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Italienische Momente

BMW Uberrascht mit einer neuen Formensprache fiir die nachste Generation von
Elektroautos. Kennern der Marke diirfte sie trotzdem bekannt vorkommen

Von Joachim Becker und Georg Kacher

enn es um die Zukunft geht, hau-
s ; s / en selbst hundertjéhrige Traditi-
onsunternehmen auf die Pauke:
»BMW erfindet sich neu“ trommelt der Au-
tohersteller. Kurz vor der IAA gibt auch
Konzernboss Oliver Zipse seine gewohnte
Zurickhaltung auf: ,Mit der Neuen Klasse
bringen wir die Mobilitat fiir das néchste
Jahrzehnt schon ab 2025 auf die Strafle —
und fiihren BMW in eine neue Ara‘ Mit In-
novationen beider Elektrifizierung, Digita-
lisierung und Kreislaufwirtschaft sei der
Hersteller ,,der Zukunft zwei Schritte vor-
aus“

Der Zukunft zwei Schritte voraus? Sol-
che sprachlichen Volten wiirde man eher
vom Selfmade-Milliarddr Elon Musk er-
warten. Der Tesla-Chef entwarf schon
2006 einen Masterplan fiir das Batterie-
Zeitalter: Nicht nur fiir Elektroautos ohne
Kompromisse, sondern auch fiir umwelt-
freundliche Akkus, griine Energieproduk-
tionund eine ausgedehnte Schnelllade-In-
frastruktur. So vielversprechend der Sys-
temwechsel fiir das Start-up war und ist,
so zwiespéltig ist er fiir Automarken mit
langer Verbrenner-Historie. Auch ein
Grund, warum der Umstieg der deutschen
Hersteller so lange gedauert hat.

Was bleibt von BMW ohne den sonoren
Sound und die samtige Kraftentfaltung
der Reihensechszylinder? Die Frage mag
uberspitzt klingen, aber sie wird in Inter-
netforen immer wieder heify diskutiert.
Auf der Reise in die Zukunft — so viel wird
klar - sollte man die teils skeptische
Stammkundschaft nicht vergessen. Es
sind nicht zuletzt die treuen und leiden-
schaftlichen Fans, die eine Marke wie
BMW durch alle Hohen und Tiefen beglei-
tethaben. ,,Wir wollen den Kunden signali-
sieren: Die Verdnderung wird euch gar
nicht schwerfallen. Ihr werdet die neuen
BMW-Modelle sehr deutlich erkennen,
und sie sind immer noch fiir Freude am
Fahren gemacht® verspricht Adrian van
Hooydonk, Chefdesigner der BMW Group.

Mit Zahlen und Fakten allein lassen sich
die Traditionalisten nicht {berzeugen,
auch wenn die BMW-Offiziellen stindig
mit Steigerungsformen hantieren: 30 Pro-
zent mehr Reichweite, 30 Prozent schnelle-
res Laden und 25 Prozent mehr Effizienz
kiindigt Entwicklungsvorstand Frank We-
ber an. So vielversprechend die Ank{indi-
gungen zur nichsten Elektro-Generation
auch klingen - Tesla und der koreanische
Hyundai-Konzern haben einige dieser Zie-
le bereits erreicht.

Der Durchbruch zur Elektromobilitét
bleibt ein Kopf-an-Kopf-Rennen, auch
wenn BMW nie ein groferes Entwicklungs-
projekt zu stemmen hatte: ,,Mit der Neuen
Klasse springen wir technologisch weit
nach vorne“, sagt Frank Weber, ,,dasselbe
gilt auch fir das Design: Mehr Zukunft
geht nicht.“ Ein kithner Satz, denn die
Minchner haben einen Ruf als Designmar-
ke zu verlieren.

Gerade wenn die Elektromobilitat alles
verdndert, wie sie auch bei BMW glauben,
und wenn diese Entwicklung unumkehr-
bar ist — gerade dann stellt sich die Frage,
was die technische Revolution vom histo-
risch gewachsenen Markenkern {ibrig
lasst. Immer mehr E-Autos sehen rundge-
lutscht aus wie ein Stiick Seife. Nicht die
Markengeschichte, sondern der Windka-
nal diktiert die Formen.

Beim Vorreiter Tesla funktioniert das
problemlos: Das schnorkellose, aerodyna-
mische Design passt gut zu einem Compu-
ter auf Radern. Fast alle chinesischen Start-
ups kopieren dieses Erfolgsrezept; sie bau-

en ebenfalls solche Smart Cars, die kiinftig
auch noch autonom fahren sollen. Aber
was sind die unverkennbaren Alleinstel-
lungsmerkmale, die bei den Kunden Faszi-
nation, Vertrauen in neue Technologien
und letztlich Kaufbereitschaft auslosen?

