SiiddeutscheZeitung Nr. 3, Samstag/Sonntag/Montag, 4./5./6. Januar 2020

MOBILES LEBEN 51

FOTO: HANS BLOSSEY / MAURITIUS

o

-

i

|||||Eij|

Bitte moglichst
platzsparend parken

Firviele Fahrschiilerist es der blanke Hor-
ror, doch auch Jahre nach der Priifung fallt
das Einparken einigen Autofahrern immer
wieder schwer. Praktisch, dass viele moder-
ne Autos eine Einparkhilfe bieten. Doch ei-
ne Frage bleibt: Gibt man damit auch die
Verantwortung ab? Eindeutig nein, erklért
Achmed Leser vom TUV Thiiringen. Denn
ganz gleich wie der Fahrer sich beim Riick-
wartsfahren orientiere — klassisch {iber
Spiegel- und Schulterblick, neumodisch
itber Parksensoren und Kameras oder so-
gar mittels selbstlenkender Systeme: ,,Wer
das Fahrzeug fithrt, muss beim Riickwérts-
fahren eine Gefdhrdung anderer Verkehrs-
teilnehmer ausschlieffen. Sollte es erfor-
derlich sein, muss er sich einweisen lassen.
So gibt es die StVO vor also die Straflenver-
kehrsordnung. Leser rit: ,,Generell sollten
sich Autofahrer beim Riickwértsfahren
nur in Schrittgeschwindigkeit fortbewe-
gen.“ Wer beim Parken einen Schaden ver-
ursache, kdnne sich nicht darauf berufen,
dass die Einparkhilfe oder der Einweisen-
de versagt héitten. ,Die Verantwortung
liegt hier einzig und allein beim Fahrer*
Im Ubrigen gebe die StVO auch vor, platz-
sparend zu parken. SZ

VON MARCO VOLKLEIN

uf die Kraft der Maschine lasst

Bernd Eberhard nichts kom-

men. Eine inklusive angehéng-

tem Beiwagen gut 50 Tonnen

schwere Straflenbahn zu zie-
hen? ,Das ist fiir den kein Problem* sagt
Eberhard und es liegt schon ein bisschen
Stolzim Blick, den er auf das rote Ungetiim
wirft. Eberhard steht auf dem Straflen-
bahn-Betriebshof im Norden von Magde-
burg und présentiert dem Besucher die
neueste Anschaffung der Magdeburger
Verkehrsbetriebe (MVB): einen universell
einsetzbaren Unimog, mit dem die Techni-
ker auf der Strafle und auf der Schiene un-
terwegs sein kdnnen. Ein Zwei-Wege-Fahr-
zeug, wie Fachleute das nennen.

Mit dem konnen die Techniker binnen
weniger Minuten an nahezu jeder Stelleim
Magdeburger Stadtgebiet sein. Ein grofier
Blaulicht-Balken wurde auf dem Dach
montiert, auflerdem ein lautes Martins-
horn unter dem Blech. Damit kénnen bis
zu sieben Leute in der Doppelkabine des
Unimogs an die Einsatzstelle eilen. Eber-
hard sagt: ,,Wir brauchen ein Fahrzeug,
das in brenzligen Situationen extrem
schnell zum Einsatzort kommt.“ Und das
dann dort, am Einsatzort, ,,in wenigen Mi-
nuten auf dem Gleis steht*.

Anders als viele Stiadte im Westen
bevorzugten Verkehrsplaner
in der DDR die Straflenbahn

Eine brenzlige Situation - das kann
zum Beispiel eine entgleiste Strafienbahn
sein. Insgesamt 87 Trambahnen gehoren
zum Fuhrpark der MVB in Magdeburg, zu-
dem gibt es 13 Beiwagen, die auf stark fre-
quentierten Linien an einzelne Strafien-
bahnen angehéngt werden. Die Trambahn
bildet das Riickgrat des 6ffentlichen Nah-
verkehrs in der etwa 240000 Einwohner
zdhlenden Stadt — wie in so vielen Stadten
insbesondere in Ostdeutschland. Wahrend
in vielen Kommunen Westdeutschlands
(etwa in Wiesbaden, Pforzheim, Regens-
burg oder Liibeck) nach dem Krieg die Stra-
flenbahngleise herausgerissen wurden,
setzten die Verkehrsplaner in der DDR be-
wusst auf die Tram, beispielsweise wenn
es darum ging, neu errichtete Plattenbau-
viertel verkehrstechnisch zu erschliefien.

