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Seit Anfang 2020 gilt eine neue Führer-
scheinregelung für Leichtkrafträder und
-roller, also Zweiräder mit nicht mehr als
125 Kubikzentimeter Hubraum. Wer sei-
nen Pkw-Führerschein seit mindestens
fünf Jahren besitzt und älter als 25 Jahre
ist, kann bei einer Fahrschule eine Zusatz-
ausbildung absolvieren – und anschlie-
ßend ohne Prüfung mit einer 125er losdü-
sen. Das hat den Markt deutlich beflügelt:
In den ersten acht Monaten (neuere Zahlen
lagen bei Redaktionsschluss dieser Seite
noch nicht vor) wuchs der Absatz von
Leichtkrafträdern gegenüber dem Vorjah-
reszeitraum um 62,5 Prozent, bei den -rol-
lern betrug das Plus sogar fast 88 Prozent.

Eines der Unternehmen, die von diesem
Boom aktuell profitieren, ist der Zweirad-
importeur MSA aus Weiden, der unter an-
derem Fahrzeuge der Marken Kymco,
F.B Mondial sowie Voge ins Land holt. „Wir
sind überrascht, dass die Regelung so gut
angenommen wird“, sagt MSA-Chef Ge-
rald Federl. Eines der Modelle, das beson-
ders gut ankommt, ist der Like II aus des
taiwanischen Herstellers Kymco (steht für
„Kwang Yang Motor Corporation“), ein im
Retro-Look gestalteter Leichtkraftroller
mit 11,5 PS und relativ kompakten Abmes-
sungen. Nicht nur, aber besonders bei Frau-
en, sagen die Kymco-Leute, können Roller
dieser Kategorie landen – einer Kategorie,

die einst von der Vespa geprägt, mittlerwei-
le aber auch durch Konkurrenten wie Peu-
geot Django, Sym Fiddle III oder Lambret-
ta V-Special erweitert wurde.

Und tatsächlich: Wer mit dem Like II ei-
ne längere Weile unterwegs ist, der merkt

schnell, dass dieser Roller für den Alltag ei-
niges zu bieten hat. Der luftgekühlte Vier-
takt-Einzylinder unter der Sitzbank arbei-
tet ruhig und zuverlässig und entfaltet
beim Anfahren an der Ampel rasch seine
volle Stärke. Dabei schluckt der Motor

nicht übermäßig viel: Mit einem durch-
schnittlichen Verbrauch während der Test-
fahrten in und um München von 2,8 Litern
Super auf 100 Kilometer lag der Kymco et-
was besser als manch ein Wettbewerber.
Auch die erreichte Höchstgeschwindigkeit
von etwa 95 Kilometer pro Stunde liegt in
dem Rahmen, den andere 125er-Roller bie-
ten. Damit lässt sich jedenfalls auf dem
Mittleren Ring in München gut im Verkehr
mitschwimmen; und auf den Landstraßen
im Umland wird man damit nicht zum Hin-
dernis für andere Verkehrsteilnehmer.

Als angenehm erwies sich zudem die
aufrechte Sitzposition, die einen guten
Überblick im Verkehr gewährleistet. Die
Sitzbank ist bequem gepolstert und gibt
guten Halt, und das Fahrwerk gleicht so
manche Unebenheit aus. Hervorstehende
Kanaldeckel oder holprige Einfahrten zum
Supermarkt-Parkplatz federn die Telega-
bel vorne und die Triebsatzschwinge im
Heck des Taiwaners jedenfalls locker weg.

Außerdem zeigte der knapp zwei Meter
lange Roller eine erstaunliche Wendigkeit,
die man von manch anderem Fahrzeug in
diesem Segment so nicht kennt. Voll einge-
schlagen lässt sich der Kymco selbst auf en-
gen Straßen in einem Zug wenden, wäh-
rend man an gleicher Stelle beispielsweise
mit einem Peugeot Django noch einmal
kurz zurücksetzen muss.

Abzüge in der Kategorie Alltagstauglich-
keit gibt es beim Stauraum. Zwar lässt sich
auf dem ebenen Trittbrett zwischen den
Füßen einiges verräumen, das Staufach un-
ter dem Sitz indes ist zu klein ausgefallen.
Dort findet nur ein schmaler Jethelm Platz
– und das auch nur, sofern er kein Visier be-
sitzt. Alle anderen schützenden Kopfbede-
ckungen muss man sich beispielsweise
beim Einkauf unter den Arm klemmen
und mitnehmen in den Supermarkt. Das
abschließbare Handschuhfach in der
Frontschürze hingegen ist für einen Roller
dieser Klasse ordentlich dimensioniert.

