
Von Georg Kacher

N
ein, fair ist das nicht. Der 819
PSstarkeLucidAirGrandTou-
ring und das Tesla Model S
Plaidmit 1020PSspielenbeina-
he in derHypercar-Liga.Dage-

gen ist der BMW i7 mit 544 PS wesentlich
schwächer motorisiert. Vielleicht hätte
man auf den BMW i7 M70 mit mehr als
100Extra-PS warten sollen, der im Spät-
sommer an den Start gehen wird. Aber
schon der schwächere i7 xDrive 60 kostet
im Testwagen-Trimm stolze 187920 Euro
– inklusive Extras imWert von 48820 Eu-
ro. Dafür bekommt man einen gut ausge-
statteten Renault Megane E-Tech.

Vorhang auf für einen Vergleich der
Edel-Stromer: Sindsie tatsächlich ihrGeld
wert, erfinden sie den automobilen Luxus
neuundkönnensiedieWegbereiterderAn-
triebswende sein, als die sie angepriesen
werden?FürdasneueFlaggschiffausMün-
chen haben sich die BMW-Entwickler je-
denfalls mächtig ins Zeug gelegt. Auf
Wunsch und Knopfdruck öffnen und
schließendieTürenselbsttätig,diebelüfte-
tenSitzesindmit einemsündteurenKasch-
mir-Wollmix bezogen, das Interieur ist
großflächig beheizt, auf allen Plätzen wird
nach Herzenslust massiert und die Fond-
passagieredürfensichvomBreitwandbild-
schirm die Augen verdrehen lassen.

So viel Fürsorge treibt natürlich nicht
nur den Preis, sondern auch das Leerge-
wicht nach oben, und zwar auf adipöse
2715 Kilogramm. Der relativ schlanke Tes-
lawiegt 450Kiloweniger.Under istmit ei-
nemBasispreis von 130490 Euro auch das
billigsteModell in diesem illustren Kreis.

So schwer er ist, so bedächtig und unei-
lig fährt er auch, dieser gar nicht typische,
eher undynamische BMW. „Ein Marken-

kern lässt sich nicht unendlich breit sprei-
zen,“ hat derChefdesignerDomagojDukec
richtigerkannt. „Irgendwannmussmanei-
ne Entscheidung treffen. Zum Beispiel für
mehr Sport odermehr Komfort.“ An dieser
Gabelung hat der i7 den Weg des gelasse-
nen Gleiters eingeschlagen, der bei einer
Blindverkostungohneweiteresalsvollelek-
trischer Rolls-Royce Ghost durchgehen
würde. Auch die aufragende Front im Stil
einer Trutzburg und die übereinander ge-
schichteten Scheinwerfer erinnern an die
britischeMarke.

Tatsächlich ist der fast 5,40Meter lange
BMW nicht nur ein Muster an Geschmei-
digkeit in der ansonsten recht steifbeini-
genElektrowelt.Er ist auchdieeinzigevoll-
wertige Luxuslimousine in diesem Trio.
Wie bei Rolls-Roycewerden die Fond-Pas-
sagiere noch erstklassiger behandelt als
dieReisenden indererstenReihe.EinMer-
cedes EQS bietet hinten zwar ähnlich viel
Platz für langeBeine, aberwasdieKopffrei-
heit sowie den mühelosen Ein- und Aus-
stieg betrifft, ist nur die konventionell an-
getriebene S-Klasse dem BMW ebenbür-
tig. Was den solventen Kunden in China
garnicht behagt, denn siewollen sich beim
Einsteigen nicht allzusehr bücken. Merce-
des sah sich deshalb gezwungen, die EQS-
Preise dort um ein Drittel zu senken.

Nicht ganz soentscheidend ist dieLade-
leistung bei einer Chauffeurlimousine.
Beim i7 ist sie mit 195 kW nicht bahnbre-
chend,undobwohldieLadekurveerst rela-
tiv spät abfällt, dauert es 34 Minuten, bis
sich der i7 genug Power für den Sprung

von 10 auf 80 Prozent Energieinhalt in die
Akkus gepresst hat. Der Tesla ist nach
29Minuten abgefertigt, der Lucid absol-
viert den Boxenstopp dank seines
900-Volt-Bordnetzes in rekordverdächti-
gen 20 Minuten. Das bringt Punkte, denn
Warten zehrt an den Nerven.