Wie der Spagat zwischen gestern und
morgen aussehen kann, zeigt das jiingste
Visionsfahrzeug, das BMW auf der IAA Mo-
bility in Miinchen présentiert: ,,Mit der
Neuen Klasse wollen wir etwas gestalten,
was sehr clean ist, sehr neu und doch sehr
erkennbar BMW*, sagt Adrian van Hooy-
donk: Kaum jemand kennt sich mit dem
Miinchner Markenerbe besser aus als der
Designchef von BMW, Mini und Rolls-
Royce: ,,Wir glauben, dass jetzt ein grofier
Design-Sprung notwendig ist wegen der
Vielzahl an neuen Autoherstellern und
Start-ups Die Gefahr, sich zu wenig zu
wandeln, seijetzt grofier, als sich zu viel zu
wandeln. ,,Aber natiirlich miissen wir die-
se Verdnderung in der BMW-Historie ver-
ankern® so van Hooydonk.

Allein schon der Name ,,Neue Klasse“ist
eine Reminiszenz an die Sechzigerjahre.
,Wann gab es zuvor schon mal so eine histo-
rische Verdnderung aus der Mitte der Mar-
ke heraus? fragt der erfahrene Designer
und liefert die Antwort gleich nach: ,,Mit
den kompakten Limousinen, erst 1500 und
dann 1800, ist BMW grofd geworden. Der
2002 hat als zweitiiriges Coupé Amerika er-
obert, damit wurde BMW eine Weltfirma.“
Zuvor hatte es die ,Knutschkugel“ Isetta
auf der einen Seite und Luxusmodelle wie
die BMW Barockengel auf der anderen ge-
geben. Wirtschaftlich erfolgreich waren
sie beide nicht.

Jetzt steht ein &hnlich radikaler Fort-
schritt an. Los geht esim Sommer 2025 mit
dem neuen iX3, der als erster im neuen
BMW-Werk im ungarischen Debrecen
vom Band l4uft. Die Studie zur Neuen Klas-
se ist ein Vorgriff auf den elektrischen 3er,
der ab Ende 2026 als i3 Limousine und i3
Touring starten soll. Parallel zu den Stro-
mern aus dem Werk in Ungarn werden in
den Uibrigen Fabriken bis auf Weiteres die
bekannten Verbrennermodelle gefertigt.
Die alte und die neue Welt existieren also ei-
ne (ungewisse) Zeit lang nebeneinander
her. Das soll die Jahresproduktion der
BMW Group auf mehr als drei Millionen
Fahrzeuge hieven - und Tesla auf Abstand
halten.

Allzu provozierende Designexperimen-
te kann sich die weifiblaue Marke dabei
nicht erlauben. So grofle Fenster, diinne
Dachséaulen und aufrechte Scheiben wie in
den Sechziger- und Siebzigerjahren wird
es nicht mehr geben. Damit lande man
ganz schnell beim Retro-Design, erklart
van Hooydonk. Auflerdem seien die Sicher-
heitsvorschriften, etwa beim Uberschlag-
schutz, heute ganz andere: Beim Dach-
drucktest miissen Autos mittlerweile ihr
fiinffaches Gewicht aushalten — das ist mit
Spaghetti-Tragern nicht zu machen.

Ein typisches Erkennungszeichen von
BMW st die steile Front mit der Haifischna-
se, die seit dem 507 von 1956 zum Inventar
fast aller Modelle aus Miinchen gehort.
Auch die Vision Neue Klasse halt ihre Nase
aufrecht in den Wind, statt sich unter der
Strémung wegzuducken. Statt Chrom-Nie-
renmit Kithler6ffnungen und Doppelrund-
scheinwerfern prangen jetzt schwarze Bild-
schirme am Bug, die sich mit verschiede-
nen Lichteffekten bespielenlassen. Auffal-

lend an der Vision Neue Klasse ist auch das
Stummelheck (ebenfalls mit Bildschirmen
als Leuchten), das van Hooydonk als ,,sport-
lich, kompakt und elegant® charakterisiert
— typisch Sechziger- und Siebzigerjahre
eben.