Auch die Bremsen könnten, das zeigten
die Fahrten mit der von der SZ getesteten
Sport-Version, etwas mehr Biss an den Tag
legen – zumal diese Version ohne ABS
kommt, sondern nur mit der (vom Gesetz-
geber mindestens vorgeschriebenen)Kom-
bibremse. Die Lichtanlage hingegen bietet
mit dem LED-Scheinwerfer nach vorne
auch in der Dämmerung und bei Nacht ei-
ne gute Sicht; Rücklicht und Blinker haben
ebenfalls LED-Technik. Zu haben ist der
Kymco Like II ab einem Basispreis von
2670 Euro, die Sport-Version kommt auf
2817 Euro. Wer den Like II mit ABS haben
will, muss 3110 Euro hinlegen. Diese Versi-
on ist allerdings laut MSA nur noch verein-
zelt erhältlich. Die neue Führerscheinrege-
lung zeigt Wirkung.  marco völklein

wurden in der Kategorie
Leichtkraftroller in den ersten

acht Monaten des
Jahres 2020 neu zugelassen – das

war laut Branchenverband IVM
ein Zuwachs gegenüber
dem Vorjahreszeitraum

von 88 Prozent. Der Absatz
bei den Leichtkrafträdern stieg
hingegen nicht ganz so stark:

In dem Segment wurden
mit 25 811 Maschinen

zwar in absoluten Zahlen mehr
Fahrzeuge neu zugelassen,

der Zuwachs gegenüber
dem Vorjahreszeitraum betrug

allerdings nur 62,5 Prozent.

von peter fahrenholz

Im Automobilbau müssen sich Zwil-
linge nicht zwangsläufig ähnlich se-
hen, sogar dann nicht, wenn es im
Grunde eineiige Zwillinge sind. Als
der schwedische Hersteller im Mai

2016 seine neue Plattform für die kleine-
ren Autos vorstellte, gab es dazu zwei Mo-
dellstudien. Aus der einen wurde dann der
XC 40, der kleinste SUV der Marke, mit ver-
schiedenen Benzin- und Dieselmotoren
und später dann auch als Plug-in-Hybrid
(PHEV). Aus der anderen Studie wurde das
erste Elektroauto der von Volvo ausgeglie-
derten Elektromobilitäts-Tochter Pole-
star. Der Polestar 2 ist kein SUV, sondern ei-
ne Fließhecklimousine.

Jetzt bilden die Zwillinge eine Doppel-
spitze im ständig wachsenden Segment
der Elektroautos. Denn auch den XC 40
gibt es jetzt vollelektrisch. Technisch sind
beide Autos praktisch identisch. Die glei-
che Plattform, die gleiche Batterie, der glei-
che Antriebsstrang, das gleiche, auf einer
Vollintegration von Google Android basie-
rende Infotainmentsystem. Nur beim Fahr-
werk gibt es Unterschiede. Und natürlich
bei der Karosserie.

Die anderen Premium-Hersteller, vor al-
lem die deutschen, werden sich womög-
lich die Augen reiben. Denn während Mer-
cedes, Audi und BMW in den teueren bis
sehr teuren Segmenten angefangen ha-
ben, E-Autos zu bauen, und VW lange ge-
braucht hat, um den ID 3 fehlerfrei auf den
Markt zu bringen, haben die Schweden auf
einmal zwei attraktive Modelle im beson-
ders wichtigen Mittelklassebereich. Und
damit gleich zwei starke Rivalen zum popu-
lären Model 3 von Tesla.

