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auf der boot düsseldorf sollte es eigent-
lich so weit sein. welche messe bietet 
sich für eine deutsche weltpremiere 
auch besser an als die größte aller was-
sersportausstellungen? doch damals, im 
Januar, war die corona-lage noch eine 
andere; die landesregierung von nord-
rhein-westfalen untersagte die durch-
führung der ausstellung und damit auch 
die erstmalige präsentation der bavaria 
sr 36 aus giebelstadt. 

einige monate später war es  so weit 
und – wenn man so will – auch auf über-
wiegend deutschem terrain. in der mari-
na moll vell auf der palma international 
boat show machte die 12,28 meter lange 
sr 36 erstmals öffentlich fest.  „die 
bavaria sr 36 ist ein wichtiger schritt 

der erweiterung unserer neuen sr-line. 
der  erfolg der bavaria sr 41 hat uns 
bestätigt, dass wir die wünsche unserer 
kunden verstanden haben und  umsetzen 
konnten. mit der sr 36 gehen wir einen 
weiteren schritt“, sagt  marc diening, der 
noch relativ frische bavaria-vorstands-
chef, zur weltpremiere. überzeugen will 
er unter anderem mit cleveren detaillö-
sungen. selbst wer auf der palma-show 
vor dem bordbesuch der sr 36 eher grö-
ßere formate von 20 und mehr meter 
länge angeschaut hat, zeigt sich vom 
volumen der 3,85 meter breiten und 
rund 8,5 tonnen verdrängenden bajuwa-
rin  beeindruckt. 

die vorgabe, auf maximales volumen 
bei höchstmöglichem komfort zu setzen, 

scheint gelungen. Zwei veritable kabinen 
befinden sich unter deck, verbunden 
durch einen kleinen salon samt pantry, 
der sich für den morgendlichen kaffee im 
bademantel anbietet. fünf stufen weiter 
oben zeigt die sr 36, in die angeblich 
rund 1000 arbeitsstunden je einheit flie-
ßen, dann, wofür sie gebaut wird. das 
leben auf modernen motoryachten, so 
die  nicht ganz neue  interpretation der 
giebelstädter werft, findet zum großen 
teil im cockpit und an deck statt. 

achtern befindet sich jedenfalls wahl-
weise eine sitzgruppe oder liegewiese 
mit absenkbarem tisch, unter dem top 
installiert bavaria eine weitere sitzgrup-
pe samt outdoor-galley gegenüber. das 
schönste stück ist aber vielleicht die lie-

ge, die vor dem backbord-fenster im 
steuerstand platziert wurde. samt inte -
griertem getränkehalter scheint das ein 
sehr kommoder platz, um sowohl mit 
dem skipper im gespräch zu bleiben als 
auch die hecksee im blick zu haben. der 
verantwortliche produktmanager nor-
bert leifeld sagt: „das gesamte interieur 
haben wir als 1:1-modell in unserem ent-
wicklungsstudio nachgebaut, damit wir 
ein echtes raumgefühl bekommen.“ 

fürs sportliche äußere zeichnet übri-
gens der italienische designer marco 
casali verantwortlich, dessen hand-
schrift vom potential der sr 36 bestätigt 
wird. mit zwei je 300 ps starken volvo-
penta-motoren bringt es die yacht auf 
eine höchstgeschwindigkeit von 31 kno-
ten (57 km/h), der drehzahlmesser zeigt 
dann 3500/min.  rund 118 liter kraftstoff 
verschwinden in diesem aggregatzu-
stand je stunde aus den tanks. eine 
reserve eingerechnet, könnte die sr 36 
vier stunden lang mit höchstgeschwin-
digkeit unterwegs sein. das ist ein rein 
theoretischer wert, denn auch die neu-
este bavaria wird mehr mittel zum Zweck 
sein. und das ist für die meisten eigner 
die fahrt samt freunden und familie in 
die nächste badebucht. 

bleibt die frage: was kostet der spaß? 
die open-top-version listet bavaria ab 
291 000 euro, die hard-top-variante 
mit 8000 euro mehr. eine lange liste 
von optionen vom handyladegerät am 
steuerstand bis zum gasgrill im cockpit  
kann den preis in die höhe schnellen 
lassen. das voll ausgestattete weltpre-
mieren-modell, in dem laut bavaria 
yachts „wirklich alles drin ist“, schmä-
lert das vermögen des interessenten 
schließlich um mehr als 500 000 euro. 
sr 36 oder veritables einfamilienhaus 
im speckgürtel einer metropole? die 
Zeichen stehen auf bavaria. das interes-
se,  heißt es, sei groß. marcus krall