Aufs Gleis
gesetzt

Magdeburg hat ein neues Spezialfahrzeug, das
Straflenbahnen wieder auf die Schienen hebt

Strafienbahn am Haken: Mit dem neuen Unimog konnen
die Techniker in Magdeburg die Tramgleise rasch freirdumen.
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Winzling mit viel Ladeflache

Davon profitieren viele ostdeutsche Kom-
munen bis heute, zum Beispiel wenn es
darum geht, den innerstédtischen Verkehr
nun umweltfreundlich umzugestalten.

In Magdeburg zum Beispiel tiifteln die
Verantwortlichen von Stadt und MVB seit
fast drei Jahrzehnten an einer Strafien-
bahnoffensive: Strecken wurden neu ge-
baut, aktuell werden neue und zusétzliche
Fahrzeuge fiir die Schienentrassen be-
schafft. Wichtig ist es da, sagt MVB-Mann
Eberhard, dass alle Rader rollen — und bei
einer Storung moglichst schnell geholfen
werden kann. Deshalb haben sie vor Kur-
zem flir etwas mehr als eine halbe Million
Euro den neuen Unimog beschafft.

Und der ist ein wahrer Alleskénner. An
Bord verstaut sind nicht nur verschiede-
nes Werkzeug und allerlei Gerétschaften,
beispielsweise Holzkl6tze in den verschie-
densten Grofien, Brechstangen, eine Flex,
Spanngurte in diversen Ausfiihrungen
und mehrere LED-Scheinwerfer, um eine
Unfallstelle auch in der Nacht ausleuchten
zu kénnen. Zudem haben die Techniker
zwei sogenannte Verschiebetraversen da-
bei, auf denen man einen Zug seitlich ver-
schieben kann, um ihn wieder ins Gleis zu
wuchten. Die Hydraulik fiir die dazu bend-
tigten Hebevorrichtungen wird iiber den
Unimog gespeist; steht die Bahn nach ei-
ner Havarie wieder richtig im Gleis, kann
der 240 PS starke und mit einem Wandler-
getriebe ausgestattete Unimog sie auch zu
einer nahen Ausweich- oder Endhaltestel-
le abschleppen. ,,Schneller als 30 Kilome-
ter pro Stunde wird dabei aber nicht gefah-
ren“, betont Eberhard. Auf der Strafe hin-
gegen kommt das Fahrzeug auf ein Hochst-
tempo von 90 Stundenkilometern.

Zudem muss mindestens ein Mitarbei-
ter bei einer solchen Abschleppaktion im-
mer im Fithrerstand der Strafienbahn blei-
ben, um mitbremsen zu kénnen. Der Uni-
mog-Fahrer und der Mann in der Strafien-
bahn stehen dabei per Funksprechverbin-
dung in Kontakt. Abgeschleppt wird der
Havarist mit dem Unimog in der Regel nur
bis zur ndchsten Ausweich- oder Endhalte-
stelle, an einen Ort also, ,,wo man ihn erst
einmal abstellen kann® sagt Eberhard. Um
das beschéddigte Fahrzeug letztlich in die
Werkstatt zu bringen, fahrt meistens erst
in der Nebenverkehrszeit oder sogar erst
nach Betriebsschluss ein Trupp mit einer
anderen Straflenbahn raus und schleppt
den Havaristen ab. Der Trupp im Unimog,

sagt Eberhard, sei also quasinur fiir die ers-
te, schnelle Reaktion zusténdig.