Die ersten Fahreindrücke mit dem elek-
trischen XC 40 P8 AWD, wie das Modell
vollständig heißt, zeigen, dass der Wagen
das Zeug hat, wichtige Marktanteile zu er-
obern und Tesla Kunden abzujagen. Der
78-kWh-Lithium-Ionen-Akku treibt je ei-
nen Elektromotor an Vorder- und Hinter-
achse an, die Gesamtleistung liegt bei 408
PS, das maximale Drehmoment bei enor-
men 660 Newtonmeter (Nm). Das führt zu
Fahrleistungen und einer Fahrdynamik,

von der man nur träumen kann, wenn man
in irgendeinem Turbo-Dingsbums aus der
alten Verbrenner-Welt sitzt. Die ansatzlose
und ruckfreie Beschleunigung ist immens,
stabil und mit ausreichend straffer Len-
kung zieht der XC 40 durch die Kurven, le-
diglich auf Querfugen reagiert das Fahr-
werk etwas empfindlich. „Wer einmal elek-
trisch fährt, will nicht mehr zurückkeh-
ren“, sagt Volvo-Vorstandsmitglied Henrik
Green, der nach der Testrunde im Würz-
burger Umland in einer Video-Konferenz
zugeschaltet war. Der Mann hat leicht re-
den. Er hat erst den Polestar 2 als Dienstwa-
gen gefahren und jetzt den elektrischen
XC 40. Ums Laden braucht er sich vermut-
lich auch keine Sorgen zu machen.

Die maximale Reichweite gibt Volvo mit
418 Kilometer an, im Stadtverkehr sollen
es mehr als 500 sein. Wer eine aufpreis-
pflichtige Wärmepumpe ordert, die beim
Heizen hilft, Strom zu sparen, kann die
Reichweite laut Volvo noch steigern. Ob
die Werte in der Praxis auch erreicht wer-
den, kann man leider nicht nachprüfen.
Denn die Volvo-Ingenieure haben sich eine
skurrile Lösung ausgedacht, auf die wohl
nur Techniker kommen können, in deren
Gedankenwelt der Praxisnutzen nur eine

untergeordnete Rolle spielt. Weil die Reich-
weitenangaben bei Elektroautos je nach
Fahrweise und Topografie stark schwan-
ken und damit nur eine begrenzte Aussage-
kraft haben, hat man bei Volvo kurzerhand
ganz darauf verzichtet, die Reichweite in
Kilometer anzugeben. Stattdessen zeigt
das Display den Ladezustand des Akkus in
Prozent an. Wer eine Strecke ins Navi ein-
gibt, dem prognostiziert das System ziem-
lich zuverlässig, wie voll die Batterie am
Zielort noch sein wird.

Das nützt aber nur wenig, denn wer zu
einer längeren Fahrt aufbricht, bei der er
genau weiß, dass er zwischendurch neuen
Strom zapfen muss, dem bleibt nichts an-
deres übrig, als sich mühsam auszurech-
nen, für wie viele Restkilometer die ange-
zeigten Prozente der Batteriekapazität
noch gut sein werden. Das verspricht eini-
gen Nervenkitzel für die Kunden, die wis-
sen wollen, wann sie die nächste Ladesäule
ansteuern müssen. Volvo-Vorstand Green
deutete auf entsprechende Fragen immer-
hin an, dass Volvo hier noch einmal nach-
denken wird.

Zu den größten Umstellungen beim Fah-
ren mit einem Elektroauto gehört, sich an
die Rekuperation zu gewöhnen, bei der der

E-Motor gewissermaßen als Bremse fun-
giert und damit Energie für den Akku zu-
rückgewinnt. Die Hersteller gehen da un-
terschiedliche Wege. Manche bieten unter-
schiedliche Rekuperationsstärken an, die
der Fahrer selbst bestimmen kann. Bei Vol-
vo gibt es nur zwei Modi: einen mit und ei-
nen ohne Rekuperation, wenn man den
Fuß vom Gas nimmt. Beim Rekuperations-
modus des XC 40 ist die Bremswirkung
sehr stark und ermöglicht das sogenannte
„One Pedal Driving“, bei dem man das Au-

to mit dem Gaspedal steuern kann und die
Bremse in vielen Situationen gar nicht
braucht. Nimmt man den Fuß vom Gas,
bremst das Auto bis zum Stillstand. Daran
muss man sich gewöhnen, und das gefällt
nicht jedem.

Aber es wirkt, wie der SZ-Test gezeigt
hat. Denn während der SZ-Testwagen auf
der Testrunde 21,2 kWh auf 100 Kilometer
verbrauchte, zeigte das Display eines Test-
kollegen, der den Modus deaktiviert hatte,

weil ihn die starke Bremswirkung nervte,
auf der identischen Strecke am Ende 23,2
kWh je 100 Kilometer an. Das sind immer-
hin fast zehn Prozent Mehrverbrauch. Vol-
vo gibt für den Stromverbrauch eine Span-
ne von 23,8 bis 25 kWh je 100 km an.