Lucid wer? Lucid Air, eine Schöpfung
von Peter Rawlinson und Eric Bach, die in
einem früherem Leben für das Tesla Mo-
del S verantwortlich zeichneten. Schon der
günstigste Air, die 480 PS starke Variante
Pur mit Allradantrieb für 109000 Euro,
hätte in Bezug auf Verbrauch, Reichweite
und Fahrleistungen das deutsche Premi-
um-EV in den Schatten gestellt. Noch bes-
ser kann das der 159000 Euro teureGrand
Touring, der mit seinen 819 PS in nur drei
Sekunden von 0 auf 100 km/h beschleu-
nigt, 270 km/h schnell ist, nachWLTP nur
14,1kWh/100kmverbrauchtund839Kilo-
meter weit kommt.

DieseWerte sind imhügeligenBerchtes-
gadener Land natürlichMakulatur, sobald
der Mensch dem Reiz der Beschleunigung
erliegt. Es ist schon erstaunlich: Da entwi-
ckeln ein paar Nobodys mit kleinem Geld
ein neues Auto und spielen damit auf An-
hieb ganz vornemit: Der Lucid ist effizien-
ter als der Tesla, mit 350 kW konkurrenz-
los schnell ander LadesäuleundalsDream
Drive Pro für kleinesGeld teilautonomun-
terwegs. Dazu ist der Air hübsch anzuse-
hen, gediegen eingerichtet und ohne Ein-
führungskurs intuitiv zu bedienen. Was
kann da noch schiefgehen?

ImdirektenFahrvergleichmitdenWett-
bewerbern zeigen sich dann doch ein paar
Schwächen:Der straffabgestimmteAir ab-
sorbiert Unebenheiten nicht mit der lässi-
genNonchalancedes i7, seineEnergierück-
gewinnungbremst selbst inder schwäche-
ren Stufe den Bewegungsfluss und die viel

zu kurzen Fondsitze passen nicht zu einer
Luxuslimousine. Dafür bricht der Cw-
Wert mit 0,197 alle Rekorde und weil der
Extra-Kofferraum unter der Fronthaube
283 Liter Volumen fasst, schlägt der Ge-
samtstauraumdesKaliforniersmit950Li-
ter alle Konkurrenten.

Der Lucid ist das Chamäleon in unse-
rem Elektro-Zoo. Er kann repräsentieren
und verwöhnen, aber sobald die 1200
Newtonmeter ihre Rotationskräfte auf
die vier Reifen übertragen, mutiert der
Viertürer ansatzlos zum Sportwagen für
die ganze Familie. Vollgas fühlt sich an,
alswürdeeineüberirdischeMachtdenAs-
phalt unter demAutonachhintenwegrei-
ßen, während der Horizont in Riesen-
schrittennäherkommt.Außerdemverbin-
detderAir dieBodenhaftung einesSuper-
klebers mit der Lenkpräzision eines La-
serpointers und der Bremsleistung eines
Düsentriebwerks im Gegenschub. Ziem-
lich wild für ein Familienauto, aber es
geht noch wilder.

Was haben wir über Tesla gelästert:
schlechte Verarbeitung, liebloses Interi-
eur, verkopfte Bedienung, nichtssagendes
Design, miese Kundenbetreuung. Das war
vor zehn Jahren, doch das Model S ist im-
mer noch da, optisch kaum gealtert und
technischakkurat auf Stand, trotzdesum-
strittenenAutopilot-Systems. Es gibt zwar
kein Head-up Display, aber der völlig aus-
reichende kleine Bildschirm hinter dem
Lenkrad reduziert die Ablenkungsgefahr,
weil man sich seltener mit dem großen
Touchscreen befassen muss. Dort verste-
cken sich nach wie vor alle Fahrprogram-
me, Untermenüs und dynamische Beson-
derheitenderCheetah-Software,diemaxi-
mal 1020 PS und 1424 Nm freischaltet –
was eigentlich einen psychologischen Eig-
nungstest für den Fahrer voraussetzt.

FürFormel-1-RennfahrerwieLewisHa-
miltonundFernandoAlonso ist eskeingro-
ßes Ding, sich aus der Kurve direkt bis ans
Ende der Geraden zu katapultieren. Doch
in dieser viertürigen Limousinemit Liege-
sitzen undHeckklappe kann jedermann in
nur 2,1 Sekunden aus dem Stand auf 100
km/hbeschleunigen.DieSteigerungsform
des Wahnsinns heißt Track Pack, kostet
18435 Euro und enthält neben besseren
ReifenundBremseneinenVmax-Chip, der
die Höchstgeschwindigkeit von 250 auf
322 km/h anhebt. „Keine Angst“, meinte
der Verkäufer. „Wer die Leistung voll aus-
reizt,muss schonnach 14Minutennachla-
den.“ Dann sind wir ja beruhigt.