Ganz offensichtlich spielt die Studie mit
dem Look italienischer Designer wie Berto-
neund Guigaro, die die BMW-Formenspra-
che entscheidend geprigt haben. Wenige
Linien und ruhige Flachen ohne konkav-
konvexe Formspielereien definieren eine
schlichte, wohl proportionierte Grund-
form. ,,Wir wollen an eine gewisse Leichtig-
keit ankniipfen, die man vielleicht eher
mit [talien als mit Deutschland assoziiert,
so van Hooydonk. Also keine aufgequolle-
nen Pseudo-Muskeln unterm Blech, son-
dern Schlichtheit aus Prinzip.

Wird das nicht langweilig ohne die Viel-
zahl von Sportlichkeitsattributen, die man
vom Autodesign gewohnt ist? ,,Von der Sei-
te kommt es darauf an, wie das Fahrzeug
auf den Rédern steht: ,,Nach vorne drin-
gend, ein wenig Keilform und die langere
Haube als Heckdeckel® verrdt der Chefge-
stalter, ,das nennen wir 21/2-Box-De-
sign.“

Auch wenn die Motorhaube kiirzer
wird, weil kein Sechszylinder-Reihenmo-
tor mehr reinpassen muss: Die BMW Visi-
on Neue Klasse unterscheidet sich deutlich
von den weichgespiilten Stromlinienwa-
gen, die im Elektro-Mainstream mit-
schwimmen. Grofie und etwas schwerfalli-
ge Batterielaster wie beispielsweise Teslas
Model Y, das mittlerweile an der Spitze der
Verkaufscharts steht.

Die schwierigste Ubung fiir die Desi-
gner ist kein SUV, sondern eine kompakte
Limousine mit niedrigem Dach. Der aktuel-
le BMW i4 hat zwar eine entsprechend fla-
che Silhouette; zwischen den Achsen ist
aufgrund der Verbrennerbasis aber nur
Platz fiir Batterien mit knapp 400 Kilome-
ter Praxisreichweite. Auch deshalbist es so
wichtig, dass die néchste Technologie-Ge-
neration wesentlich effizienter wird. Nur
so bleibt der Wagen in Form, statt immer
hoher, langer und vor allem teurer zu wer-
den. Die zentralen Versprechen der E-Mo-
bilitdt waren ja, dass die Autos bei gleicher
Grundflache mehr Platz fiir die Passagiere
bieten — und dass sich mit Strom billiger
fahren lasst.

Weil Batterien absehbar teuer bleiben,
wird im Innenraum des Visionsfahrzeugs
radikal aufgerdumt. Holzleisten im Interi-
eur haben ebenso ausgedient wie die Mehr-
heit der Schalter und leider auch der Dreh-
driicksteller in der Mittelkonsole. Wie bei
einem Smartphone dreht sichin der Neuen
Klasse fast alles um den zentralen Touch-
Bildschirm, Multifunktionstasten am
Lenkrad und die neuesten Digitalfunktio-
nen. Die klassischen Cockpit-Anzeigen
wandern zum grofien Teil in ein ,,Panora-
ma-Display*: eine schmale Projektionsleis-
te am unteren Ende der Frontscheibe. Die-
ses Head-up-Display auf halber Hohe zieht
sich tiber die gesamte Fahrzeugbreite.

»Wir wollen nicht, dass die Technik im
Interieur zum dominierenden Element
wird“, erkldrt Adrian van Hooydonk. An
den leer gerdumten Innenraum miissen
sich BMW-Fahrer aber erst einmal gew6h-
nen - oder sich an die Siebzigerjahre erin-
nern. Nachhaltige Materialien und Stoffe
sollen die bisher vorherrschende Lederop-
tik ersetzen. Dafiir gibt es eine Wohnzim-
mer-Landschaft mit gelben Stoffsitzen,
die an Cordhosen und Limoncello erinnert.
Da ist sie wieder, diese Italien-Sehnsucht,
dieses ,,Entspannt euch“-Signal: Das Le-
ben soll unbeschwerter werden. Billiger
wird die Zukunft aber auch bei BMW nicht.

Die BMW-Vision Neue Klasse im warmen Licht des Siidens: Grofie Glasfldchen im Dach
lassen den Aufbau niedriger erscheinen. Das hat sich schon beim Tesla Model 3 und
Model Y bewdhrt. Die Stummelheck-Limousine geht erst Ende 2026 in Serie, als erstes
kommt der neue iX3 als mittelgrofier SUV. Der langjihrige BMW-Chef-Designer Adrian
van Hooydonk neben der Studie (rechts oben). FOTOS: BMW

Sicherheit
entfalten.