Tausend Stunden aus Giebelstadt
viel volumen und ein platz an der sonne: mit der sr 36 ergänzt bavaria yachts das motorboot-portfolio

zeitenwandel: 
Bavaria stand einmal für Preiskampf 
und eher biedere Anmutung.  
Heute ist das anders, wie ein Blick    unter 
Deck und auf die Preisliste zeigt. 
fotos hersteller

dank des gerade in den handel gekom-
menen link-sets der fahrradleuchten 
aura 100/blaze von sigma erübrigt sich 
in Zukunft der diskrete seitenblick in 
den spiegel einer dunklen schaufenster-
scheibe. das war ja eine übliche metho-
de, sich im vorbeifahren ohne halsver-
renken davon zu überzeugen, dass das 
rücklicht am fahrrad leuchtete. 

seit jeher ist das rote fahrrad-
schlusslicht technisch ein sorgenkind 
gewesen. in den Zeiten, als noch der 
seitenläufer-dynamo an der reifen-
flanke surrend radierte, konnte a) das 
birnchen hinten durchbrennen, oder es 
brach b) der draht an irgendeiner 
unzugänglichen stelle, wenn nicht c) 
nach dem ersten regenguss kontakte 
rosteten oder auch grünspan ansetz-
ten. in Zeiten der led-akku-beleuch-
tung hat der kummer nur etwas andere 
gestalt angenommen: man fährt ohne 
leuchtendes rücklicht, weil sich der 
kleine akku grußlos verabschiedet hat. 

anders als beim scheinwerfer vorn, 
den man ständig im blick hat und mit 
einem knopfdruck am lenker akti-
viert, ist es auch mit dem einschalten 
des rücklichts: wenn es korrekt unver-
deckt und nicht kaum sichtbar unterm 
sattel angebracht ist, muss man halten, 
absteigen und sich nach hinten bemü-
hen. auch das hat jetzt ein ende.

sigma hat am link-set nicht nur die 
beleuchtungsstärke des scheinwerfers 
gegenüber dem aura 80 auf 100 lux – 
dimmbar in vier schaltstufen bis 25 lux 
– angehoben. die frontleuchte und das 
bremsrücklicht sind außerdem mittels 
bluetooth drahtlos verknüpfbar. man hat 

einen einschaltknopf vorn, dort aber 
nun zwei statusanzeigen für vorn und 
hinten. über die leuchtstärke des 
scheinwerfers, der bis zu zwölf stunden 
mit einer akkuladung arbeiten soll, 
informieren um den schaltknopf herum 
angeordnete balken.

das blaze hinten, das als rückleuch-
te mit einer roten led kräftig leuchtet 
und bei verzögerung senkrecht 
darunter zwei zusätzliche leds etwa 
drei sekunden lang aufflammen lässt, 
hat auch einen einschaltknopf. aber 
den braucht man eigentlich nur, um das 
lämpchen einmal einzuschalten. 
sobald sich front- und rücklicht über 
bluetooth miteinander bekannt 
gemacht haben, genügt der knopf 
vorn. ein automatikmodus schaltet die 
gesamte beleuchtung von einem hel-
ligkeitssensor gesteuert ein und aus. 

das set kostet rund 100 euro. licht-
leistung und komfort gehen in ordnung. 
entschieden mehr wünschte man sich 
allerdings bei den halterungen. die 
bestehen aus simplen gelochten gummi-
manschetten. so lässt sich der schein-
werfer nur an einem (lenker-)Querrohr 
befestigen und nicht beispielsweise auf 
dem vorbau. während die halterung des 
scheinwerfers nach dessen abnahme am 
rad bleiben kann, muss das rücklicht 
immer samt dem gummistraps entfernt 
werden. hans-heinrich pardey

Wo brennt’s denn? 
sigma verknüpft fahrradleuchten per bluetooth

paarlauf: 
Sigma-Scheinwerfer 
und Rücklicht 
foto pardey

Von wegen container: 
Solch ein Orcan Efficiency 
Pack verspricht  breiten Einsatz 
und edle Ergebnisse.   
foto hersteller

