
DIZdigital: Alle Rechte vorbehalten - Süddeutsche Zeitung GmbH, München
Jegliche Veröffentlichung und nicht-private Nutzung exklusiv über www.sz-content.de

In Außenbezirken
von Städten kann man
lange auf den Bus warten.
FOTO: THOMAS TRUTSCHEL/

PICTURE ALLIANCE

Von Joachim Becker

A utos raus aus der Stadt – das
sagt sich so leicht. Einer, der
das sagt, ist Henrik Falk, Chef
der Hamburger Hochbahn:
„Ich fahre selbst Auto und bin

überhaupt nicht dogmatisch unterwegs.
Aber aus städtischer Sicht muss man total
platt sagen:EineMobilitätswende funktio-
niertnur,wenn ichamEndedeutlichweni-
ger Privat-Pkw in der Stadt habe.“

Der Herr über die Hamburger Busse
und U-Bahnen lässt täglich mehr als eine
MillionMenschen transportieren – und er
hat einekühneVision: „WennmandieMo-
bilitätswende richtig macht, ist das eine
Revolution. Dadurch würde die Zahl der
Pkw-Zulassungen allein in Hamburg um
bis zu 250000 Fahrzeuge sinken.“ Ist das
realistisch, nachdemdie Autodichte in der
Pandemieweiterzugelegthat?Undwirdal-
lesautomatischbesser,wenndas49-Euro-
Ticket kommt?

„Die Idee ist, dass wir jeder Hamburge-
rin und jedem Hamburger an jedem Ort
der Stadt – ob Innenstadt oder ländlicher
Randbereich – von morgens bis in die
Abendstunden innerhalb von fünf Minu-
teneinöffentlichesMobilitätsangebotma-
chen“, so Falk, „das ist keine Vision, son-
dern Beschlusslage in Hamburg.“

Schienengebundene Massenverkehrs-
mittel spielen dabei eine zentrale Rolle.
Falk: „Durch die Digitalisierung und auto-
matische Zugsteuerung wollen wir auf die
bestehende Infrastruktur mehr Kapazität
bringen, also die Frequenz der Züge erhö-
hen. Außerdem baut Hamburg aktuell die
vollautomatische Linie U5, Deutschlands
größtes innerstädtischesNahverkehrspro-
jekt.“AuchdasAngebotmitElektrobussen
auf den Haupttangenten wird ausgebaut;
schließlich soll die Hochbahn bis zum En-
de dieses Jahrzehnts komplett klimaneu-
tral sein.

Allein damit lässt sich das Fünf-Minu-
ten-Versprechen jedoch nicht einlösen. Es
fehlt der Verteilerverkehr auf den letzten
Kilometern, also von und bis zur U-Bahn
oder zum schnell getakteten Bus. Genau
hier will Falk umbauen: „Wir werden mit
demBusnichtmehrüberallhinfahren,das
ergibtüberhauptkeinenSinn,wenn ichau-
tonome Rufbusse ernsthaft in Erwägung
ziehe.“

Um Autofahrer zu überzeugen, sollen
dieFahrgäste imHandumdrehenSammel-
taxis oder kleine Shuttle-Busse mit vier
bis22PlätzenperSmartphone-Appbestel-
len können. Wirtschaftlich darstellbar ist
diese On-Demand-Mobilität aber nicht.
Noch nicht.

Das Neun-Euro-Ticket hat als Großver-
such in diesem Sommer gezeigt, dass vie-
lerorts die Fahrzeuge und vor allem die
Fahrerinnen und Fahrer fehlen, wenn
plötzlich vieleMenschen vomAuto auf öf-
fentliche Verkehrsmittel umsteigen. Ein
weiterer Ausbau des Liniennetzes scheint
völlig illusorisch zu sein – wenn sich die
Technik nicht radikal wandelt. „Ein eng-
maschiger Verteilerverkehr wird so lange
nicht funktionieren, solange wir den Fah-
rer vorne drin haben samt den Personal-

kosten“, betont Henrik Falk: „Das ist eine
harteWahrheit, aber es ist so.“

Auch die Münchner Verkehrsgesell-
schaft (MVG) feilt amklimaneutralenFahr-
planderZukunft.Nichtganzsoexperimen-
tierfreudig wie die Hamburger Hochbahn,
aberdasgrundlegendeProblem istdassel-
be. „Wir transportieren schon heute in
München mehr als eine halbe Milliarde
MenschenproJahr.WennwirweitereFahr-
gäste gewinnen wollen, müssen wir das
Fahrangebotüberproportional ausbauen“,
warnt MVG-Chef Ingo Wortmann. Um die
Autofahrer zum Umstieg zu bewegen und
dasFahrgastaufkommenumeinDrittel zu
steigern, müssten nach MVG-Studien
75Prozent mehr Busse und Bahnen fah-

ren. Der Aufwand steigt also stärker als
der Nutzen.

„Wirhaben inunserenSimulationenei-
nen Bedarf von 5000 On-Demand-Fahr-
zeugen ermittelt, es können aber auch
10000 werden, dann ist das Angebot noch
ein bisschen besser“, so Wortmann. Um
die Fahrzeuge mindestens zweischichtig
zu besetzen, sei eine gigantische Zahl von
FahrerinnenundFahrern nötig: „Das kön-
nensie schlichtvergessen“, stelltderMVG-
Chef klar.

