
SEITE T 2 · DIENSTAG, 30. JANUAR 2018 · NR. 25 FRANKFURTER ALLGEMEINE ZEITUNGTechnik und Motor

Jeep ist in den vergangenen fünf Jahren
auf einer Welle des Erfolgs geschwom-
men. Stetig gingen die Zulassungszahlen
nach oben, allein in der amerikanischen
Heimat wurden 2016 fast eine Million
Autos verkauft, nach dem Tiefstand
2009 mit nur 231 701 Exemplaren. Jetzt
aber gerät der Aufschwung ins Stocken:
mit nur rund 828 000 Einheiten für 2017
in Amerika liegt Jeep im Jahresvergleich
mit gut elf Prozent im Minus. Ähnliches
gilt für Deutschland: Ein Verlust von 9,4
Prozent registriert das Kraftfahrtbundes-
amt für 2017 im Vergleich zu 2016.
Am Grand Cherokee liegt es nicht, er

macht in Amerika 2017 mit rund
200 000 Einheiten ein Plus von 17,4 Pro-
zent. In Deutschland verkauft Jeep reich-
lich 3000 große Jeep im Jahr. Dabei wird
die jetzige Generation schon seit 2010
verkauft, unlängst erfolgte abermals
eine Überarbeitung. Ganz neu kommt
der Grand Cherokee erst, wenn der ange-
kündigte, noch größere Wagoneer Pre-
miere hat. Beide werden auf der gleichen
Plattform stehen.
Doch das dauert wohl noch bis 2019.

Bis dahin ist der jetzt wahrlich ausgereif-
te große Cherokee ein guter Platzhalter.
Mit 4,70 Meter Länge und einem Koffer-
raum von 782 respektive 1554 Liter Volu-
men gehört er zu den großen SUV. Wobei
wir den Indianer unter die echten Gelän-
dewagen subsummieren würden. Erst
recht in der Ausstattungsversion Trail-
hawk. Diese hat Jeep für jene Versionen
reserviert, die im Gelände mehr können
als andere. Und die können schon viel.
Alle Cherokee-Versionen – also Laredo,
Limited, Trailhawk, Overland und Sum-
mit – haben ein Untersetzungsgetriebe,
das bei Bedarf noch mehr Kraft auf die
Räder bringt, dazu ist Allrad selbstver-
ständlich. Nur die Topversion SRT mit ih-
rem 6,4-Liter-V8 (468 PS) muss ohne Un-

tersetzung auskommen. Für 86 300 Euro
steht hier die Leistung im Vordergrund.
Das Basismodell Laredo startet bei

50 900 Euro mit einem 3,0-Liter-V6-Die-
sel und 190 PS. Auch hier ist eine Acht-
gang-Automatik an Bord, wie bei allen
Indianern. Unser Trailhawk hatte eine
auf 250 PS erstarkte Dieselmaschine un-
ter der Haube, daneben gibt es als vierte
und letzte Möglichkeit, den Geländewa-
gen zu motorisieren, einen 3,6-Li-
ter-V6-Benziner, der 290 PS an die Räder
schickt. Hinsichtlich des Drehmoments
ist er den beiden Dieseln unterlegen.
Denn 347 Newtonmeter bei hohen 4000
Umdrehungen in der Minute stehen üppi-
geren 440 oder 570 Nm gegenüber, bei
noch nicht einmal halb so hoher Dreh-
zahl. Der 250-PS-Diesel hat somit ordent-
lich Kraftreserven und macht den Jeep
bis zu 200 km/h schnell. Trotz Dieseldis-

kussion bevorzugen weit mehr als 90 Pro-
zent der deutschen Grand-Cherokee-
Kunden einen Selbstzünder. Sie wissen,
warum: Der Bedarf an Kraftstoff dürfte
um drei bis vier Liter unter dem des Ben-
ziners liegen, in unserem Fall waren es
exakt zehn Liter auf 100 Kilometer. Bei
so viel Auto, Allrad und Automatik geht
das in Ordnung. Allerdings ist der Diesel
2000 Euro teurer als der Benziner.
64 700 Euro für den Trailhawk sind kein
Pappenstiel, wenigstens ist die Ausstat-
tung nahezu komplett, die Zahl der Ex-
tras ist sehr übersichtlich.
Der Testwagen hatte eine abnehmbare