I mmer gut heiß: überall, wo 
gebrüht, gehärtet, lackiert und 
getrocknet wird,  strahlen die 
dabei eingesetzten gerätschaften 
wärme ab. an ort und stelle ist 

sie nur meist schwer nutzbar. das gilt 
auch, wenn, wie in gießereien oder in 
einem stahlwerk, die bei den hier ablau-
fenden metallurgischen prozessen anfal-
lende abwärme deutlich höhere tempe-
raturen erreicht als das brühwasser einer 
wurstküche. Zwar lassen sich büro- und 
verwaltungsgebäude des jeweiligen 
industriestandorts mit einer dampfhei-
zung in der kalten Jahreszeit auf tempe-
ratur bringen, doch kann stets nur ein 
teil der anfallenden wärme verwendet 
werden. denn effektiv nutzen kann man 
diese abfallwärme bloß während rund 
3000 stunden im Jahr. im sommer bleibt 
die heizung aus. 

nicht viel anders verhält es sich mit der 
wärme, die gasmotoren, die mit gülle- 
oder silage-methan laufen, über ihre 
auspuffgase und ihr kühlwasser freiset-
zen. auch sie taugt idealerweise nur zum 
heizen, etwa von turnhallen und 
schwimmbädern. da es aber nicht genü-
gend derartige wärmesenken gibt, wird 
der überwiegende teil dieser wärme 
ungenutzt in die umwelt entlassen. wie 
groß dieses potential ist, lässt sich nur 
schätzen. man geht davon aus, dass allein 
die in deutschland anfallende abwärme, 
die aus industrie und gewerbe stammt,  
23 terawattstunden co2-freien strom 
erzeugen könnte. das wäre genug, um 
damit knapp 20 prozent aller deutschen 
haushalte zu versorgen und etwa zehn 
millionen tonnen co2 zu vermeiden.

doch um diesen schatz zu heben, ist  
einiger technischer aufwand nötig. das 
temperaturniveau ist für den klassischen 

dampfprozess denn doch zu niedrig. um 
trotzdem mit diesen relativ lauen tempe-
raturen elektrischen strom zu erzeugen, 
bedient man sich binärer systeme. Zwei 
medien mit unterschiedlichen physikali-
schen eigenschaften werden kombiniert. 
das ist keine neue erfindung: so hat der 
russische ingenieur alexander kalina in 
den siebzigerjahren des vergangenen 
Jahrhunderts einen kreisprozess entwi-
ckelt, der nicht ausschließlich mit was-
ser, sondern mit einem gemisch aus 
ammoniak und wasser arbeitet. wegen 
der unterschiedlichen siedepunkte der 
beiden medien entstehen während des 
verdampfens ein ammoniakreicher 
dampf und eine ammoniakarme flüssig-
keit. der dampf wird abgetrennt und 
treibt eine turbine an. anschließend 
wird er der entspannten flüssigkeit wie-
der zugeführt. 

das klingt einfacher, als es ist. kalina-
anlagen haben immer wieder probleme 
mit ihren dichtungen und vor allem star-
ker korrosion an stahlteilen gehabt. bei-
des birgt die gefahr,  dass das giftige und 
stark riechende ammoniak im betrieb 
und bei wartungsarbeiten in die umwelt 
gelangt. Zurzeit arbeiten weltweit ledig-
lich einige wenige geothermische kraft-
werke nach diesem wirkprinzip, das 
bekannteste ist das geothermiekraftwerk 
húsavík in island. die anlage am geo-
thermiestandort unterhaching wurde 
aufgrund zahlreicher technischer proble-
me 2018 stillgelegt. ein weiteres kalina-
kraftwerk in taufkirchen bei münchen, 
2018 eröffnet, haben die betreiber im 
vergangenen Jahr abgestellt und den 
kalina-prozess demontiert.