Die Hamburger Hochbahn will den
Technologiewandel deshalb zügig voran-
treiben: „Wir starten jetztmehrereProjek-
te mit autonomen Shuttle-Bussen. Zwi-
schen 2025 und 2027 wollen wir auf 1000

solcher Fahrzeuge kommen“, sagt Henrik
Falk, „wenndas funktioniert,wollenwires
relativ schnell in der Breite ausrollen. Wir
reden dann für den Zeitraum 2030 bis
2035 über 10000 autonome Shuttles und
ein völlig neuesMobilitätssystem.“

SaubereMegastädtemit leise summen-
denLieferwagenundGroßraumtaxisohne
Fahrer, das ist dasVersprechenhinterdem
autonomenFahren.Smartgeteilter Indivi-
dualverkehr ohne Blechhalden auf den
Parkplätzen–und ohne langesWarten auf
einen Bus. Dieser Traum steht momentan
auf der Kippe. Noch ist nicht ausgemacht,
obAmazon,Google undandereTech-Kon-
zerneweiterhin vieleMilliardenUS-Dollar
pro Jahr in Roboterautos stecken, die den

menschlichen Fahrer auf absehbare Zeit
nicht völlig ersetzen können.

Mit dem jüngsten Scheitern der mehr
als fünfMilliardenUS-DollarschwerenKo-
operation von Ford und VW ist der High-
tech-Traumwieder ein Stück weiter in die
Zukunft gerückt.DieRoboterkrise gefähr-
det auch die Pläne der VW-Tochter Moia,
dieautonomeMobilitätsangebote inHam-
burg ausrollenwill. „Als ichmit denMoia-
Verantwortlichen 2016 zum ersten Mal in
meinemBürosaß,warallenklar: 2021 fah-
ren große autonome Flotten in Hamburg
rum“, erinnert sich Henrik Falk, „realis-
tisch muss man sagen: 2022 fährt hier
noch nicht ein einziges autonomes Fahr-
zeug.“Bislang fühlensichRobotermitLeit-
plankenamwohlsten–also auf richtungs-
gebundenen Fahrbahnen ohne Fahrrad-
verkehrundFußgänger.Wie fastalleAuto-
hersteller sieht auch Ford absehbar kein
valides Geschäftsmodell in der geteilten
autonomen Mobilität, das Unternehmen
will sich nun auf hochautomatisierte Pkw
konzentrieren, die denFahrer nur zeitwei-
se aus der Verantwortung entlassen – und
nicht im chaotischen Innenstadtverkehr.

„Das ist momentan nicht mehr als eine
Wette und Vision“, gibt Henrik Falk zu,
abererbleibtoptimistisch:„DasThemaau-
tonomes Fahren ist weltweit unter den
Top drei der Investitionsthemen, da wird
Geld reingepumpt ohne Ende. Das wird es
uns ermöglichen, das Gefahrenwerden zu
Kilometerkostenanzubieten,dieunterde-
nen eines privaten Pkw liegen.“

VW stößt in dasselbe Horn und will das
Moia-Projekt in Hamburg nicht platzen
lassen. „Wirwerden ein kommerziell trag-
fähigesGeschäftsmodell aufstellen“, versi-
chert Carsten Intra. Der Vorstandschef
von Volkswagen Nutzfahrzeuge glaubt,
dass er die Betriebskosten einer Taxifahrt
mit seinemautonomenVehikel schonkurz
nach 2025 unterbieten kann. „Das ÖPNV-
Niveau dürftenwir im nächsten Jahrzehnt
erreichen.“

„Irgendwann“ will auch Ingo Wort-
mann die Busse autonom fahren lassen:
„Da sehe ich uns aber eher bei 2040 als im
Jahr 2030.“ Als Präsident des Verbands
Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV)
fordert ervonderPolitikvorallemfinanzi-
elle Planungssicherheit: „Wir dürfen mit
solchen langfristigen Themen nicht in das
Auf und Ab der Haushaltsmittel kommen,
sondern brauchen langjährige Fonds, um
solche wichtigen strategischen Themen
unabhängig von derHaushaltslage voran-
treiben zu können.“

Mankönnteesauchsosagen:MitBillig-
angeboten wie dem 49-Euro-Ticket wer-
den die Nahverkehrsbetriebe nicht genug
Geld verdienen, um zum Beispiel ein ein-
heitliches Buchungssystem, zentrale On-
line-Plattformen und fahrerlose Busse zu
entwickeln. Vielleicht wäre es auch sinn-
voll, die Roboter erst einmal in Innenstäd-
tenohneAutoverkehrzuerproben–mit ei-
nerArtFernsteuerung füralleFälle. „Unse-
re Leitstelle wird zu einer Zentrale für
Drohnenpiloten“, erwartet Ingo Wort-
mann,„vondort auskönnenunsereMitar-
beiter die autonomenFahrzeuge ein Stück
weit fahren.“ Fragt sich bloß, wann. 

Das Tern Quick Haul

und das Metz E-Packr

sind zwei kompakte Cargoräder

für den alltäglichen Einsatz.

Welches schlägt sich besser?

Von Marco Völklein

KompaktundfürdenGepäcktransportaus-
gelegt ist auch das E-Packr vonMetz. Es ist
mit einer Gesamtlänge von 1,64 Metern in
etwa genau so lang wie das Tern – und
dank des umfangreichen Zubehörs und ei-
neswirklichcleverenTrägersystemalsLas-
tenesel ähnlich gut einsetzbar. Hinter dem
innovativen Radkonzept steckt die Metz
Mobilitymit Sitz inFürthbeiNürnberg, die
neben E-Scootern auch auf Fahrräder mit
elektrischer Tretunterstützung setzt.

Mit dem E-Packr haben die Franken –
ähnlich wie die Leute von Tern – ein kom-
paktes E-Bikemit 20-Zoll-Laufrädern ent-
wickelt, das sich mittels Speedlifter-Len-
ker,verstellbaremVorbauundweitheraus-
ziehbarer Sattelstütze in Sekundenschnel-
le an die jeweilige Körpergröße anpassen
lässt. Der Rahmen ist stabil, die Räder mit
den serienmäßig verbauten Big-Ben-Rei-
fenvonSchwalbewirken robust, das zuläs-
sigeGesamtgewichtgibtMetzmit 180Kilo-
gramman. Da lässt sich einiges zuladen.