Anhängerkupplung (3,5 Tonnen dürfen
an den Haken) und das Technologie-Pa-
ket mit adaptivem Tempomat, Spurhalte-
assistent, Auffahrwarnung, Totwinkel-
Assistent und automatischem Einparken
sowie ein DVD-Entertainment-System

mit schwenkbaren Monitoren für die
Fondpassagiere an den Rückseiten der
Vordersitze. Knapp 69 000 Euro standen
letztlich auf dem Zettel. In unserem Auto
nicht verbaut war das Panorama-Glas-
dach für 1690 Euro.
Das Erste, was beim Fahren mit dem

großen Jeep auffällt, ist der deutlich ver-
nehmbare Dieselmotor. Das kann man
aber mögen. Der Innenraum ist rustikal
amerikanisch eingerichtet, auch dafür las-
sen sich Sympathien entwickeln.Weniger
gefällt, dass sich der Auffahrwarner viel
zu oft meldet. Da ist noch Feinschliff nö-
tig. Die Automatik arbeitet gut, der All-
rad ist unauffällig, aber in der Stellung
„Auto“ ist das System nicht schnell ge-
nug, um bei dynamischem Um-die-Ecke-
biegen auf nasser Straße ein Wegrut-
schen der Hinterräder zu verhindern. Ne-
ben „Auto“ gibt es „Sand“, „Snow“
„Mud“ und „Rock“. Zur Version Trail-
hawk gehört außerdem eine Luftfede-
rung, mit der die Bodenfreiheit fürs Ge-
lände von 22 auf bis zu 28 Zentimeter er-
höht werden kann. Für Oma wichtig:
Auch Absenken auf 18 Zentimeter geht,
zum bequemeren Einsteigen.
Die Jugend freut sich über Apple Car

Play und Android Auto, allerdings ist die
Kartengrafik auf dem Navi-Monitor
ziemlich altbacken. Die Instrumente
sind ein Mix aus virtuellen und „echten“
Anzeigen. Der große runde Tacho in der
Mitte ist virtuell, er kann auchMeilen an-
zeigen oder schlicht durch digitale Zif-
fern ersetzt werden.
Platz ist genug imWagen. Was es nicht

gibt, ist eine dritte Sitzreihe. Dafür liegt
im Boden ein vollwertiges Reserverad,
und die Heckklappe schließt und öffnet
elektrisch. Der große Jeep versprüht viel
rustikalen Charme, er ist auf seine Art
eine ehrliche Haut. Und vor allem ist er
noch ein Geländewagen und kein weich-
gespültes SUV. BORIS SCHMIDT Für die kleine Spritztour: Honda CB 500 F Foto Schmidt

Jetzt kommt die goldene Mitte: Zwischen
die schnuckelig kleine Drohne Spark und
die größere Mavic Pro packt der chinesi-
sche Hersteller DJI eine neue, die Mavic
Air. Sie soll das Beste aus zwei Welten
bringen.Wie die Spark passt sie auf die ge-
öffnete Handfläche und lässt sichmit Ges-
ten steuern. Doch ungeachtet der kompak-
ten Bauform bietet sie eine lange Flugzeit
von 21 Minuten. Die Kamera des neuen
Hobbyfliegers hat ebenfalls etliche Plus-
punkte: Bot die Spark nur eine Stabilisie-
rung des Bildes mit einem Zweiachsen-
Gimbal, kommt hier ein professionelles
Dreiachsensystem zum Einsatz.
Die Optik mit 1/2,3-Zoll-Sensor löst