Stell dir vor, allein in Deutschland sind mehr als 48 Millionen PKW und

3,5 Millionen LKW zugelassen. Um sie mit Energie zu versorgen, muss man
gegenuber allen Technologien offen sein und sie standig weiterentwickeln:
Diesel, Elektromobilitat, Wasserstoff, Bio-LNG und neue klimakompensierte
Kraftstoffe. Genau das ist es, was wir tun: Mit immer umweltfreundlicheren
Schmier- und Betriebsstoffen sichern wir die Mobilitat von heute und morgen.

Wir vereinen Welten.

100.baywa.com
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Schick fur die Stadt

Lancia, eine der altesten Automarken der Welt, stand vor dem Aus. Jetzt ist sie zurlick — mit einer ausgefallenen, zweitiirigen Designstudie,
So ahnlich kénnte der Nachfolger des kompakten Lancia Ypsilon aussehen. Eine Erkundung in Turin

Von Georg Kacher

daswar einst dasitalienische Dreige-

stirn diesseits von Ferrari. In den
Siebziger-und Achtzigerjahren war es mol-
to chic, einen eleganten, intelligent kons-
truierten und nonkonformistischen Lan-
ciazufahren. Mit der Ubernahme durch Fi-
at begann 1986 der Niedergang der belle
macchine aus Modena. Der Zusammen-
schluss mit Chrysler beschleunigte nach
2009 den Abstieg: Nur oberfldchlich als
Lancias getarnte US-Importe wie der Voya-
ger und 300C passten einfach nicht zum
Image der einstigen , Ingenieurs-Marke“

Eine der altesten Automarken der Welt
stand vor dem Aus, obwohl das letzte ge-
baute Modell Ypsilon in Italien noch im-
mer zu den meistverkauften Fahrzeugen
gehort. Erst die Fusion mit Opel, Jeep und
Peugeot/Citroen brachte im Jahr 2021 die
Wende. Carlos Tavares, Chef der neuen
Dachgesellschaft Stellantis, rettete hdchst-
personlich die mehrfach totgesagte Mar-
ke. Aber warum intervenierte der Boss,
statt Alfa-Romeo als deutlich besser eta-
blierten Hersteller in den Fokus seiner Pre-
mium-Offensive zu stellen?

Zusammen mit der italienischen Regie-
rung will Stellantis den Verfall aller italieni-
schen Traditionsmarken stoppen — und da-
mitauch die Deindustrialisierung des Lan-
des. Neue Automobilfabriken entstehen
iiberall auf der Welt, nur nicht in Italien.
Die neuen Wettbewerber aus den USA und
Asien konnen bei Zulieferern alles kaufen
- aufer eine von legendéren Fahrzeugen
gepragte Firmengeschichte. ,,Wir werden
Lancia zu einer echten Love Brand weiter-
entwickeln®, verspricht der Marken-Chef
Luca Napolitano. Das Drehbuch dafiir ha-
be man natiirlich in Italien geschrieben,
wo seit 116 Jahren das Herz und die Seele
der Marke kontinuierlich fiir neue Impulse
gesorgt habe.

L ancia, Alfa-Romeo und Maserati —

Was den Comeback-Ankiindigungen
konkret folgen soll, lasst sich in den Turi-
ner Designstudios bereits erahnen. Die Fi-
at-Stadt dchzt in diesem Sommer unter die
Hitze, in den halbleeren Werkshallen des
Viertels Borgo San Paolo flirrt die Luft. Vor
den schmucklosen Flachbau-Biiros parkt
verstreut ein biederer Querschnitt der ak-
tuellen Konzernpalette. Nach einem Lan-
cia Ypsilon muss man ldnger suchen. Da-
bei bekommt der mit dem Fiat 500 ver-
wandte Kleinwagen in wenigen Monaten
einen etwas grofleren Nachfolger.

Ein Vorbote des neuen Lancia-Auftritts
ist das auffallende Pu+Ra HPE Konzept-
fahrzeug. Die Kiirzel stehen fiir Purund Ra-
dikal, was ziemlich ungewdhnlich fiir ein
neues Einstiegsmodell ist. Die Designstu-
die kombiniert Versatzstiicke des kultig-
kompakten Beta HPE Kombi-Coupé aus
dem Jahr 1975; die groflen runden Riick-
lichter sind eine Hommage an die Rennwa-
gen-Legende Stratos. Dabei teilt sich der
keilférmige Sportler ganz brav die Platt-
form mit dem Peugeot 208 und dem Opel
Mokka. Es wird zwei Varianten geben, ei-
nen Stromer und einen Dreizylinder-Benzi-
ner Mild Hybrid.