DerHersteller bietet dafür verschiedene
Gepäck-undLastenträgeran,auchKinder-
sitze sindmontierbar.All dieseTrägerkön-
nen wahlweise vorne oder hinten ange-
bracht werden – und das kinderleicht: Die
Trägerwerdendazueinfach ineineVorrich-
tungamRahmeneingehängtundperDreh-
knauf fixiert.SokannzumBeispieldergro-
ßeKorb,aufdemmanguteinenWasserkas-
ten transportieren kann, vorne oder hinten
angebracht werden. Beachten sollte man
nur die erlaubtenHöchstlasten: Vorne sind

maximal 20 Kilogramm zulässig, hinten
höchstens 30Kilo. Und:DerHolzbodendes
Korbssiehtzwarschickaus, istaberauchet-
was rutschig. Insbesondere schwerere Las-
ten sollten daher stets befestigt werden –
zumBeispielmit einemSpanngurt.

Geparkt wird das Rad samt Ladung auf
einem stabilen Zweibeinständer, gebremst
wird mit hydraulischen Scheibenbremsen,
die im Test auch ein voll beladenes Bike si-
cher zum Stehen brachten. Verbaut ist zu-
dem eine LED-Beleuchtungsanlage, die
auchbeigroßerFinsternisdenWeggutaus-
leuchtet. Einziges Manko: Wird der große
Ladekorb vorne montiert, ist das Leucht-
feld des Scheinwerfers eingeschränkt.

Unterstützung beim Treten liefert der
von Metz entwickelte Mittelmotor mit bis
zu85NewtonmeterDrehmoment.Erunter-
stützt gutundauch inderniedrigstenStufe
„Eco“ (es gibt noch drei weitere) bereits
spürbar, zudem ist er extrem leise. Erreicht
man bei etwa 25 Kilometer pro Stunde die
Unterstützungsgrenze, nimmt der E-Mo-
tor die Leistung sanft raus.

Der Akku mit einer Kapazität von 500
Wattstunden ist am Sattelrohr befestigt
undkannsehr leicht seitlichherausgenom-
men werden, sodass man ihn zum Beispiel
auch an die Steckdose im Keller oder Büro
hängen kann. Genau das empfiehlt sich
auch: Denn lässt man den Energiespeicher
amRad,mussmandenSteckerdesLadege-
räts etwas umständlich von unten in die
Buchse des Akkus einfummeln.

Die am Testrad verbaute stufenlosen
HinterradnabenschaltungvonEnviolohar-
monierte gut mit dem Antrieb. Allerdings
ist das Rad mit einem Gewicht von fast
29Kilogramm wahrlich kein Leichtge-
wicht. Metz verlangt für das E-Packr 8.E
mit Frontrack und Heckgepäckträger
3798Euro. Ein fairesAngebot für ein Pede-
lec, das wirklich vielseitig einsetzbar ist.

Die Kinder zur Kita bringen, den Einkauf
transportieren – für immer mehr Men-
schenisteinLastenradeinechtesNutzfahr-
zeug. Insbesondere Großstädter setzen
gernaufdieseFormderMobilität. DasPro-
blem ist oft nur:Wohinmit den – teils sehr
sperrigen – Cargobikes? Hersteller wie
Tern lassensichdamitunterclevereLösun-
gen einfallen.Wie das QuickHaul: Das Rad
istäußerstkompakt,kannaberzugleichei-
ne ganze Menge transportieren. Und wie
sich im Test relativ schnell zeigt, bleibt
auch der Fahrspaß nicht auf der Strecke.

Mit einerLängevon1,65Meternundden
kleinen 20-Zoll-Rädern ist das Quick Haul
nicht viel länger als ein herkömmliches
Stadtrad. Hinter dem Sattel aber hat es ei-
nen deutlich längeren Gepäckträger –
„Longtail“ nennen Fachleute diese Form
der Cargobikes. Hier finden Kind und Ein-
käufe locker Platz – entsprechendes Sitz-
und Taschenzubehör bietet Tern an.

Ebenfalls erhältlich ist eineArtStangen-
halterung sowie eine dazu passende, sehr
geräumigeTaschemiteinemnahezugigan-
tischenFassungsvermögen–indieser lässt
sich einWocheneinkauf gut verstauen. Zu-
demkannman aus der Zubehörliste diver-
se Frontgepäckträger auswählen, was die
Lastenesel-Fähigkeiten des Rades weiter
erhöht – wenngleich einem das zulässige
Gesamtgewicht von 150 Kilogramm Gren-
zen setzt. Der tiefe Durchstieg ermöglicht
bequemesAuf-undAbsteigen,dieSitzposi-
tion ist aufrecht und lässt sich dank des in
der Höhe verstellbaren Lenkers anpassen.
Wäre das Rad noch mit einem in der Nei-
gung verstellbaren Vorbau ausgestattet, es
blieben nahezu keineWünsche offen.

Von anderen Tern-Bikes bekannt ist die
Möglichkeit,dasRadauchhochkantzupar-
ken. Dazu muss man nur die Hinterrad-

bremse ziehen und das Rad am Lenker
nach oben hieven – so lässt es sichmit we-
nig Kraftaufwand auf vier Gumminoppen
des Gepäckträgers abstellen. Damit kann
man das kompakte Rad auch mal bequem
im Aufzug mitnehmen oder in einem en-
genKellerabteil in der Ecke verstauen.