deutlich bessere erfolge erzielt der 
bereits 1850 von dem schottischen pro-
fessor william rankine entwickelte 

organic rankine cycle. wie es der 
namen verrät, arbeitet er mit einem bei 
niedrigen temperaturen siedenden stoff. 
anders als bei wasser ist bei diesen 
medien der phasenübergang von flüssig 
zu gasförmig nicht auf ein enges tempe-
raturfenster begrenzt. vor allem in nord-
amerika, israel und italien wird der orc-
prozess bereits seit Jahrzehnten zur 
stromgewinnung eingesetzt. anfangs 
wurde die verdampfungsenergie meist 
durch das verbrennen von Öl und gas 
gewonnen. seit rund zehn Jahren nutzt 
man vor allem solarwärme, wobei in 
jüngster Zeit das gros der neuanlagen 
mit abwärme beziehungsweise abfall-
wärme betrieben wird. rund 2700 orc-
anlagen sind derzeit auf der welt  mit 
einer leistung von etwa 4100 megawatt 
in betrieb. 

marktführer ist der amerikanische her-
steller ormat aus reno, nevada, der sich 
auf großanlagen spezialisiert hat. völlig 
anders ist die herangehensweise der 
münchner orcan energy ag, die aus 
einem spin-off der technischen universi-
tät münchen hervorging. sie liefert in 
einem kieler montagebetrieb fix und fer-
tig zusammengebaute efficiency packs, 
mit denen sich, wie orcan-chef andreas 
sichert sagt, eine hohe Zuverlässigkeit der 
anlagen erreichen lasse. vor allem die 
gefahr einer leckage könne so minimiert 
werden, ein durchaus relevanter punkt. 
schließlich zirkuliert in den orcan-anla-
gen  pentafluorpropan, das zwar weder 
brennbar noch giftig ist, aber ein  großes 
treibhauspotential aufweist. nach einem 
alternativen arbeitsmedium werde 
gesucht, eines konnte schon erfolgreich 
erprobt werden, wie sichert bestätigt. die 
erforderlichen mengen seien jedoch noch 
nicht verfügbar.

ein erstes orc-modul hat orcan 2009 
in betrieb genommen. anfangs wurde es 
mit biogasanlagen kombiniert und hatte 
leistungen von bescheidenen 20 kilowatt. 
heutige anlagen schaffen das Zehnfache 
an abwärmeleistung und können mit 
abwärmetemperaturen zwischen  80 und 
800 grad arbeiten. so lassen sich auch die 
recht heißen abgase von stahl- und 
Zementwerken für die stromgewinnung 
nutzen. derzeit werden sechs packs im 
cemex-Zementwerk in berlin installiert, 
sie  sollen die hier anfallende abwärme in 
rund 8150 megawattstunden strom im 
Jahr umwandeln. auch die abwärme der 
mohn-media-druckerei in gütersloh wird 
seit kurzem mithilfe eines orcan-packs zu 
strom veredelt. 500 000 kilowattstunden 
im Jahr werden erzeugt. knapp 500 der 
maximal containergroßen anlagen hat 
orcan bisher aufstellen können, um zu  
helfen, den co2-ausstoß an den standor-
ten zu reduzieren. 

für den orcan-chef sichert ist der 
physikalische wirkungsgrad nicht das 
entscheidende bewertungskriterium. er 
spricht lieber vom kapitalwirkungsgrad, 
in den mit der einfachheit der anlage, 
deren größe und modularität, den tem-
peraturen vor allem auch die dynamik 
der anlagen eingehen. um auch auf 
stark und schnell schwankende wärme-
mengen reagieren zu können, nutzt 
orcan nicht wie die meisten orc-an-
bieter eine turbine zum antreiben des 
generators, da die weder dynamik noch 
teillast gut abbilden könne. in den 
orcan-packs sind vielmehr schrauben-
expansionsmaschinen (drehkolben) ver-
baut, mit denen sich der volumenstrom 
kontrollieren und damit die anlage sich 
dem jeweiligen abwärmeangebot sekun-
denschnell anpassen lässt. 

stahlwerk oder wurstküche: 
aus der abwärme müsste 
sich doch strom gewinnen 
lassen. aber wie? es gibt 
interessante ansätze.  
Von Georg Küffner

Heißer Flirt mit warmem Abfall
wie man es auch dreht und wendet, es 
sieht danach aus, als fahre die westli-
che welt mittel- und langfristig elek -
trisch. ein großes fragezeichen mag 
man noch hinter den batterieelektri-
schen schwerlastverkehr mit bis zu 40 
tonnen setzen, aber für kürzere stre-
cken gibt es schon ein reichhaltiges 
angebot an elektrischen lieferwagen 
mit bis zu 3,5 tonnen zulässigem 
gesamtgewicht. unlängst hat ford den 
e-transit vorgestellt (f.a.Z. vom 
10. mai). eher mau sieht es dagegen 
unter den 7,5-tonnern aus, die die alte 
führerscheinklasse 3 voll ausreizen.