Wie schnell sich ein leerer Akku laden
lässt, hängt ganz von den Lademöglichkei-
ten ab. An einer 150-kW-Gleichstromlade-
säule ist eine leere Batterie in 40 Minuten
zu 80 Prozent geladen. Wer dagegen etwa
in einer Ferienwohnung in Südeuropa
sitzt, wo Haushaltssteckdosen mitunter
nur mit Sechs-Ampere-Sicherungen ge-
schützt sind, muss drei Tage warten, bis
der Akku voll ist, wenn er keine andere La-
demöglichkeit hat.

Den elektrischen XC 40 gibt es nur in ei-
ner Ausstattungslinie, die schon serienmä-
ßig eine ganze Armada von Assistenzsyste-
men beinhaltet. So gibt es zum Beispiel gar
keinen Startknopf mehr. Das Auto entrie-
gelt sich von selbst, wenn man sich mit
dem Schlüssel nähert. Nimmt man auf
dem Fahrersitz Platz, betätigt die Bremse
und legt den Vorwärts- oder Rückwärts-
gang ein, startet der Motor automatisch.

Wie üblich lässt sich der Preis des XC 40
durch diverse Zusatzpakete weiter in die
Höhe treiben. Er beginnt wegen der Mehr-
wertsteuersenkung im Moment bei knapp
über 60 000 Euro. Der XC 40 kann deshalb
nur den geringeren Elektrobonus in Höhe
von 7 500 Euro in Anspruch nehmen, der
vom Nettopreis abgezogen wird. Auf der
Basis der Serienausstattung kostet der Wa-
gen knapp 52 000 Euro.

Dass der Volvo damit gut 3000 Euro teu-
rer ist als sein Zwilling Polestar 2, hat mit
den unterschiedlichen Verkaufswegen zu
tun. Der Polestar wird wie Tesla nur online
vertrieben, während der XC 40 über das
Händlernetz läuft. Und die Händler wollen
eben auch mitverdienen. Die Kunden stört
das offenbar nicht, das Produktionsvolu-
men für dieses Jahr ist bereits ausver-
kauft, Ende des Jahres kommen die ersten
Fahrzeuge nach Deutschland. Wer jetzt ei-
nen elektrischen XC 40 bestellt, bekommt
das Auto im April – außer er hat Glück und
findet einen Händler, der rechtzeitig eine
Reihe von Fahrzeugen vorbestellt hat.

23 481
Fahrzeuge

Der Volvo kann es locker mit
jedem Turbo-Dingsbums aus der
alten Verbrenner-Welt aufnehmen

Nimmt man den Fuß vom Gas,
bremst das Auto bis zum
Stillstand – das gefällt nicht jedem

Wendig und bequem
Der Markt für 125er-Kräder boomt, zu den beliebtesten Modellen gehören Retro-Roller wie der Kymco Like II. Testfahrten der SZ zeigen, warum das so ist
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Der Kymco Like II kostet zwischen 2670
und 3110 Euro. FOTO: KYMCO / MSA GROUP

Schwedische
Doppelspitze

Der Volvo XC 40, technisch ein Zwilling des Polestar 2,
fährt jetzt voll elektrisch. Und er hat das Zeug, Tesla Kunden abzujagen.

Der Fahrer sollte allerdings gut rechnen können

Das also ist der vollelektrische Volvo XC40,
der kleinste SUV der Marke aus Schweden: Wo bei anderen Autos

der Motor sitzt, lässt sich bei dem Stromer die Tasche
mit den beiden Ladkabeln verstauen. Wobei das Kabel für die

Schuko-Steckdose eigentlich nur für Notfälle gedacht ist, denn damit
kann eine Vollladung des 78-kWh-Lithium-Ionen-Akkus je nach

Absicherung der Steckdose bis zu drei Tagen dauern.
Beim Infotainmentsystem hat Volvo keine Angst vor den US-Techgiganten:

Es basiert auf einer Vollintegration von Google Android.
FOTOS: VOLVO

Abstand und Spur halten? Teslas
Autopilot patzt im Test genauso wie der

Travel Assist von VW � Seite 45

Auf Geisterfahrt
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