Die Unterstützung beim Treten liefert
ein Performance-Line-Antrieb von Bosch
mit einem maximalen Drehmoment von
65Newtonmeter; der Akku fasst 500Watt-
stunden. Das Testrad war ausgestattet mit
einer Fünf-Gang-Nexus-Nabenschaltung
vonShimano–das reichte aus, umdiemo-
deraten Anstiege imMünchner Umland zu
meistern – auch in der niedrigsten Unter-
stützungsstufe. Es ist aber auch mit einer
Neun-Gang-KettenschaltungundeinerSie-
ben-Gang-Nabe erhältlich, beide mit ei-
nem etwas schwächeren Bosch-Antrieb.

DasRad lag imTest trotzder relativklei-
nenReifen satt auf der Straße, größereUn-
ebenheiten dämpften die dickenPneus gut
weg.DieBremsenpacktensicherzuundlie-
ßensichgutdosieren;auchschmaleDurch-
fahrten oder enge Umlaufsperren stellten
keine Hindernisse dar. Die gute Lichtanla-
ge half dabei, sich auch bei Dunkelheit gut
zu orientieren. Preislich startet die Quick-
Haul-Baureihe bei 3099 Euro, das von der
SZgetesteteTernQuickHaulP5imitPerfor-
mance-Line-Antrieb und Fünf-Gang-Nabe
kostet 3599 Euro. Dafür bekommtman ei-
nenkompaktenundvielseitigeinsetzbaren
Lastenesel – der sich, hochkant im Büro
hinterm Schreibtisch geparkt, auch gut als
Blickfang für Besucher eignet.

Metz E-Packr 8.E
Rahmen: Stahl, Motor: Metz G8,
Akkukapazität: 500 Wattstunden,
Schaltung: Enviolo HD, zulässiges
Gesamtgewicht: 180 Kilogramm,
Preis: 3798 Euro

Tern Quick Haul P5i
Rahmen: Aluminium, Motor: Bosch
Performance Line, Akku: 500 Wattstun-
den, Schaltung: Shimano Nexus In-
ter5-E, zulässiges Gesamtgewicht:
150 Kilogramm, Preis: 3599 Euro
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Warten auf
den Roboter-Bus
Öffentliche Verkehrsmittel sind überlastet, Alternativen rar.

Pech für alle, die ihr Auto stehen lassen wollen.

Dabei könnte urbane Mobilität besser funktionieren. Hamburg macht es vor
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Autonome Fahrzeuge brauchen
eine Leitstelle, mit Radfahrern
haben sie ein Problem

Kleine Bikes,
große Last
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Bilanz des Neun-Euro-Tickets:
Vielerorts fehlen Fahrzeuge und
Fahrer für die Mobilitätswende
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Der Herr über die Hamburger Busse
und U-Bahnen lässt täglich mehr als eine
MillionMenschen transportieren – und er
hat einekühneVision: „WennmandieMo-
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rin und jedem Hamburger an jedem Ort
der Stadt – ob Innenstadt oder ländlicher
Randbereich – von morgens bis in die
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chen“, so Falk, „das ist keine Vision, son-
dern Beschlusslage in Hamburg.“
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diese On-Demand-Mobilität aber nicht.
Noch nicht.
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fentliche Verkehrsmittel umsteigen. Ein
weiterer Ausbau des Liniennetzes scheint
völlig illusorisch zu sein – wenn sich die
Technik nicht radikal wandelt. „Ein eng-
maschiger Verteilerverkehr wird so lange
nicht funktionieren, solange wir den Fah-
rer vorne drin haben samt den Personal-

kosten“, betont Henrik Falk: „Das ist eine
harteWahrheit, aber es ist so.“

Auch die Münchner Verkehrsgesell-
schaft (MVG) feilt amklimaneutralenFahr-
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ren. Der Aufwand steigt also stärker als
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nen Bedarf von 5000 On-Demand-Fahr-
zeugen ermittelt, es können aber auch
10000 werden, dann ist das Angebot noch
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die Fahrzeuge mindestens zweischichtig
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noch nicht ein einziges autonomes Fahr-
zeug.“Bislang fühlensichRobotermitLeit-
plankenamwohlsten–also auf richtungs-
gebundenen Fahrbahnen ohne Fahrrad-
verkehrundFußgänger.Wie fastalleAuto-
hersteller sieht auch Ford absehbar kein
valides Geschäftsmodell in der geteilten
autonomen Mobilität, das Unternehmen
will sich nun auf hochautomatisierte Pkw
konzentrieren, die denFahrer nur zeitwei-
se aus der Verantwortung entlassen – und
nicht im chaotischen Innenstadtverkehr.

„Das ist momentan nicht mehr als eine
Wette und Vision“, gibt Henrik Falk zu,
abererbleibtoptimistisch:„DasThemaau-
tonomes Fahren ist weltweit unter den
Top drei der Investitionsthemen, da wird
Geld reingepumpt ohne Ende. Das wird es
uns ermöglichen, das Gefahrenwerden zu
Kilometerkostenanzubieten,dieunterde-
nen eines privaten Pkw liegen.“

VW stößt in dasselbe Horn und will das
Moia-Projekt in Hamburg nicht platzen
lassen. „Wirwerden ein kommerziell trag-
fähigesGeschäftsmodell aufstellen“, versi-
chert Carsten Intra. Der Vorstandschef
von Volkswagen Nutzfahrzeuge glaubt,
dass er die Betriebskosten einer Taxifahrt
mit seinemautonomenVehikel schonkurz
nach 2025 unterbieten kann. „Das ÖPNV-
Niveau dürftenwir im nächsten Jahrzehnt
erreichen.“

„Irgendwann“ will auch Ingo Wort-
mann die Busse autonom fahren lassen:
„Da sehe ich uns aber eher bei 2040 als im
Jahr 2030.“ Als Präsident des Verbands
Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV)
fordert ervonderPolitikvorallemfinanzi-
elle Planungssicherheit: „Wir dürfen mit
solchen langfristigen Themen nicht in das
Auf und Ab der Haushaltsmittel kommen,
sondern brauchen langjährige Fonds, um
solche wichtigen strategischen Themen
unabhängig von derHaushaltslage voran-
treiben zu können.“