Innen bricht die Studie bewusst mit
simtlichen Traditionen aus der Fiat-Ara.
Lancia hat sich schon immer {iber héher-
wertige Interieurs definiert. An Stelle der

Wer braucht ein Statussymbol auf vier Radern?

Viele Arbeitnehmer wollen keinen

Der Dienstwagen war einst das Symbol da-
fiir, es im Unternehmen geschafft zu ha-
ben. Umso grofier das Auto, umso wichti-
ger der Angestellte, der inihm sitzt. Das &n-
dert sich gerade — bedingt durch die gesell-
schaftliche Diskussion um den Klimawan-
del und dadurch, dass immer mehr Men-
schen im Home-Office arbeiten. Viele Ar-
beitnehmerinnen und Arbeitnehmer wol-
len oder benétigen keine Firmenfahrzeuge
mehr. Auch fiir die junge Generation ist ein
eigenes Auto immer weniger erstrebens-
wert. Sie sind in der Sharing-Wirtschaft
aufgewachsen und fordern diese Flexibili-
tat auch im Berufsleben ein. Um fiir sie at-
traktiv zu sein, miissen Arbeitgeber reagie-
renund Alternativen anbieten. Eine vonih-
nen ist das Mobilitdtsbudget, das bei im-
mer mehr deutschen Unternehmen zum
Einsatz kommt. Wie funktioniert es? Und
was ist dabei zu beachten? Die wichtigsten
Fragen und Antworten.

Was ist ein Mobilitatsbudget?

Das Mobilitdtsbudget biindelt einzelne al-
ternative Verkehrsangebote wie 6ffentli-
cher Nahverkehr, Taxi, Carsharing, E-Scoo-
ter und viele andere Optionen in einem in-
dividuellen Paket, das nach personlichen
Wunsch genutzt werden kann. Das ist be-
sonders fiir Arbeitnehmer interessant, die
in grofleren Stddten leben, in denen es ein
umfangreiches Angebot an Alternativen
zum Auto gibt. Wie hoch das Mobilitatsbud-
get ausfillt, hdngt vom jeweiligen Unter-
nehmen ab. Die Organisation und Abrech-
nung tibernimmt meist ein externer Anbie-
ter, der seine Software dem Unternehmen
zur Verfligung stellt. Dazu gehdéren unter
anderem Mobiko aus Miinchen und Rydes
aus Berlin. Die Apps erfassen alle Ausga-
ben wie Belege fiir Zugtickets, Taxiquittun-
gen und Leihrédder und gleichen sie mit
dem Mobilitdtsbudget des Angestellten
ab.

ausufernden  Kunststoff-Landschaften
mit viel Chrom und noch mehr Pliisch gibt
es nun gekonnt reduziertes italienisches
Wohndesign. Bei den Sitzen und Beziigen
stand der Mobelhersteller Cassina Pate,
die runden Bedieninseln vorne und hinten
erinnern an Designklassiker von Poliform
und Brionvega, der Farbkontrast zwischen
leuchtendem Gelb und Mattschwarz spie-
gelt den modernen Zeitgeist wider.

Uber mangelnde Resonanz kann sich
Pu+Ra HPE jedenfalls nicht beklagen. Wo
immer das Konzeptfahrzeug in Turin auf-
taucht, wird es von Bewunderern mit ge-
zlickten Fotohandys verfolgt. Das grofie
Glasdach, die tiefe Sitzposition, das 1dssige
Raumgefiihl, die unaufgeregt-intuitive Be-
dienung und das in die Lenkradnabe inte-
grierte XXL-Display schaffen eine Innen-
wirkung mit Wow-Effekt. In der erschwing-
lichen Vier-Meter-Klasse ist dasalles ande-
re als alltaglich.

In Italien hat Lancia immer noch einen
guten Namen, aber wie will man im Aus-
land verlorenes Vertrauen zuriickgewin-

Wie verbreitet ist die Alternative zum
Dienstwagen?