Schließlich ist es kaum weniger aufre-
gend, sich im 4,65-Sekunden-Zeitraffer
von 100 auf 200 km/h zu beamen, wobei
das Fahrwerk diese enorme Leistung nicht
ohne Zuckungen auf die Straße bringen
kann und die Richtungsstabilität leidet.

DieserTeslahatmitdemklassischenBe-
griff vonLuxuswenig amHut. Erwill pola-
risieren, überraschen, die Grenzen immer
wieder neu abstecken. Man kann förmlich
hören,wiedasKühlsystemunterLastnach-
legt.Fühlen,wiediebeidenhinterenE-Ma-
schinen Kurve für Kurve mit den Kräften
ringen. Riechen, wie der Supercharger den
Akkus beim Ladestopp einheizt. Der Plaid
hat mit 130 kWh die höchste Kapazität in
diesemVergleich, kannmit 250 kW richtig
schnell ladenund verbraucht trotz doppelt
soviel Leistung nominell kaum mehr als
der BMW.

Nur bei der Reichweite liegt dasModel S
mit 600 Kilometer an letzter Stelle. Aber
wer fährt schon mit einem Supersportwa-
gen von München nach Hamburg? Wobei
diese verrückte dreimotorige Droge im-
mer wieder von neuem begeistern kann.
Mit dem i7 ist die Langstrecke wesentlich
entspannter, während der Lucid Air den
SpagatzwischendenbeidenExtremenver-
sucht. Dass die kalifornischen Newcomer
künftigauchdenE-Antrieb fürAstonMar-
tin liefern, zeigt einmal mehr, wie rasant
sichalterundneuerLuxusaufeinander zu-
bewegen. 

Wer mit seinem alten Bentley unterwegs
ist, kann etwas erleben. Die Reaktionen
auf den Oldtimer in Braun-Metallic rei-
chen von Vandalismus mit mutwillig ver-
kratzterBeifahrertürbishinzuLippenstift-
Liebesbeweisen auf dem beigen Verdeck.
Es gibt Daumen-hoch-Gesten und Selfies
an der Tankstelle mit dem T1, aber auch
(nichtwenige)Leute,dasdasSchwestermo-
dell des Rolls-Royce Silver Shadow auf der
Autobahnauffahrt partout nicht einfädeln
lassen wollen.

Für manche sind die superbequemen
Autos mit dem verchromten Kühlergebir-
geeinrotesTuch, füranderesindsieeinge-
lebter Autotraum. Was viele nicht wissen:
Die extremhohenPreise vielerLuxusautos
steigen nur bei echten Unikaten und raren
Sammlerstücken kontinuierlich weiter.
Modelle wie der T1 sind dagegen nach 50
Jahren relativ günstig zu haben. Die Liebe
zu alten Autosmuss also kein Hobby allein
für Superreiche sein.

Der T1 ist ein Botschafter einer längst
vergangenen Zeit. Damals, als Bentley zu
Rolls-RoycegehörteundbeiderLeistungs-
angabe das Wort „ausreichend“ genügte.
Dabei waren die Briten bis zur Übernahme
durch VW 1998 ein notorisch klammer
Kleinserienhersteller. Unter der Aufsicht
von VW-Konzernpatriarch Ferdinand
Piëch wandelte sich die leicht verstaubte
Luxusmarke in Rekordzeit zum Anbieter
von technisch anspruchsvollen Autos.Was
nicht zuletzt dem glücklosen VW Phaeton
zu verdanken war. Das Wolfsburger Top-
modell wurde zur technischen Basis der
neuen, erfolgreichen Continental-Familie.

Bei der Gestaltung von Blech, Holz und
Leder hatte Bentley zwar immer freie
Hand, dochdas Infotainment stammte an-

fänglich aus dem Passat, der V8-Benziner
wareineLeihgabevonAudi,unddieaktuel-
le Generation teilt sich ihre Architektur
mitdemPorschePanamera.Diese Integra-
tion indenVW-KonzernwarundistdieVor-
aussetzung fürdasÜberleben inZeitendes
Technologiewandels. Das gilt nicht zuletzt
für den Schritt von großvolumigen Ver-
brennern zu leise surrenden, aber nicht
minder drehmomentstarken Elektroan-
trieben.