mit 12 Megapixel auf, die Brennweite
liegt bei 24Millimeter. Nun gelingen stabi-
lisierte Videos in 4K-Auflösung mit
30 Aufnahmen in der Sekunde. Die Spark
beherrscht nur Full-HD-Aufnahmen. So
liegt die kleine Drohne also kameratech-
nisch auf Augenhöhe mit der Mavic Pro.
Wie die große Schwester schafft sie Zeitlu-
penaufnahmen mit 120 Bildern in der Se-
kunde in HD. Fotos und Videos landen
entweder auf einer Micro-SD-Karte oder,
das ist neu bei DJI, im internen Speicher,
der acht Gigabyte fasst. Mit einem USB-
C-Anschluss lassen sich dieMedien expor-
tieren. Das Kamerasystem hat eine Pano-
ramafunktion eingebaut: 25 Fotos werden
automatisch aufgenommen und zu einem
32-Megapixel-Panorama zusammenge-
fügt. Neu sind vordefinierte Flugmanöver
mit feschen Namen wie Modi Rocket oder
Droni. Was bislang ein gewisses fliegeri-
sches Geschick erforderte, erledigt nun
die Software, etwa die Erfassung eines
sphärischen Panoramas, indem die Droh-

ne rückwärts nach oben fliegt. Gleich an-
deren DJI-Modellen ist die Mavic Pro
ebenfalls in der Lage, Personen automa-
tisch zu folgen, auch dann, wenn sie
schnell laufen oder Rad fahren.
Mit sieben eingebauten Bordkameras

und Infrarotsensoren soll die Mavic Air
Hindernissen besser denn je ausweichen
können. Das Sichtsystem erkennt Gefah-
ren in bis zu 20 Meter Entfernung. Die
Steuerung im Nahbereich kann mit der
überarbeiteten Gestensteuerung erfol-
gen, also allein mit Handzeichen. Oder
man nimmt die Fernbedienung, die ans
Smartphone angekoppelt wird. Sie funkt
im 2,4- und 5-Gigahertz-Bereich mit ei-
ner Reichweite von bis zu vier Kilometer.
Unter windigen Bedingungen liegt die

maximale Geschwindigkeit der Drohne
bei 36 km/h. Im Sportmodus fliegt die Ma-
vic Air mit bis zu 68 km/h. Die maximale
Flughöhe vom Boden aus folgt den jeweils
geltenden gesetzlichen Beschränkungen.
In Deutschland also außerhalb von Flug-
verbotszonen 100 Meter. An und für sich
kann die Mavic Air bis zu 5000 Meter auf-
steigen. Mit einem Gewicht von 430
Gramm erfordert die neue Hobby-Drohne
eine Plakette mit Name und Anschrift des
Eigentümers. Erste Flug-Eindrücke in der
vergangenenWoche: So klein, so leistungs-
fähig, so einfach zu bedienen, die verbes-
serte Gestensteuerung ist eine Wucht.
DieMavic Air wird in drei Farben ange-

boten und kostet mit Akku, Fernbedie-
nung und Tragekoffer 850 Euro. Für 1050
Euro gibt es das Fly More Combo mit drei
Akkus, Reisetasche und einem Akku-
Powerbank-Adapter. Die Auslieferung be-
ginnt in dieser Woche. MICHAEL SPEHR

Es ist wohl kaum ein Motorrad einfacher
zu fahren als diese Honda, da passt alles,
Sitzposition, die Spiegel, das gut schaltba-
re Getriebe, die einwandfreien Bremsen.
Der Motor – zwei Zylinder mit exakt
0,471 Liter Hubraum – hängt wunderbar
amGas und beschert dem jungen Umstei-
ger, der nur seine 15-PS-125er kennt, ein-
drucksvolle Beschleunigungserlebnisse.
5,6 Sekunden für den Spurt von 0 auf 100
km/h, das sind schließlich fast Sportwa-
gen-Werte. Der alte Hase, der weit mehr
als 48 PS gewohnt ist, lächelt nur müde,
freut sich aber dennoch über den kinder-
leichten Umgang mit dem vollgetankt
193 Kilo schweren Bike. Munter zieht der
Zweizylinder die Maschine voran, und
erst bei 175 km/h ist Schluss. Der Tacho
lässt sich auf flacher Strecke bis 188 km/h
treiben, dann ist das Drehzahl-Limit von
10 000/min erreicht. Tacho 150 km/h be-
deuten ungefähr 7000 Umdrehungen in
der Minute.
Auf der Landstraße geht die CB 500 F