Laut dem Fachmagazin bfp Fuhrpark und
Management gaben im vergangenen Jahr
70 Prozent der befragten Unternehmen an,
dass beiihnen alternative Mobilitétslosun-
gen erginzend zum Auto angeboten wer-
den. Beliebt sind vor allem OPNV- und Job-
tickets, danach folgt das Dienstrad. 20 Pro-
zent der Unternehmen arbeiten bereits mit
Mobilitatsbudgets, die die Verkehrsange-
bote zusammenfassen, 49 Prozent konnen
sich vorstellen, sie zuki{inftig anzubieten.
Sie sind also keine Nische mehr. Zu den Un-

nen? ,,Da muss einfach alles passen® weif}
Nicolo Biagioni, der fiir die Premium-Mar-
ken Lancia, Alfa und DS verantwortlich ist.
,2Damit meine ich das Produkt, die Marke,
den Preis und das Gesamtpaket inklusive
Vertrieb, der sich in Europa mit zunéchst
70 Stiitzpunkten vor allem auf die Metro-
polregionen konzentrieren wird.

In Deutschland will man mit 25 Vertrags-
partnern und rund 100 Werkstéatten aus
dem Stellantis-Pool an den Start gehen.
Verkauft wird online, iber Pop-up Stores,
klassisch beim Handler um die Ecke aber
auch im Verbund mit anderen italieni-
schen Luxusmarken oder im Rahmen des
noch nicht naher definierten Club Lancia.
Die Preise des Ypsilon diirften von knapp
30000 bis deutlich iber 40000 Euro rei-
chen.

Wie geht es weiter? Weil das Budget be-
schrénkt ist und der Weg nach oben steil
und steinig, wird nur alle zwei Jahre ein
neues Modell auf den Markt kommen. Von
2026 an gilt der Elektroantrieb fiir neue
Lancia-Modelle als gesetzt, von 2028 an

ternehmen, die Mobilitdtsbudgets einge-
fithrt haben, gehdren unter anderem SAP,
Nivea-Hersteller Beiersdorf und Siemens
Energy. Das Handelsblatt fand in einer Um-
frage bei deutschen Unternehmen heraus,
dass die Allianz, BMW und Continental
den Einsatz iiberpriifen.

Fiir welche Verkehrsmittel gilt das Mobi-
litdtsbudget? Und fiir welche nicht?

Wofiir der monatliche Betrag genutzt wer-
den kann, gibt das Unternehmen vor. Das
kann ein Deutschlandticket fiir 49 Euro
sein, aber auch ein Mietwagen, ein Leih-
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Kleine Autos wirken
meist eher unspektaku-
ldr — im Gegensatz zum
Pu+Ra HPE. Das Kon-

zeptfahrzeug sieht in
seiner Vier-Meter-Klas-

se auffallend anders
aus. Lancia-Chef Luca
Napolitano hinter dem
Steuer der Studie

(links). FoTos: GRIECO MARCO
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werden alle Fahrzeuge mit E-Maschinen
ausgertistet. Erst in drei Jahren startet das
Projekt L74, das fiir groflen Luxus steht.
Gamma soll das vollelektrische SUV-Cou-
péheiflen, das mit dem DS 7 Crossback ver-
wandt ist. Auf einer Lange von 4,6 Meter
wollen die Ingenieure Akkus mit bis zu 104
kWh Kapazitdt unterbringen. In der sportli-
chen HF-Variante soll der Gamma per All-
radantrieb bis zu 700 PS auf die Strafie
bringen.

Auf der gleichen Plattform basiert die
fiir 2028 avisierte Reinkarnation der
Schrégheck-Limousine Delta. Der relativ
teure Lancia wird sich viele Baugruppen
mit glinstigen Grofiserienautos wie dem
Opel Astra, DS4 und Peugeot 308 teilen.
Der Delta soll mit 4,40 Meter zwar nicht
spiirbar langer ausfallen als seine eher ver-
nunftgeprigten Rivalen. Dafiir soll er deut-
lich breiter und flacher werden, was wie
beim Original eine sportliche Front, breite
Kotfliigelbacken und eine geduckte Silhou-
ette in Aussicht stellt.

Die Italiener kennen sich aus mit Flair

fahrrad oder eine Reparatur im Bike-Shop.
Innerhalb dieser Vorgaben kann sich der
Arbeitnehmer frei bewegen, solange er das
Budget nicht iiberschreitet. Viele Unterneh-
men unterstiitzen auf diese Weise klima-
freundliche Verkehrsmittel, weil sie inter-
ne CO,-Ziele erreichen wollen. So sind bei-
spielsweise bei SAP, wo das Konzept im
April eingefiithrt wurde, Flugreisen ausge-
nommen. Sie stiinden den ,Nachhaltig-
keitszielen im Wege*, erklarte das Unter-
nehmen dem SWR. Ab 2025 will SAP aus-
schliefdlich Firmenwagen mit emissions-
freien Antrieben anbieten. Nicola Biisse,
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Viele Menschen wollen heute flexibel iiber ihre Art der Mobilitdt entscheiden — auch, wenn es um den Weg zur Arbeit geht. Das