Und kauft man so einen Helfer in der
Not von der Stange? Nein, sagt Eberhard,
der als Projektleiter fiir die Beschaffung
des Fahrzeugs zusténdig war. Als der Uni-
mog das Daimlerwerk in Worth bei Karlsru-
he verlassen hatte, sah er zunichst einmal
wie jeder andere Unimog aus. Dann aller-
dings wurde er zu drei Spezialfirmen ge-
bracht, die ihn ummodelten. Eine verldan-
gerte zundchst einmal den Radstand auf

87

Trambahnen

stehen im Fuhrpark der
Magdeburger Verkehrsbetriebe
(MVB), auflerdem gibt es
13 Beiwagen, die an die
Strafienbahnen angekoppelt
werden konnen. Die Flotte
bildet das Riickgrat des
offentlichen Nahverkehrs
in Magdeburg, das
Schienennetz umfasst
insgesamt 132 Kilometer.
Hinzu kommen noch
58 Linienbusse.
Pro Jahr beférdern die MVB
nach eigenen Angaben fast
41 Millionen Fahrgaste.

4500 Millimeter und versetzte mehrere
Komponenten am Fahrgestell, um ausrei-
chend Platz zu schaffen — flir den Koffer-
aufbau und eine Doppelkabine, die wieder-
um von einer anderen Firma angefertigt
wurde. Zu guter Letzt schliefflich montier-
te ein drittes Unternehmen in Nordbaden
an den beiden Achsen sogenannte Dreh-
schemel-Fithrungseinrichtungen, an de-
nen wiederum acht Schienenréder befes-
tigt wurden. Die halten den Unimog nun si-
cher im Gleis, wahrend die serienméafiigen
Gummibereifung fiir den Vortrieb direkt
auf den Schienen sorgt.

Das Aufgleisen kann die Besatzung
iber Kameras an den Schienenachsen
iiberwachen, eine Extra-Beleuchtungsan-
lage unterstiitzt im Dunkeln. Um den Uni-
mog aufs Gleis zu setzen, muss die Mann-
schaft ihn an ein Stlick mit geradem Schie-
nenverlauf rangieren — fiinf Meter reichen
dazu, sagt Eberhard. Auch das war ihm
wichtig: Dass der Unimog nahezu an jeder
beliebigen Stelle von der Strafle auf die
Schiene wechseln kann. ,,So sind wir sehr
flexibel”, sagt der MVB-Techniker. Zumal
der ganze Umsetzvorgang in der Regel
nicht l&nger als drei Minuten dauert.

Ahnlich l4uft es {ibrigens in Amster-
dam. Dort setzt der Nahverkehrsbetreiber
GVB sogar auf zwei Zwei-Wege-Unimogs.
Der Unterschied zur Magdeburger Varian-
te: In den Niederlanden ziehen die Spezial-
fahrzeuge im Notfall nicht nur Tram-, son-
dern auch U-Bahnen mit bis zu 200 Ton-
nen Gesamtgewicht aus den Tunneln. Um
iber ausreichend Leistung zu verfiigen,
kuppeln die GVB-Techniker die beiden Uni-
mogs hintereinander. In anderen Kommu-
nen kommen auch Fahrzeuge anderer Her-
steller zum Einsatz; in Niirnberg zum Bei-
spiel hélt der Nahverkehrsbetreiber VAG
zwei Unfallhilfs-Lkw vor, einen fiir Notfal-
le bei der Strafienbahn und einen fiir sol-
che in der U-Bahn. Wobei, je nach Mel-
dung, bei Zwischenféllen in der U-Bahn
der (umfangreicher ausgestattete) Tram-
Hilfswagen mitunter zur Unterstiitzung
mit ausriickt. Ebenfalls alarmiert werden
in der Regel auch die Kréfte der Feuer-
wehr. ,Weil es um Schnelligkeit geht*, er-
klart Elisabeth Seizinger von der VAG, ,,ar-
beiten dann alle Hand in Hand.“