wie von selbst in die Kurve, sie ist einfach
in jeder Situation völlig untückisch, auch
beim starken Bremsen. Das mag man als
langweilig empfinden, wir schätzen das.
Und der Look stimmt auch, wenn die Far-
be Gelb gewählt wird. Es ist „Lemmon Ice
Yellow“, und die Jugend widerspricht in
diesem Punkt: „Das sieht so aus, als habe
der ADAC jetzt auch Motorräder.“ Zur
Wahl stehen aber auch Rot, Orange, Matt-
schwarz und Weiß.
Zufällig ergab sich die Gelegenheit zu

einem kleinen Vergleich mit einer auf
48 PS gedrosselten Ducati Monster 797.
Und siehe da, die Honda fühlte sich sprit-
ziger an. Für alle, die nicht so in der Mate-
rie sind: A2-Führerscheinbesitzer, die zwi-
schen 18 und 24 Jahre alt sind, dürfen zu-
nächst nur ein Motorrad mit maximal
48 PS fahren, nach zwei Jahren fällt diese

Beschränkung, aber erst nach einer weite-
ren praktischen Prüfung. Gedrosselte Ma-
schinen können dann vom Besitzer
„stark“ gemacht werden, die Ducati (0,8
Liter Hubraum, zwei Zylinder) hat dann
73 PS. Nachteil: Sie sind teurer, das Um-
rüsten kostet jeweils und muss natürlich
in die Papiere eingetragen werden. Reine
48-PS-Maschinen sind auf diese Leistung
ausgelegt und geben sie in der Regel har-
monischer ab.
Als Alltagsmotorrad für jeden Tag

wäre die Honda unser Favorit, zumal sie
nur moderate 5805 Euro kostet. ABS ist ja
heutzutage obligatorisch, und ein 15-Li-
ter-Tank sorgt dafür, dass man nicht stän-
dig zur Tankstelle muss. Unser Testver-
brauch von 4,5 Liter Superbenzin auf
100 Kilometer war allerdings etwas hoch,
Honda gibt einen Wert von 3,5 Litern an.
Was ärgert, ist, dass das Tanken relativ
lange dauert, weil man den teuren Stoff
quasi reinlöffeln muss. Ein Hauptständer
darf für diesen Preis nicht erwartet wer-
den, ein schmuckvolleres Design der Ar-
maturen vielleicht schon. Alles ist digital
und ziemlich langweilig. Ein Beifahrer
sitzt relativ passabel, unter seinem Sitz ist
ein kleines abschließbares Fach, in das
ein Paar Sommerhandschuhe passt. In
der Stadt ist die Honda so wendig wie ein
Roller, man kannmit ihr jede noch so klei-
ne Lücke ausnutzen. Im Eifer des Gesche-
hens wird die Hupe manchmal aus Verse-
hen betätigt, von Vorteil ist, dass der Fah-
rer die Blinker leuchten sieht, so wird das
Abschalten kaum vergessen. Eine Schwä-
che gibt es noch: Das Fernlicht ist sehr
funzelig.
Unser Tipp für A2-Fahrer: eine „echte“

48-PS-Maschine kaufen. Man hält sich so
alle Optionen offen. Wenn nach zwei Jah-
ren tatsächlich mehr Leistung hersoll,
macht ein ganz neues Motorrad (auch ge-
braucht) doppelt Spaß. BORIS SCHMIDT

W
asserkraft gilt als umwelt-
freundlich. Denn die Kraft-
werke erzeugen Strom ganz
ohne Emissionen. Sie strah-

len nicht, sie rauchen nicht, und wenn
sie einmal gebaut sind, beruhigt sich er-
fahrungsgemäß bald auch die Umwelt
wieder. Manche kommen allerdings all-
mählich in die Jahre. Wenn sie schon
überarbeitet werden, lässt sich ihnen mit
moderner Technik auch noch etwas
mehr elektrische Energie entlocken.
So läuft das Kraftwerk St. Anton im