Die Hundertjährigen des Automobil-
baus sind Zeitzeugen eines wechselnden
Begriffs von Luxus und Schönheit. Die
Bentleys der frühen VW-Ära tragen bei-
spielsweise die Handschrift von Dirk van
Braeckel. Der belgische Designer, der mit
demSkodaOctaviaseinMeisterstückabge-
liefert hatte, war ein Verfechter eines pro-
gressiven Understatements – außen Lo-
den, innenNerz. Seine reduzierten Gegen-
entwürfe zu den barock verschnörkelten
Formen beispielsweise eines T1 passen
noch heute zu den von Krisen geschüttel-
ten Zeiten.

Der erste Continental GT aus dem Jahr
2003giltmittlerweilealsmarkenprägende
Stilikone. Möglich wurde das handwerk-
lich perfekte und extrem langlebige Auto
durch ein ungewöhnliches Management-
team. Franz-Josef Paefgen war Audi-Ent-
wicklungsvorstand, bevorernachEngland
weggelobt wurde und zum Bentley-Chef
aufstieg. Auch Technikvorstand Ulrich
Eichhorn erwies sich als kongenialer Part-
ner der Teams um Dirk van Braeckel. So
entstanden inrelativkurzerZeitdasLuxus-
Cabriolet Azure, das dazu passende Coupé
Brooklands und die große LimousineMul-
sanne–allesamtMeilensteinederBentley-
Historie.

Doch dann drehte sich das Personalka-
russell imVorstandweiter,unddievorneh-
me Zurückhaltung der Modelle wich ei-
nem Trend zu immer größer, breiter und
opulenter. Der Bentayga geriet zu einem
späten, fast schon prolligen Bekenntnis
zumSUV-Trend;überbordendeProportio-
nen mit viel Chrom verschoben den Mar-
kenauftritt in Richtung Power, Pomp und
grell zur Schau gestelltemWohlstand.

2003 hatte Bentley noch das Langstre-
ckenrennen 24 Stunden von Le Mans ge-
wonnen und war voll auf Motorsport ge-
polt,dochder folgendeAusflug indenBrei-
tensport konnte aufgrund des angebore-
nen Gewichtshandicaps nur auf dem Pan-
nenstreifen enden. Außerdem hatten die
Verantwortlichen rasch herausgefunden,

dassdie immerausgefalleneren Individua-
lisierungswünschederreichenStammkun-
dendieKasseviel lauter klingeln ließenals
jedes gewonnene Rennen.

Inzwischen istdieBentley-Weltnochex-
klusiver und teurer geworden. Der typi-
sche Kunde besitzt neben Flying Spur und
Bentayga längst auch mehrere, oft hoch-
klassige E-Autos. Mit dem vollelektri-
schen Schritt in die Zukunft haben es die
Briten dennoch nicht besonders eilig. Im
Rahmen der CO2-Strategie werden zu-
nächst die 2024 facegeliftetenHybridemit
stärkeren Maschinen ausgerüstet, deren
elektrische Reichweite auf über 100 Kilo-
meter erhöht werden dürfte.

Der Zwölfzylinder läuft zwar aus, doch
bis zum ersten Elektromodell der Marke

müssen die Bentley-Boys noch über drei
Jahrewarten.DieZeit sollmitmehrereMil-
lionen teuren Kleinserien-Modellen wie
Bacalar (Roadster)undBatur (Coupé)über-
brückt werden oder mit Nachbauten von
Autolegenden wie Blower und Speed Six.
Mittelfristig planen die Briten fünf bis
sechs völlig neue Stromer, die bis zu 1400
PS stark sein sollen.

Bentleywurde 1919 gegründet. 1931 von
Rolls-Royce geschluckt und 1998 von VW
übernommen.Obesvernünftigwar,dieur-
sprünglichmitPorscheverbandelteMarke
unter die Fittiche von Audi stecken, muss
die Zukunft zeigen. Sicher ist nur, dass
Bentley-CEO Adrian Hallmark jedes Jahr
neue Rekordzahlen schreibt. Und dass er
weitgehend freien Zugriff auf die Plattfor-
menundKomponentenhat, auf denen alle
künftigen Oberklasse-Stromer des Volks-
wagen-Konzerns aufbauen. Bentley plant
unter dem Kürzel D-LUX auch ein extrem
luxuriöses und repräsentativeres E-Mo-
dell im Stil desMulsanne. Sobald die über-
arbeitetePalettebis2030amMarkt instal-
liert ist, rechnen Analysten mit einer Ab-
satzsteigerungvon15000auf20000Fahr-
zeuge pro Jahr.