In Magdeburg kam das neue Hilfsfahr-
zeug bereits kurz nach seiner Indienststel-
lung in diesem Frithjahr zum Einsatz, eine
Straflenbahn war entgleist und konnte in-
nerhalb einer Stunde dafiir sorgen, dass
der Verkehr wieder lief. Zwolf Fahrer sind
mittlerweile auf dem Unimog ausgebildet,
in einem Schichtmodell halten sich Techni-
ker rund um die Uhr, auch an Sonn- und
Feiertagen, bereit, um im Notfall auszurii-
cken. Laut Eberhard werden die Helfer so
sechs bis sieben Mal pro Jahr zu einem
schwereren Einsatz alarmiert, einmal jahr-
lich werden die Mitarbeiter in einer Schu-
lung technisch auf den neuesten Stand ge-
bracht. Und alle Vierteljahre miissen sie ei-
ne Trainingsfahrt mit Blaulicht und Mar-
tinshorn absolvieren.

Der Automobilzulieferer Schaeffler entwickelt ein vierrddriges Pedelec fiir Pendler und Lieferanten. Aber reicht der Platz auf den Radwegen dafiir aus?

Auf einem Firmengeldnde in Niirnberg
sind die Dinger schon unterwegs gewesen,
auch in Miinchen haben Testfahrten statt-
gefunden. Die vierrddrigen Geféhrte, die -
angetrieben per Pedale sowie von einem
kleinen Elektromotor — bis zu 25 Kilome-
ter pro Stunde schnell sein kénnen, fallen
sofort auf: Bio-Hybrid nennt der Hersteller
Schaeffler die Fahrzeuge, mit ihnen sollen
die Menschen kiinftig moglichst ,,am Stau
vorbei“ in die Arbeit flitzen. Oder — in der
Cargo-Variante — auch schwere und sperri-
ge Lasten von A nach B transportieren.
Auf der Unterhaltungselektronikmesse
CES in Las Vegas im vergangenen Januar
hatte der Autozulieferer aus Franken das
Konzept erstmals der Offentlichkeit vorge-
stellt —und dabeivon einer ,,neuen, zeitge-
mafien Art der individuellen, urbanen Mo-
bilitat“ geschwérmt. Die vierradrigen Pede-
lecs soll es in einer Version fiir Pendler und
einer fiir Gewerbetreibende geben. Beide
basieren auf der selben Plattform, in der
Passagiervariante finden bis zu zwei Perso-
nen Platz. Die sitzen hintereinander. Der
Elektromotor unterstiitzt den Pedaleur da-
bei wie bei einem herkémmlichen Pedelec.
Dievier Réder bieten hingegen ,,eine au-
flergewthnliche Fahrstabilitat”, erklart
Bio-Hybrid-Chef Gerald Vollnhals. Das gro-
e Dach und die Windschutzscheibe mach-
ten das Fahrzeug witterungsunabhéngig

,»und somit ganzjahrestauglich® Und Volln-
hals verspricht: Mit 86 Zentimern ist der
Bio-Hybrid ,,kaum breiter als ein normales
Fahrrad und kann emissionsfrei auch auf
Radwegen fahren® Kritiker indes geben zu
bedenken, dass es auf vielen innerstadti-
schen Radwegen jetzt schon mehr als eng
zugeht; nachdem im Sommer zudem noch
Elektrotretroller zugelassen wurden, wird
es dort noch enger. Der Radfahrerverband
ADFC und der ¢kologisch orientierte Ver-
kehrsclub Deutschland (VCD) fordern da-
her immer wieder, die Stidte miissten
mehr Platz schaffen fiir Radler — und not-
falls dem Autoverkehr Fahrspuren weg-
nehmen und dem Radverkehr zuschlagen.
Die Schaeffler-Manager indes betonen,
dass der Bio-Hybrid auch beim Parken
Platz spart: Laut ihren Angaben kommt
der Winzling mit einem Drittel des Park-
raums aus, den ein Kleinwagen benotigt.
Vor allem aber setzen die Entwickler dar-
auf, dass der Bio-Hybrid im innerstadti-
schen Warentransport eingesetzt wird. In
Las Vegas zeigten die Franken zunéchst ei-
ne Art Pick-up-Version, also ein Fahrzeug
mit einer Ladepritsche hinter einem klei-
nen Fahrerhduschen. Der Aufbau ist aller-
dings modular angelegt und kann durch
andere Aufbauten ersetzt werden. Kithlwa-
gen, Coffee-Shop oder abgeschlossener
Stauraum beispielsweise fiir die Zustel-
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lung von Packchen und Paketen - alles sei
moglich. Die Nutzlast wird mit bis zu
200 Kilogramm angegeben.