hier bietet sich jetzt der bax an. er 
kommt nicht von einem der etablierten 
hersteller und auch nicht aus china, 
sondern er entsteht in einer koopera-
tion zwischen dem 124 Jahre alten tra-
ditionsunternehmen bpw  aus dem 
bergischen land und dem spezialfahr-
zeugbauer paul in vilshofen, wo  die 
endmontage erfolgt.

 herzstück des bax ist die hinter-
achse, die achsenspezialist bpw bei-
steuert. Zwei in der mitte der achse 
nebeneinander platzierte motoren 
ohne  mechanische verbindung mitei-
nander treiben das jeweilig nähere 
Zwillingsrad an. die leistungssteue-
rung übernimmt eine software von 
bpw. auf den ersten blick schmale 136 
ps werden auf die räder geschickt, 
aber das maximale drehmoment von 
6580 newtonmeter spricht bände. wie 
erste probefahrten zeigten, kann man 
durchaus autos an der ampel stehen 
lassen. aber so fährt man in der regel 
nicht, sondern schonend. das tempo, 
höchstens 80 km/h sind ohnehin nur 
erlaubt, ist auf 90 km/h gedeckelt. die 
reichweite der long-range-variante 
(lr) beträgt laut bpw rund 200 kilo-
meter.  deren batterie, zugeliefert von 
bmw, hat 126 kwh fassungsvermö-
gen. für die medium-range-version 
(mr) werden 130 kilometer reichwei-
te versprochen. geladen wird mit 
100 kw an der schnellen ladesäule mit 

gleichstrom oder mit maximal 22 kw 
an der wechselstrom-station. 

Zwar wiegt im bax lr die batterie 
knapp eine tonne, dennoch wird mit 
einem kofferaufbau eine nutzlast von 
fast drei tonnen geboten. noch mehr 
ist mit einem leichteren aufbau mög-
lich, nämlich bis zu 3,8 tonnen oder 
gar fast 4,3 als bax mr mit kurzem 
radstand von 3,66 metern und 5,99 
meter länge. der gefahrene bax lr 
hatte 4,48 meter radstand  und war 
7,82 meter lang. anhängen dürfte er 
auch noch 3,5 tonnen. 

die ersten bax-fahrzeuge sind 
schon im gewerblichen einsatz, angeb-
lich betragen die reinen betriebskosten 
wegen zurzeit sehr hoher dieselpreise 
nur rund die hälfte. bax zufolge mel-
den die ersten nutzer verbrauchswerte  
im alltag von rund 55 kwh auf 100 
kilometer. allerdings kostet so ein 
elektrischer lastwagen aus vilshofen  
rund 155 000 euro, wobei aber 80 000 
euro förderung gewährt werden. noch 
unter verkehrsminister scheuer wurde 
im förderprogramm für klimaschonen-
de nutzfahrzeuge und infrastruktur 
(ksni) ein topf von 1,3 milliarden 
euro ausgelobt, der noch nicht ausge-
schöpft ist. ob das programm fortge-
schrieben wird, ist nicht sicher. mit ihm 
steht und fällt der weitere erfolg sol-
cher fahrzeuge, die nach dem geldse-
gen durch den staat preislich mit ent-
sprechenden dieselfahrzeugen kon-
kurrieren können.      

kunden bestellen zunächst das 
fahrgestell mit dem von isuzu zugelie-
ferten fahrerhaus, der aufbau 
geschieht dann individuell, außer  dem 
koffer, der 14 paletten fasst, sind eine 
pritsche, ein kipper, aber auch ein  
müllfahrzeug oder ein autotranspor-
ter möglich.  den service würden 25 
partnerbetriebe in deutschland sicher-
stellen, teilt bpw mit. für dieses Jahr 
ist eine niedrige dreistellige  stückzahl 
geplant.  nächstes Jahr soll es dann 
deutlich mehr werden. boris schmidt                  

Der Brummi, 
der nicht brummt 
probefahrt mit dem elektrolastwagen  bax lr

alles in einer: Der Bax hat zwei Motoren in der Hinterachse.  fotos boris schmidt