Mankönnteesauchsosagen:MitBillig-
angeboten wie dem 49-Euro-Ticket wer-
den die Nahverkehrsbetriebe nicht genug
Geld verdienen, um zum Beispiel ein ein-
heitliches Buchungssystem, zentrale On-
line-Plattformen und fahrerlose Busse zu
entwickeln. Vielleicht wäre es auch sinn-
voll, die Roboter erst einmal in Innenstäd-
tenohneAutoverkehrzuerproben–mit ei-
nerArtFernsteuerung füralleFälle. „Unse-
re Leitstelle wird zu einer Zentrale für
Drohnenpiloten“, erwartet Ingo Wort-
mann,„vondort auskönnenunsereMitar-
beiter die autonomenFahrzeuge ein Stück
weit fahren.“ Fragt sich bloß, wann. 

Das Tern Quick Haul

und das Metz E-Packr

sind zwei kompakte Cargoräder

für den alltäglichen Einsatz.

Welches schlägt sich besser?

Von Marco Völklein

KompaktundfürdenGepäcktransportaus-
gelegt ist auch das E-Packr vonMetz. Es ist
mit einer Gesamtlänge von 1,64 Metern in
etwa genau so lang wie das Tern – und
dank des umfangreichen Zubehörs und ei-
neswirklichcleverenTrägersystemalsLas-
tenesel ähnlich gut einsetzbar. Hinter dem
innovativen Radkonzept steckt die Metz
Mobilitymit Sitz inFürthbeiNürnberg, die
neben E-Scootern auch auf Fahrräder mit
elektrischer Tretunterstützung setzt.

Mit dem E-Packr haben die Franken –
ähnlich wie die Leute von Tern – ein kom-
paktes E-Bikemit 20-Zoll-Laufrädern ent-
wickelt, das sich mittels Speedlifter-Len-
ker,verstellbaremVorbauundweitheraus-
ziehbarer Sattelstütze in Sekundenschnel-
le an die jeweilige Körpergröße anpassen
lässt. Der Rahmen ist stabil, die Räder mit
den serienmäßig verbauten Big-Ben-Rei-
fenvonSchwalbewirken robust, das zuläs-
sigeGesamtgewichtgibtMetzmit 180Kilo-
gramman. Da lässt sich einiges zuladen.

DerHersteller bietet dafür verschiedene
Gepäck-undLastenträgeran,auchKinder-
sitze sindmontierbar.All dieseTrägerkön-
nen wahlweise vorne oder hinten ange-
bracht werden – und das kinderleicht: Die
Trägerwerdendazueinfach ineineVorrich-
tungamRahmeneingehängtundperDreh-
knauf fixiert.SokannzumBeispieldergro-
ßeKorb,aufdemmanguteinenWasserkas-
ten transportieren kann, vorne oder hinten
angebracht werden. Beachten sollte man
nur die erlaubtenHöchstlasten: Vorne sind

maximal 20 Kilogramm zulässig, hinten
höchstens 30Kilo. Und:DerHolzbodendes
Korbssiehtzwarschickaus, istaberauchet-
was rutschig. Insbesondere schwerere Las-
ten sollten daher stets befestigt werden –
zumBeispielmit einemSpanngurt.

Geparkt wird das Rad samt Ladung auf
einem stabilen Zweibeinständer, gebremst
wird mit hydraulischen Scheibenbremsen,
die im Test auch ein voll beladenes Bike si-
cher zum Stehen brachten. Verbaut ist zu-
dem eine LED-Beleuchtungsanlage, die
auchbeigroßerFinsternisdenWeggutaus-
leuchtet. Einziges Manko: Wird der große
Ladekorb vorne montiert, ist das Leucht-
feld des Scheinwerfers eingeschränkt.

Unterstützung beim Treten liefert der
von Metz entwickelte Mittelmotor mit bis
zu85NewtonmeterDrehmoment.Erunter-
stützt gutundauch inderniedrigstenStufe
„Eco“ (es gibt noch drei weitere) bereits
spürbar, zudem ist er extrem leise. Erreicht
man bei etwa 25 Kilometer pro Stunde die
Unterstützungsgrenze, nimmt der E-Mo-
tor die Leistung sanft raus.

Der Akku mit einer Kapazität von 500
Wattstunden ist am Sattelrohr befestigt
undkannsehr leicht seitlichherausgenom-
men werden, sodass man ihn zum Beispiel
auch an die Steckdose im Keller oder Büro
hängen kann. Genau das empfiehlt sich
auch: Denn lässt man den Energiespeicher
amRad,mussmandenSteckerdesLadege-
räts etwas umständlich von unten in die
Buchse des Akkus einfummeln.

Die am Testrad verbaute stufenlosen
HinterradnabenschaltungvonEnviolohar-
monierte gut mit dem Antrieb. Allerdings
ist das Rad mit einem Gewicht von fast
29Kilogramm wahrlich kein Leichtge-
wicht. Metz verlangt für das E-Packr 8.E
mit Frontrack und Heckgepäckträger
3798Euro. Ein fairesAngebot für ein Pede-
lec, das wirklich vielseitig einsetzbar ist.

Die Kinder zur Kita bringen, den Einkauf
transportieren – für immer mehr Men-
schenisteinLastenradeinechtesNutzfahr-
zeug. Insbesondere Großstädter setzen
gernaufdieseFormderMobilität. DasPro-
blem ist oft nur:Wohinmit den – teils sehr
sperrigen – Cargobikes? Hersteller wie
Tern lassensichdamitunterclevereLösun-
gen einfallen.Wie das QuickHaul: Das Rad
istäußerstkompakt,kannaberzugleichei-
ne ganze Menge transportieren. Und wie
sich im Test relativ schnell zeigt, bleibt
auch der Fahrspaß nicht auf der Strecke.