Norden von Bozen, wie Schloss Runkel-
stein an der Talfer gelegen, schon seit
1951. Es produziert im Jahr 270 Millio-
nen Kilowattstunden Strom, etwa ein
Zehntel der in Südtirol verbrauchten
elektrischen Energie; täglich sind es 750
bis 850MWh. Sankt Anton ist damit Süd-
tirols fünftgrößtes Wasserkraftwerk. Die
drei Turbinen neben der alten Straße ins
Sarntal liefern zeitweise bis zu 72 Mega-
watt (MW) Strom. Nach dem Umbau sol-
len die höchste Leistung auf 90 MW und
die Jahresproduktion auf 300 Millionen
Kilowattstunden steigen
Wasserkraftwerke werden für die Netz-

stabilität gebraucht, sie sind sehr anpas-
sungsfähig. Sie gleichen minutenschnell
zwischen Stromnachfrage und -angebot
aus, was wegen der schwankenden Erzeu-
gung aus Sonne und Wind immer wichti-
ger wird. Morgens, am späten Vormittag
und amAbendwird ammeisten Strom ge-
braucht. Sankt Anton mache siebenmal
am Tag Produktionsplanung, sagt Karl
Pichler, der zusammen mit Hellmuth
Frasnelli die private Eisackwerk-GmbH
führt, die das Kraftwerk betreibt.
Sankt Anton hat 595 Meter höher

oben auf demRitten, unterhalb vonWan-
gen, einen kleinen Stausee, von dem
320 000 Kubikmeter Wasser für die
Stromerzeugung verwendet werden kön-
nen. Man dreht unten je nach Bedarf den
Wasserhahn zu den Turbinen mehr oder
weniger auf. Dabei fließen derzeit von
null bis 15 Kubikmeter in der Sekunde
durch ein Fallrohr von 1,6 Meter Durch-
messer, bei Volllast ist dasWasser 7,5Me-
ter in der Sekunde (27 km/h) schnell.
Das hat zur Folge, dass heutzutage in

Bozen von einerMinute zur anderen sech-
zehnmal so viel Wasser durch das Fluss-
bett der Talfer fließen können, von natür-
lichen ein Kubikmeter bis zu 16 in der Se-
kunde, wenn dem Kraftwerk volle Leis-
tung abverlangt wird. Sankt Anton liegt
am Rand der Stadt, es hat nicht wie ein
Pumpspeicherwerk auch unten einen puf-
fernden See. Das erzeugte Schwallwasser
ist verheerend für die Umwelt und hat
über die Jahre im Talfer-Bachbett leider
schon 21 Ahnungslosen das Leben gekos-
tet, trotz Warnschildern überall, von den
toten Fischen ganz zu schweigen.
Erfahrung in Details bringt neueren

Wasserkraftwerken noch bessere Wir-

kungsgrade. Hier sollten bei Volllast me-
chanisch an der Turbine 91,5 Prozent
und hinter dem Generator elektrisch im-
mer noch 89,9 Prozent Energieausbeute
aus mechanischer Lageenergie – dem
Wasserdruck – herauskommen. Mit den
Zielen eines ungefährlicheren Fließver-
laufs und höherer Energieausbeute bau-
en Frasnelli und Pichler für 55 Millionen
Euro bis zum Frühjahr 2019 praktisch
ein ganz neues Kraftwerk – es ist der
größte Wasserkraftwerksbau Italiens.
Man sieht allerdings nur wenig davon:
„Wir haben alles, was nicht oben stehen
muss, unter die Erde verlegt“, sagt Pich-
ler. Das ist umweltfreundlich, wurde da-
für auch schon prämiert. Es bedeutet
künstliche Kavernen im Bozener Por-
phyr, der hart ist wie Granit. Er lässt sich
gut sprengen und bleibt stabil: Selbst gro-
ße Höhlen brauchen nur wenige Stahlbe-
tonbögen zur Unterstützung. Die drei
neuen Peltonturbinen aus Sterzing wer-
den 300 Meter tief im Berg arbeiten.
Das neue Fallrohr für das Druckwasser