Ist das schon der Schritt in die Massen-
fertigung? Wettbewerber wie Rolls-Royce
setzenaufExklusivitätund Individualisie-
rung. Aber auch dort sind fünfstellige Ab-
satzzahlen denkbar, wenn sich der Luxus-
trend ungebremst fortsetzt. Georg Kacher

Bentley-Motorhaube mit der geflügelten Kühlerfigur.  FOTO: BENTLEY
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Bentley gehörte

viele Jahrzehnte lang

zu Rolls-Royce, bevor

das „fliegende B“

an VW verkauft wurde.

Jetzt plant die Marke

mit Hilfe von Audi

ihren Einstieg

in die Elektrowelt

Zwölfzylinder und Wurzelholz – das war einmal
Zusammen kosten sie fast 500 000 Euro – billiger werden Luxusautos auch mit Batterieantrieb nicht. BMW i7, Lucid Air und Tesla Model S Plaid

zeigen aber, wie gut Elektromotoren zu Highend-Limousinen passen

Mit dem 900-Volt-Bordnetz

rüstet Lucid künftig auch die

Sportwagen von Aston Martin aus

Mit einer durchgehenden Glaskuppel
ohne störenden Querbalken

zwischen den A-Säulen bietet der Lucid Air
ein luftiges Raumgefühl. FOTOS: LUCID
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1000 PS muss man

erst einmal spurstabil

auf die Straße bringen



Von Haiko Tobias Prengel

A
lt heißt nicht unbedingt billig.
Während die Preise dermeisten
Gebrauchtwagen mit den Jah-
rensinken,steigenmancheVete-
ranen rapide imKurs. Laut dem

Deutschen Oldtimer Index hat sich der
durchschnittliche Preis eines Ford Capri
(1969bis 1972) zuletzt verdoppelt.Auchan-
dere erschwingliche Sportcoupés aus den
Siebzigerjahren wie der Opel Manta und
VW Scirocco sind beliebt und teuer. Mehr
als 700000Autosmit H-Kennzeichen sind
in Deutschland zugelassen. Das sindmehr
als dreimal so viele wie vor von zehn Jah-
ren. Doch längst nicht alle Klassiker tau-
gen als Wertanlage. Was für die Anschaf-
fung spricht – und was dagegen.

Welche Youngtimer steigen imKurs?
Der Unterschied zwischen einem histori-
schenTraumwagenundeinemausgedien-
tenAllerweltsauto lässt sich auf eineeinfa-
che Formel bringen: Je exklusiver ein Mo-
dell ist, umso höher der Marktwert. Bei-
spielFordCapri 1:DervermeintlicheSport-
wagen aus Köln hatte in der Basisvariante
1300 nur ein 50-PS-Motörchen unter der
Haube. Entsprechend moderat sind die
Preise. Ganz anders sieht es bei der Sechs-
zylinder-Variante aus. Den 2600 RS mit
150PS listetdieSachverständigenorganisa-
tion Classic Data im Zustand 2 zuletzt bei
mehrals51500Euro.Extraswiedie luxuri-
öseGhia-AusstattungodereinstylishesVi-
nyldach treiben den Marktwert weiter
nach oben.

AuchdieeinstigenTop-Modelle inande-
ren Fahrzeugklassen verzeichnen einen
teils deutlichen Preisanstieg. In den ver-
gangenen fünf Jahren verteuerte sich bei-
spielsweisederAudiV8 inderstaatsmänni-
schen Langversion um satte 287 Prozent.
Mit der Luxuslimousine stieß Audi vor
30Jahren in die automobile Oberklasse
vor. Aber auch ein BMW535i der Baureihe
E34(plus 128Prozent), einCitroënXMTur-
bo (plus 309 Prozent) oder ein Mercedes E
320 der Baureihe W210 (plus 153 Prozent)
waren stark gefragt.