Mit einerLängevon1,65Meternundden
kleinen 20-Zoll-Rädern ist das Quick Haul
nicht viel länger als ein herkömmliches
Stadtrad. Hinter dem Sattel aber hat es ei-
nen deutlich längeren Gepäckträger –
„Longtail“ nennen Fachleute diese Form
der Cargobikes. Hier finden Kind und Ein-
käufe locker Platz – entsprechendes Sitz-
und Taschenzubehör bietet Tern an.

Ebenfalls erhältlich ist eineArtStangen-
halterung sowie eine dazu passende, sehr
geräumigeTaschemiteinemnahezugigan-
tischenFassungsvermögen–indieser lässt
sich einWocheneinkauf gut verstauen. Zu-
demkannman aus der Zubehörliste diver-
se Frontgepäckträger auswählen, was die
Lastenesel-Fähigkeiten des Rades weiter
erhöht – wenngleich einem das zulässige
Gesamtgewicht von 150 Kilogramm Gren-
zen setzt. Der tiefe Durchstieg ermöglicht
bequemesAuf-undAbsteigen,dieSitzposi-
tion ist aufrecht und lässt sich dank des in
der Höhe verstellbaren Lenkers anpassen.
Wäre das Rad noch mit einem in der Nei-
gung verstellbaren Vorbau ausgestattet, es
blieben nahezu keineWünsche offen.

Von anderen Tern-Bikes bekannt ist die
Möglichkeit,dasRadauchhochkantzupar-
ken. Dazu muss man nur die Hinterrad-

bremse ziehen und das Rad am Lenker
nach oben hieven – so lässt es sichmit we-
nig Kraftaufwand auf vier Gumminoppen
des Gepäckträgers abstellen. Damit kann
man das kompakte Rad auch mal bequem
im Aufzug mitnehmen oder in einem en-
genKellerabteil in der Ecke verstauen.

Die Unterstützung beim Treten liefert
ein Performance-Line-Antrieb von Bosch
mit einem maximalen Drehmoment von
65Newtonmeter; der Akku fasst 500Watt-
stunden. Das Testrad war ausgestattet mit
einer Fünf-Gang-Nexus-Nabenschaltung
vonShimano–das reichte aus, umdiemo-
deraten Anstiege imMünchner Umland zu
meistern – auch in der niedrigsten Unter-
stützungsstufe. Es ist aber auch mit einer
Neun-Gang-KettenschaltungundeinerSie-
ben-Gang-Nabe erhältlich, beide mit ei-
nem etwas schwächeren Bosch-Antrieb.

DasRad lag imTest trotzder relativklei-
nenReifen satt auf der Straße, größereUn-
ebenheiten dämpften die dickenPneus gut
weg.DieBremsenpacktensicherzuundlie-
ßensichgutdosieren;auchschmaleDurch-
fahrten oder enge Umlaufsperren stellten
keine Hindernisse dar. Die gute Lichtanla-
ge half dabei, sich auch bei Dunkelheit gut
zu orientieren. Preislich startet die Quick-
Haul-Baureihe bei 3099 Euro, das von der
SZgetesteteTernQuickHaulP5imitPerfor-
mance-Line-Antrieb und Fünf-Gang-Nabe
kostet 3599 Euro. Dafür bekommtman ei-
nenkompaktenundvielseitigeinsetzbaren
Lastenesel – der sich, hochkant im Büro
hinterm Schreibtisch geparkt, auch gut als
Blickfang für Besucher eignet.

Metz E-Packr 8.E
Rahmen: Stahl, Motor: Metz G8,
Akkukapazität: 500 Wattstunden,
Schaltung: Enviolo HD, zulässiges
Gesamtgewicht: 180 Kilogramm,
Preis: 3798 Euro

Tern Quick Haul P5i
Rahmen: Aluminium, Motor: Bosch
Performance Line, Akku: 500 Wattstun-
den, Schaltung: Shimano Nexus In-
ter5-E, zulässiges Gesamtgewicht:
150 Kilogramm, Preis: 3599 Euro

Technische Daten

Warten auf
den Roboter-Bus
Öffentliche Verkehrsmittel sind überlastet, Alternativen rar.

Pech für alle, die ihr Auto stehen lassen wollen.

Dabei könnte urbane Mobilität besser funktionieren. Hamburg macht es vor
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Autonome Fahrzeuge brauchen
eine Leitstelle, mit Radfahrern
haben sie ein Problem

Kleine Bikes,
große Last
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Bilanz des Neun-Euro-Tickets:
Vielerorts fehlen Fahrzeuge und
Fahrer für die Mobilitätswende
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In Außenbezirken
von Städten kann man
lange auf den Bus warten.
FOTO: THOMAS TRUTSCHEL/

PICTURE ALLIANCE

Von Joachim Becker

A utos raus aus der Stadt – das
sagt sich so leicht. Einer, der
das sagt, ist Henrik Falk, Chef
der Hamburger Hochbahn:
„Ich fahre selbst Auto und bin

überhaupt nicht dogmatisch unterwegs.
Aber aus städtischer Sicht muss man total
platt sagen:EineMobilitätswende funktio-
niertnur,wenn ichamEndedeutlichweni-
ger Privat-Pkw in der Stadt habe.“

Der Herr über die Hamburger Busse
und U-Bahnen lässt täglich mehr als eine
MillionMenschen transportieren – und er
hat einekühneVision: „WennmandieMo-
bilitätswende richtig macht, ist das eine
Revolution. Dadurch würde die Zahl der
Pkw-Zulassungen allein in Hamburg um
bis zu 250000 Fahrzeuge sinken.“ Ist das
realistisch, nachdemdie Autodichte in der
Pandemieweiterzugelegthat?Undwirdal-
lesautomatischbesser,wenndas49-Euro-
Ticket kommt?