zu den Turbinen wurde senkrecht abge-
teuft. So stürzt das Wasser mit geringster
Reibung gerade hinunter, in der längsten
vertikalen Druckleitung Europas. Span-

nend wird das schon beim Verlegen: Zu-
sammengeschweißt wiegt das 536 Meter
lange Stahl-Druckrohr 720 Tonnen, es
muss bis zum Schluss oben gehalten wer-
den. Damit stellt das Eisackwerk seinen
eigenen Rekord aus dem Jahr 2012 in
Mühlbach ein, wo sich das Prinzip schon
bewährt hat. Die gesamtemittlere Fallhö-
he beträgt in Sankt Anton 595 Meter. Der
erzeugte elektrische Strom wird dann mit
13 800 Volt Mittelspannung aus dem
Berg herausgeführt und außen für das eu-
ropäische Verbundnetz auf 220 000 Volt
Höchstspannung transformiert.
Im Berg wird längs der sechs Meter

breiten, für Schwertransport geeigneten
Einfahrt-Tunnelstrecke ein unterirdi-
sches Rückhaltebecken für 95 000 Kubik-
meter Wasser gebaut, damit nicht gleich
nach getaner Arbeit alles Wasser hinaus
in die Talfer schwallenmuss. Dazu liegen
die neuen Turbinen fünf Meter höher als
früher die alten, was aber dank der neu-
en Wasserzuführung und verbesserter
Peltonschaufeln nicht schadet: Der Wir-
kungsgrad ist trotzdem besser. Und sogar
aus diesen versteckten Staubecken erzeu-
gen zwei extra Kaplanturbinen weiteren
Strom. Am Ende soll die Wasserströ-

mung der Talfer nurmehr höchstens um
den Faktor eins zu vier schwanken, trotz
eines von 15 auf 18 Kubikmeter je Sekun-
de erhöhten Maximalwasserdurchlaufs.
Große Peltonturbinen stehen senk-

recht. Ihre wasserangestrahlten Becher
unter dem Generator drehen sich mit
zehnUmdrehungen in der Sekundewaag-
recht wie ein Kreisel. Vier Einspritzdü-
sen werden über eine Ringleitung ver-
sorgt und verspritzen mit 380 km/h mehr
oder weniger Wasser an die Schaufeln.
Einzelne Düsen können auch ganz zu
sein, auf dass die verbleibenden Wasser-
strahlen weiter effizient arbeiten.
Der bis zu siebzig Grad heiße Stromge-

nerator auf derselben Achse darüber wird
eigens luftgekühlt und dynamisch stabili-
siert. Denn der Rotor des Generators
muss sich trotz unterschiedlicher Belas-
tungen ganz konstant drehen, damit sich
im Verbundnetz die Fünfzig-Hertz-Wech-
selstromschwingungen nicht verschieben
und dann nicht mehr harmonieren. Die
Frequenz des europäischen Verbundnet-
zes schwankt höchstens um plus-minus
ein Prozent. Sie wird vom Netzbetreiber
Terna hundertstelsekundengenau von
49,99 bis 50,01 Hertz gesteuert.

Eine ehrliche Haut
Das ist noch ein Geländewagen: Jeep Grand Cherokee Trailhawk / Fahrbericht

Naturbursche: Für den großen Jeep ist dieser Waldweg ein Kinderspiel Foto Hersteller

Honda, Drossel, Schmidt und Star
Die muntere CB 500 F mit 48 PS im Fahrbericht

600Meter im freienWasserfall

Noch weitgehend trocken: Künftig wird eine Menge Wasser durch diese hohle Gasse strömen. Foto Eisackwerk

Da rockt derModi Rocket
Mini-Drohne Mavic Air mit Fähigkeiten der großen Brüder

Das Kraftwerk Sankt
Anton in Bozen wird
erneuert. Gefährliches
Schwallwasser im
Bachbett soll es nicht
mehr geben, die
Stromproduktion steigt.

Von Fritz Jörn

Propeller ausgeklappt, startklar:Mini-Drohne Mavic Air von DJI Foto Spehr
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