Ein ganz dhnliches Konzept verfolgt tib-
rigens auch das Berliner Start-up Citkar
mit seinem Modell Loadster, einem eben-
falls vierrédrigen Lasten-E-Bike, das in
der Grundausstattung einen Akku mit
1400 Wattstunden bieten wird, der fir

200 Kilometer Reichweite gut sein soll. Ge-
gen Aufpreis steht ein doppelt so grofier Ak-
ku mit doppelt so grofler Reichweite zur
Verfiigung. Getestet werden die Lastenré-
der seit 2018 unter anderem von dem Le-
bensmittellieferanten Transgourmet in
Miinchen, weitere Loadster sollen bald in
Hannover folgen, kiindigten die beiden Un-
ternehmen Ende November an. Urspriing-

lich hatten die Citkar-Griinder den Ver-
kaufsstart ihres Loadster fiir das vierte
Quartal 2019 geplant, nun soll die Serien-
fertigung in Berlin im kommenden Friih-
jahr anlaufen. Als Grund fiir die Verzoge-
rung nennt das Unternehmen unter ande-
rem ,Lieferengpasse bei den Zulieferern®.
Der Preis fiir das kleinste Einsteigermodell
soll bei etwas mehr als 7000 Euro liegen.

Platz da fiir die Ladung: Das vierrddri-
ge Bio-Hybrid will Schaeffler in einer
Verston fiir Pendler wie auch in einer
Cargo-Ausfiihrung zum Beispiel fiir Le-
bensmittellieferanten oder Paketfahrer
auf den Markt bringen.  FOTOS: SCHAEFFLER

Auch Paketdienste wie UPS und DHL tes-
ten bereits in mehreren Stédten drei- und
vierrddrige Lastenfahrréder, umihre Pake-
te mit moglichst wenig Emissionen zum
Kunden zu bringen. Auch bei Schaeffler lie-
fen zuletzt ausgedehnte Tests mit dem Bio-
Hybrid. Auf einem Firmenareal in Niirn-
berg wurden die Fahrzeuge unter anderem
von Mitarbeitern des Werkschutzes einge-
setzt, aber auch fiir den Materialtransport
oder fiir die firmeninterne Logistik. In
Miinchen wiederum steuerte Christian
Hollweck, Inhaber des Babyfachgeschifts
Rasselfisch, einen Bio-Hybrid durch die In-
nenstadt und zu seinen Kunden. Die ge-
schlossene Transportbox ermdgliche es
ihm, auch sperrige Pakete wie Kindersitze
oder -wagen sicher zu den Kunden zu brin-
gen. Fir Lieferungen innerhalb eines Radi-
us von etwa zehn Kilometern sei das vier-
radrige Lastenfahrrad die ideale Losung,
sagt Hollweck. Noch allerdings sind die
Testkunden mit Prototypen unterwegs. In
die Serienfertigung will Schaeffler Ende
2020 einsteigen. MARCO VOLKLEIN

Hinweis der Redaktion: Ein Teil der im ,Mobilen Le-
ben“ vorgestellten Produkte wurde der Redaktion
von den Herstellern zu Testzwecken zur Verfiigung
gestellt und/oder auf Reisen prdsentiert, zu denen
Journalisten eingeladen wurden.
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