Dienstrad wird deshalb immer beliebter.
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und Charisma, sind meisterhafte Blech-
schneider und haben ein Handchen fiir ex-
klusive Objekte. ,,Die Kunst liegt bei allen
neuen Modellen in der klaren Abgrenzung
zu Alfaund DS, aber da haben unsere Desi-
gner ganze Arbeit geleistet®, sagt Paolo
Loiotile, der fiir den Gamma verantwort-
lichist. Aber reicht das, um gegen die iiber-
legene européische Premium-Konkurrenz
und die neuen Oberklasse-Start-Ups wie
Nio, Zeekr und Polestar aus China zu beste-
hen?

Lancia geht davon aus, dass im Elektro-
Zeitalter bislang kaufentscheidende Mar-
kenwerte wie Leistung, Effizienz, Qualitét
und Sicherheit zum Allgemeingut werden.
Das alles wird mit den Stellantis-Plattfor-
men sozusagen frei Haus zugeliefert. Was
in Zukunft verstdrkt z&hlen diirfte, sind
ein eigener Stil, Software-Kompetenz und
(digitale) Dienstleistungen rund ums Auto.
Wie diese markentypische Erlebniswelt
aussehen wird, steht nicht in der Lancia-
Historie. Aber sie ist schon mal eine gute
Basis flir das Comeback.

Firmenwagen mehr. Eine Alternative ist das Mobilitatsbudget: Damit kann man das Verkehrsmittel frei wahlen — mit Vor-, aber auch Nachteilen

Geschéftsfiihrerin von Mobiko, die ihre
App mehr als 100 Unternehmen zur Verfii-
gung stellen, sagt, dass etwa die Halfte ih-
rer Kunden das Abrechnen der Benzinkos-
tennicht zulésst, die Ubernahme von Lade-
kosten allerdings schon.

Wie ist ein Mobilitatsbudget steuerlich
gestellt?

Ein Dienstwagen bietet viele finanzielle
Vorteile. So kann zum Beispiel die private
Nutzung fiir jeden Kalendermonat mit ei-
nem Prozent des inldndischen Listenprei-
ses angesetzt werden. Der Dienstwagen ist
einem Arbeitnehmer direkt zugeordnet,
Halter des Pkw ist aber das Unternehmen.
Bei einem Mobilitatsbudget ist es kompli-
zierter. Hier hdngt die Versteuerung unter
anderem davon ab, ob es als Gehaltszusatz
gezahlt wird oder nicht. Im ersten Fall wé-
re es steuer- und sozialversicherungs-
pflichtig. Oder ist der Betrag ein Sachbe-
zug? Dann gilt nur eine Steuerbefreiung
von 50 Euro monatlich. Auch die Wahl des
Verkehrsmittels hat einen Einfluss. Aus die-
sem Grund implementieren Arbeitgeber
oft eine Software, um die Abrechnung zu
vereinfachen. , Die Software hat einen Algo-
rithmus, der erkennt, welcher Steuertypus
fiir welche Art der Fortbewegung fallig
wird“, sagt Nicola Biisse von Mobiko. Das
erleichtert vor allem Arbeitnehmern das
Abrufen ihres Mobilitdtsbudgets. Die Apps
zeigen auch an, welcher Betrag fiir den je-
weiligen Monat noch zur Verfiigung steht.

Kann ein Mobilititsbudget mit einem
Dienstwagen kombiniert werden?

Grundsatzlich ist das mdglich. Viele Unter-
nehmen nutzen diese Moglichkeit, um so
schneller ihren Fuhrpark umzustellen.
Nicht immer ganz freiwillig. Durch Proble-
me in der Lieferkette und den Mangel an
Halbleitern, die fiir moderne Autos nétig
sind, gab esin den vergangenen Jahren we-

IAA Mobility

»Zeitenwende® auf der Messe

Vom 5. bis 10. September soll die IAA Mo-
bility in Miinchen neue Maf3stdbe set-
zen. 700 000 Besucher werden erwartet
—fast doppelt so viele wie bei der vorigen
Automesse in Miinchen. Verdoppelt hat
sich im Vergleich zu 2021 auch die An-
zahl der Autohersteller aus China. Die
Veranstalter des Branchentreffs (VDA,
Verband der Deutschen Automobilin-
dustrie) sprechen von der ,weltweit
fithrenden Plattform fiir Mobilitat, Nach-
haltigkeit und Technologie“ und jubeln
iiber ,Anmeldungen neuer Firmen auf
Hochststand“.  Andere Autoexperten
erkennen ebenfalls eine Zeitenwende —
aber sie sehen das durchaus kritisch.