Sind Klassiker mit H-Kennzeichen be-
sonders begehrt?
Oldtimer-FahrergenießeneinigePrivilegi-
en. So ist die Kfz-Steuer bei Autos mit
H-Kennzeichen auf 191 Euro im Jahr gede-
ckelt, zudemhabensie trotzhöhererAbgas-
werte in Umweltzonen freie Fahrt. Auch
die Versicherungsprämien für Liebhaber-
fahrzeuge sind sehr günstig.

Gepflegte Oldtimer gelten schon seit
Langem als eine gute Wertanlage. Zuletzt
warenaberauchYoungtimerausdenNeun-
ziger- und frühen Nullerjahren besonders
gefragt. Obwohl sie noch etwas auf das
H-Kennzeichen warten müssen, können
sie bereits Kultstatus haben. „Die jungen
Wildenkommen!“, heißt es in einer aktuel-
len Preisübersicht der FachzeitschriftOld-
timer Markt für mehr als 5000 Modelle
von 165Marken.

WelcheRisiken lauernbeimOldie-Kauf?
Die Preissteigerungen wirken verlockend
fürGeldanleger, bergenaberRisiken. Zwar
mache sich ein „Run“ auf bestimmte Mo-
delle bemerkbar, sagt Norbert Schroeder,
Oldtimer-Fachmann beim TÜV Süd. „Sen-
sationsergebnisse durch die Bank sehe ich
aber nicht.“

Schroeder warnt vor allem vor den Fol-
gekosten, die eine blauäugige Klassiker-
Anschaffung verursachen kann. Beispiel
MercedesW210:Das ImagederNeunziger-
Jahre-E-Klasse hat unter massiven Rost-
problemen arg gelitten. Das Preisniveau
ist daher immer noch moderat: Ein E320
kostet derzeit laut Classic Data imZustand
2 nun etwa 4300 Euro. Bei einemNeupreis
von 80000 Mark (ohne Extras) ist das
nicht viel Geld.

Doch aufgepasst: Einen rostarmen
E320 muss man erst einmal finden. Das
GrosderAngebote sindverbrauchteExem-
plare mit hohen Kilometerständen. Ent-
sprechendteuerkanneswerden,denRepa-
ratur- undWartungsstau zu beheben. „Oft
ist das Fahrwerk beim W210 verschlissen,
ganze Achselemente können durchgeros-
tet sein“, warnt Nobert Schroeder. So kann
sicheinSchnäppchenschnell als teuresZu-
schussgeschäft erweisen.

Warum ignorieren Klassiker-Fans den
Spritverbrauch?
Es ist verblüffend: Deutschlands Autofah-
rer ächzenunterdenhohenKraftstoffprei-
sen. Wie die Sachverständigenorganisati-
onDekrabeobachtete,waren jedochausge-
rechnet großvolumige Sechs- und Achtzy-
linder auf dem Youngtimer-Markt zuletzt
so gut wie ausverkauft. Fahrzeuge mit
solch großenMotorenwerden heute kaum
noch gebaut. Offenbar versuchen Liebha-
ber, sich die letzten gut erhaltenen klassi-
schen Reihensechszylinder oder V8-Vari-
anten zu sichern.

Für Vielfahrer sind solche alten Schätz-
chen eher nicht geeignet. Bleibt die jährli-
che Fahrleistung unter 5000 Kilometer,
spieltderSpritverbrauch jedocheineunter-
geordneteRolle.ReparaturenundteureEr-
satzteile können die Kosten weit mehr in
die Höhe treiben.

Kannmanmit alten Autos Geld sparen?
Generell haben Youngtimer einen Vorteil
gegenüber modernen Modellen: „Autos
aus den Neunziger- und frühen Nullerjah-
ren sind noch nicht mit komplexer Bord-

elektronik und -Sensorik überfrachtet“,
sagt TÜV-Experte Schroeder. Das macht
die Veteranen gut reparabel und relativ
günstig im Unterhalt.

Vollkommenalltagstauglich ist zumBei-
spiel die dritte Generation der 5er-Baurei-
he von BMW (E34) oder der Begründer der
Mercedes E-Klasse aus denNeunzigerjah-
ren (W124). Selbst nach heutigen Maßstä-
benschneidensieauchbeiderKomfortaus-
stattung und der passiven Sicherheit or-
dentlich ab.