„Die Idee ist, dass wir jeder Hamburge-
rin und jedem Hamburger an jedem Ort
der Stadt – ob Innenstadt oder ländlicher
Randbereich – von morgens bis in die
Abendstunden innerhalb von fünf Minu-
teneinöffentlichesMobilitätsangebotma-
chen“, so Falk, „das ist keine Vision, son-
dern Beschlusslage in Hamburg.“

Schienengebundene Massenverkehrs-
mittel spielen dabei eine zentrale Rolle.
Falk: „Durch die Digitalisierung und auto-
matische Zugsteuerung wollen wir auf die
bestehende Infrastruktur mehr Kapazität
bringen, also die Frequenz der Züge erhö-
hen. Außerdem baut Hamburg aktuell die
vollautomatische Linie U5, Deutschlands
größtes innerstädtischesNahverkehrspro-
jekt.“AuchdasAngebotmitElektrobussen
auf den Haupttangenten wird ausgebaut;
schließlich soll die Hochbahn bis zum En-
de dieses Jahrzehnts komplett klimaneu-
tral sein.

Allein damit lässt sich das Fünf-Minu-
ten-Versprechen jedoch nicht einlösen. Es
fehlt der Verteilerverkehr auf den letzten
Kilometern, also von und bis zur U-Bahn
oder zum schnell getakteten Bus. Genau
hier will Falk umbauen: „Wir werden mit
demBusnichtmehrüberallhinfahren,das
ergibtüberhauptkeinenSinn,wenn ichau-
tonome Rufbusse ernsthaft in Erwägung
ziehe.“

Um Autofahrer zu überzeugen, sollen
dieFahrgäste imHandumdrehenSammel-
taxis oder kleine Shuttle-Busse mit vier
bis22PlätzenperSmartphone-Appbestel-
len können. Wirtschaftlich darstellbar ist
diese On-Demand-Mobilität aber nicht.
Noch nicht.

Das Neun-Euro-Ticket hat als Großver-
such in diesem Sommer gezeigt, dass vie-
lerorts die Fahrzeuge und vor allem die
Fahrerinnen und Fahrer fehlen, wenn
plötzlich vieleMenschen vomAuto auf öf-
fentliche Verkehrsmittel umsteigen. Ein
weiterer Ausbau des Liniennetzes scheint
völlig illusorisch zu sein – wenn sich die
Technik nicht radikal wandelt. „Ein eng-
maschiger Verteilerverkehr wird so lange
nicht funktionieren, solange wir den Fah-
rer vorne drin haben samt den Personal-

kosten“, betont Henrik Falk: „Das ist eine
harteWahrheit, aber es ist so.“

Auch die Münchner Verkehrsgesell-
schaft (MVG) feilt amklimaneutralenFahr-
planderZukunft.Nichtganzsoexperimen-
tierfreudig wie die Hamburger Hochbahn,
aberdasgrundlegendeProblem istdassel-
be. „Wir transportieren schon heute in
München mehr als eine halbe Milliarde
MenschenproJahr.WennwirweitereFahr-
gäste gewinnen wollen, müssen wir das
Fahrangebotüberproportional ausbauen“,
warnt MVG-Chef Ingo Wortmann. Um die
Autofahrer zum Umstieg zu bewegen und
dasFahrgastaufkommenumeinDrittel zu
steigern, müssten nach MVG-Studien
75Prozent mehr Busse und Bahnen fah-

ren. Der Aufwand steigt also stärker als
der Nutzen.

„Wirhaben inunserenSimulationenei-
nen Bedarf von 5000 On-Demand-Fahr-
zeugen ermittelt, es können aber auch
10000 werden, dann ist das Angebot noch
ein bisschen besser“, so Wortmann. Um
die Fahrzeuge mindestens zweischichtig
zu besetzen, sei eine gigantische Zahl von
FahrerinnenundFahrern nötig: „Das kön-
nensie schlichtvergessen“, stelltderMVG-
Chef klar.

Die Hamburger Hochbahn will den
Technologiewandel deshalb zügig voran-
treiben: „Wir starten jetztmehrereProjek-
te mit autonomen Shuttle-Bussen. Zwi-
schen 2025 und 2027 wollen wir auf 1000

solcher Fahrzeuge kommen“, sagt Henrik
Falk, „wenndas funktioniert,wollenwires
relativ schnell in der Breite ausrollen. Wir
reden dann für den Zeitraum 2030 bis
2035 über 10000 autonome Shuttles und
ein völlig neuesMobilitätssystem.“

SaubereMegastädtemit leise summen-
denLieferwagenundGroßraumtaxisohne
Fahrer, das ist dasVersprechenhinterdem
autonomenFahren.Smartgeteilter Indivi-
dualverkehr ohne Blechhalden auf den
Parkplätzen–und ohne langesWarten auf
einen Bus. Dieser Traum steht momentan
auf der Kippe. Noch ist nicht ausgemacht,
obAmazon,Google undandereTech-Kon-
zerneweiterhin vieleMilliardenUS-Dollar
pro Jahr in Roboterautos stecken, die den

menschlichen Fahrer auf absehbare Zeit
nicht völlig ersetzen können.

Mit dem jüngsten Scheitern der mehr
als fünfMilliardenUS-DollarschwerenKo-
operation von Ford und VW ist der High-
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auch an die Steckdose im Keller oder Büro
hängen kann. Genau das empfiehlt sich
auch: Denn lässt man den Energiespeicher
amRad,mussmandenSteckerdesLadege-
räts etwas umständlich von unten in die
Buchse des Akkus einfummeln.