Besonders viel Neues haben die meis-
ten deutschen Hersteller auf der Auto-
messe nicht zu bieten. Spektakularer ist
die Innovationskraft und Wachstumsdy-
namik im weltweit grofiten Markt fiir
Elektrofahrzeuge: Nach Tesla dréngen
nun auch chinesische Hersteller mit
ihren neuen Batteriefahrzeugen nach
Europa. Experten schitzen, dass in der
Volksrepublik schon heute rund 40 Milli-
onen Elektroautos pro Jahr hergestellt
werden konnen. Auflerdem produziert
China etwa 90 Prozent aller Batterien
weltweit und ist der fithrende Lieferant
fiir die deutschen Autohersteller.
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Die IAA Mobility 2021 hatte auch we-
gen der Corona-Pandemie nur etwa
400000 Besucher. FOTO: SVEN HOPPE / DPA

Nach Europa kommen nicht nur rela-
tiv junge Start-ups wie Nio, die noch ho-
he Verluste schreiben. Neben Geely, dem
Mutterkonzern von Premium-Marken
wie Volvo, Polestar, Lotus und Zeekr legt
auch die Marke MG in Deutschland zu,
die zum chinesischen Staatskonzern
SAIC gehort. Neu in Europa ist der Tech-
nologie-Konzern BYD, der in den Augen
vieler chinesischer Konsumenten langst
mit deutschen Anbietern wie VW oder
BMW mithalten kann.

Das Unternehmen aus Shenzhen ist
noch keine 20 Jahre im Autogeschaft ta-
tig. Urspriinglich war die Firma ein Zell-
hersteller, der mit Akkus fiir Mobilgera-
te grof} geworden ist. Mittlerweile ver-
kauft BYD seine fortschrittlichen Eisen-
phosphat-Zellen auch an Tesla, Great
Wall Motor, Toyota sowie an Hyundai
und Kia. Aufierdem haben die Chinesen
fiinf Millionen eigene New Energy Vehic-
les (Plug-in-Hybride und vollelektrische
Fahrzeuge) verkauft und VW von Platz
eins der chinesischen Zulassungstabelle
verdrangt. Mittelfristig will BYD in Euro-
pa unter die Top 5 der Gesamtzulassun-
genkommen. Das wére flirwahr eine Zei-
tenwende. Joachim Becker

niger verfiigbare Fahrzeuge, und die Unter-
nehmen mussten Alternativen anbieten.
Viele Firmen nutzen die Mobilitadtsbudgets
auch, um ihre Mitarbeiter dazu zu bewe-
gen, auf einenkleineren Firmenwagen um-
zusteigen. Die monatliche Differenz kann
flir alternative Verkehrsmittel verwendet
werden.

Kann das Mobilitiatsbudget privat ge-
nutzt werden?

Der monatliche Betrag steht in der Regel
nur fiir dienstliche Wege zur Verfiigung,
vergleichbar mit den klassischen Reisekos-
ten, die Arbeitnehmer vorschieflen und im
Nachhinein von ihrem Unternehmen er-
stattet bekommen. Das Mobilitatsbudget
kann aber, abseits von Dienstreisen, fiir
den Weg in die Arbeit genutzt werden -
oder auch fiir Reparaturen des Jobrads.

Was passiert mit dem Mobilitatsbudget,
wenn es nicht aufgebraucht wird?

Das entscheidet in der Regel der Arbeitge-
ber. Der Miinchner Anbieter Moovster, der
seine Plattform gemeinsam mit IBM entwi-
ckelte, bietet seinen Kunden zwei Méglich-
keiten an. Am Ende des Monats nimmt der
Arbeitnehmer den verbliebenen Betrag
mit in den néchsten Monat, es steht ihm
dann ein grofieres Budget zur Verfiigung.
Oder der Betrag bleibt immer gleich und
verfallt, wenn er nicht verbraucht wurde.
Um dies als Arbeitnehmer zu vermeiden,
gibt es die Option, am Ende des Monats
oder des Jahres einen Gutschein, beispiels-
weise fiir die Bahn, zu kaufen. Felix Reek
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