LohntsicheinWertgutachtenfürYoung-
timer?
Die Versicherungsprämien für Liebhaber-
fahrzeuge sind recht günstig. Dabei gilt es
jedochzubeachten, dass diemeistenAsse-
kuranzeneinanderesFahrzeugalsErstau-
to voraussetzen – die Klassiker dürfen im
Jahralsonurwenigbewegtwerden.Außer-
dem ist es im Schadensfall nicht immer
leicht, den Wert seines Fahrzeugs zu bele-
gen.

HandeltessichumeinenwertvollenOld-
timer oder um ein verschlissenes Altfahr-
zeug?AuchbeieinemunverschuldetenUn-

fall orientieren sich die Versicherungen in
der Regel an den Restwerten, wie sie etwa
die Deutsche Automobil Treuhand (DAT)
für normale Gebrauchtwagen festlegt.
„Diese Werte kommen aber nicht annä-
herndandieMarktwerte füreinengepfleg-
ten Young- oder Oldtimer heran“, sagt der
BerlinerKfz-SachverständigeBjörnLinko-
witz.

Wie teuer sindWertgutachten?
Wer seinen 25 oder 30 Jahre alten Opel
oder Mercedes nicht durch ein Gutachten
abgesicherthat, bekommt imSchadensfall
möglicherweise nur noch den Schrottwert
für sein verunfalltes Fahrzeug ausgezahlt.
Dabei bieten Fahrzeugbewerter bereits für
etwa 150 bis 200 Euro ein Kurzgutachten
an.DerGesamtverbandderDeutschenVer-
sicherer (GDV)empfiehlt,dieGutachtenre-
gelmäßigzuwiederholenundVeränderun-
gen an die Versicherung zu melden, um
denWert eines Young- oder Oldtimers ab-
zusichern. Bei einem Fahrzeugverkauf
kann das Wertgutachten darüber hinaus
alsGrundlage fürPreisverhandlungendie-
nen.

Was erhöht den Fahrzeugwert?
Generell gilt: „Top motorisierte Modelle
sindbesondersgefragt“, sagtderKfz-Sach-
verständige Björn Linkowitz und verweist
auf die BMW 3er Baureihe E30: Zwischen
einem Vierzylinder-Modell mit lediglich
1,6 Liter Hubraum und dem 325i mit Rei-
hensechszylinder betrage die Preisdiffe-
renzetwa 10000Euro.AucheinguterWar-
tungs- undOriginalzustand sowie eine ge-
ringeLaufleistungundvieleAusstattungs-
extras wirken sich preissteigernd aus.

Je nach Marke und Modell haben Fans
allerdings unterschiedliche Erwartungen
an ihrenTraumwagen:DieBMW-Szeneet-
wa liebt es sportlich, handgeschaltete
Sechszylinder stehen hoch im Kurs genau
wieeinM-Paket.DieMercedes-Fahrermö-
gen es dagegen gediegen, hier sind Auto-
matik-Fahrzeuge gewünscht – und Kom-
fortextras wie Schiebedach, Klimaanlage,
Ledersitze und eine Mittelarmlehne quasi
obligatorisch. Über den Nostalgiewert ei-
nesKlassikers entscheiden also eine ganze
Reihe vonFaktoren. Eines sollteman beim
Studiumder Preislisten aber nicht verges-
sen: Auch alte Autos sind zumFahren da. 

Traumwagen
von gestern
Hoher Preis und noch höherer Spritverbrauch:

Welche Youngtimer trotzdem als Wertanlage taugen.

Die wichtigsten Fragen und Antworten

Sportwagen? Den Ford Capri 1 gab es auch in der Basisvariante 1300 mit 50-PS-Motörchen. FOTO: FORD
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Ausdrucksstärke aus Affalterbach: Exklusive MANUFAKTUR Lacke, 

Polsterungen und edle Extras verleihen der Roadster-Ikone optional  

noch mehr Esprit.

Der neue Mercedes-AMG SL 55 4MATIC+.

INGENIEURS-  
       KUNSTWERK.

Mercedes-AMG SL 55 4MATIC+ | WLTP: Kraftstoffverbrauch kombiniert: 13,2–12,6 l/100 km, 

CO₂-Emissionen kombiniert: 299–286 g/km.1
1 Die angegebenen Werte sind die ermittelten WLTP-CO₂-Werte i. S. v. Art. 2 Nr. 3 Durchführungsverordnung (EU) 2017/1153. 

Die Kraftstoffverbrauchswerte wurden auf Basis dieser Werte errechnet.
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