Die am Testrad verbaute stufenlosen
HinterradnabenschaltungvonEnviolohar-
monierte gut mit dem Antrieb. Allerdings
ist das Rad mit einem Gewicht von fast
29Kilogramm wahrlich kein Leichtge-
wicht. Metz verlangt für das E-Packr 8.E
mit Frontrack und Heckgepäckträger
3798Euro. Ein fairesAngebot für ein Pede-
lec, das wirklich vielseitig einsetzbar ist.

Die Kinder zur Kita bringen, den Einkauf
transportieren – für immer mehr Men-
schenisteinLastenradeinechtesNutzfahr-
zeug. Insbesondere Großstädter setzen
gernaufdieseFormderMobilität. DasPro-
blem ist oft nur:Wohinmit den – teils sehr
sperrigen – Cargobikes? Hersteller wie
Tern lassensichdamitunterclevereLösun-
gen einfallen.Wie das QuickHaul: Das Rad
istäußerstkompakt,kannaberzugleichei-
ne ganze Menge transportieren. Und wie
sich im Test relativ schnell zeigt, bleibt
auch der Fahrspaß nicht auf der Strecke.

Mit einerLängevon1,65Meternundden
kleinen 20-Zoll-Rädern ist das Quick Haul
nicht viel länger als ein herkömmliches
Stadtrad. Hinter dem Sattel aber hat es ei-
nen deutlich längeren Gepäckträger –
„Longtail“ nennen Fachleute diese Form
der Cargobikes. Hier finden Kind und Ein-
käufe locker Platz – entsprechendes Sitz-
und Taschenzubehör bietet Tern an.

Ebenfalls erhältlich ist eineArtStangen-
halterung sowie eine dazu passende, sehr
geräumigeTaschemiteinemnahezugigan-
tischenFassungsvermögen–indieser lässt
sich einWocheneinkauf gut verstauen. Zu-
demkannman aus der Zubehörliste diver-
se Frontgepäckträger auswählen, was die
Lastenesel-Fähigkeiten des Rades weiter
erhöht – wenngleich einem das zulässige
Gesamtgewicht von 150 Kilogramm Gren-
zen setzt. Der tiefe Durchstieg ermöglicht
bequemesAuf-undAbsteigen,dieSitzposi-
tion ist aufrecht und lässt sich dank des in
der Höhe verstellbaren Lenkers anpassen.
Wäre das Rad noch mit einem in der Nei-
gung verstellbaren Vorbau ausgestattet, es
blieben nahezu keineWünsche offen.

Von anderen Tern-Bikes bekannt ist die
Möglichkeit,dasRadauchhochkantzupar-
ken. Dazu muss man nur die Hinterrad-

bremse ziehen und das Rad am Lenker
nach oben hieven – so lässt es sichmit we-
nig Kraftaufwand auf vier Gumminoppen
des Gepäckträgers abstellen. Damit kann
man das kompakte Rad auch mal bequem
im Aufzug mitnehmen oder in einem en-
genKellerabteil in der Ecke verstauen.

Die Unterstützung beim Treten liefert
ein Performance-Line-Antrieb von Bosch
mit einem maximalen Drehmoment von
65Newtonmeter; der Akku fasst 500Watt-
stunden. Das Testrad war ausgestattet mit
einer Fünf-Gang-Nexus-Nabenschaltung
vonShimano–das reichte aus, umdiemo-
deraten Anstiege imMünchner Umland zu
meistern – auch in der niedrigsten Unter-
stützungsstufe. Es ist aber auch mit einer
Neun-Gang-KettenschaltungundeinerSie-
ben-Gang-Nabe erhältlich, beide mit ei-
nem etwas schwächeren Bosch-Antrieb.

DasRad lag imTest trotzder relativklei-
nenReifen satt auf der Straße, größereUn-
ebenheiten dämpften die dickenPneus gut
weg.DieBremsenpacktensicherzuundlie-
ßensichgutdosieren;auchschmaleDurch-
fahrten oder enge Umlaufsperren stellten
keine Hindernisse dar. Die gute Lichtanla-
ge half dabei, sich auch bei Dunkelheit gut
zu orientieren. Preislich startet die Quick-
Haul-Baureihe bei 3099 Euro, das von der
SZgetesteteTernQuickHaulP5imitPerfor-
mance-Line-Antrieb und Fünf-Gang-Nabe
kostet 3599 Euro. Dafür bekommtman ei-
nenkompaktenundvielseitigeinsetzbaren
Lastenesel – der sich, hochkant im Büro
hinterm Schreibtisch geparkt, auch gut als
Blickfang für Besucher eignet.

Metz E-Packr 8.E
Rahmen: Stahl, Motor: Metz G8,
Akkukapazität: 500 Wattstunden,
Schaltung: Enviolo HD, zulässiges
Gesamtgewicht: 180 Kilogramm,
Preis: 3798 Euro

Tern Quick Haul P5i
Rahmen: Aluminium, Motor: Bosch
Performance Line, Akku: 500 Wattstun-
den, Schaltung: Shimano Nexus In-
ter5-E, zulässiges Gesamtgewicht:
150 Kilogramm, Preis: 3599 Euro

Technische Daten

Warten auf
den Roboter-Bus
Öffentliche Verkehrsmittel sind überlastet, Alternativen rar.

Pech für alle, die ihr Auto stehen lassen wollen.

Dabei könnte urbane Mobilität besser funktionieren. Hamburg macht es vor

Technische Daten
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Autonome Fahrzeuge brauchen
eine Leitstelle, mit Radfahrern
haben sie ein Problem

Kleine Bikes,
große Last
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Bilanz des Neun-Euro-Tickets:
Vielerorts fehlen Fahrzeuge und
Fahrer für die Mobilitätswende
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