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Entwicklungstendenzen in der

Automobiltechnik

Demonstrationsfahrzeuge der deutschen Automobil-

industrie
Von Udo Plenio, Winterthur

Alle technischen Neuerungen, vor allem jene fiir Grossserienprodukte, bendtigen lingere
Entwicklungszeiten als man gemeinhin glaubt. Denn der Weg vom personlichen Handanle-
gen des Entwicklungschefs an seinen Prototypen bis hin zum Serienerzeugnis ist oft
weit.Dies hat mittlerweile auch jener Automobilist gemerkt, der sich kaum noch an den Be-
ginn der «Energiekrise» erinnert, dennoch immer wieder feststellt, dass der Betrieb auch sei-
nes neuen Fahrzeuges nach wie vor ein zunehmender Ausgabenposten ist. Die Automobilin-
dustrie hat zwar erhebliche Anstrengungen unternommen, um vor allem den Treibstoffver-
brauch zu senken, deren Auswirkungen beginnen sich jedoch erst jetzt abzuzeichnen. Um
diese Entwicklungen noch zu beschleunigen, gibt es auch den (finanziellen) Anstoss staatli-

cher Stellen.

Ein staatlicher Anstoss

Zu Beginn des Jahres 1978 forderte das
bundesdeutsche Ministerium fiir For-
schung und Technologie (BMFT) die
deutschen Automobilhersteller und
eine Hochschularbeitsgemeinschaft
auf, «als Beitrag zur Sicherung eines lin-
gerfristig wirksamen Technologievor-
sprungs» zukunftsweisende Personenwa-
genprototypen zu entwickeln. Sie soll-
ten auf den Gebieten Energie- und Res-
sourcenschonung,  Umweltfreundlich-
keit, Sicherheit, Wirtschaftlichkeit und
Nutzwert neue Losungen aufzeigen. Da-
mit jedoch keine exotischen Konstruk-
tionen geplant wiirden, sollten allge-
meine Rahmenrichtwerte im Blick auf
Platzzahl, Zuladung, Komfort, Fahrlei-
stung sowie giiltige Vorschriften und
Richtlinien eingehalten werden. Dar-
iiber hinaus wurden weitere spezifische
Richtwerte angegeben z.B. eine Absen-
kung des Treibstoffverbrauchs um 30
Prozent gegeniiber dem Stand des Jah-
res 1979 und eine Larmemission klei-
ner als 73 dBA (nach dem Vorbeifahrt-
testverfahren ISO 362).

Es entstanden vier Prototypfahrzeuge,
die - bei allen Einschriankungen fiir
den Einsatz in der Serie - doch einen
recht guten Einblick in zukiinftige Ent-
wicklungen geben. Diese vier Automo-
bile - ein Kleinwagen von VW, je ein
Mittelklassefahrzeug von Audi und
einer  Hochschularbeitsgemeinschaft
sowie ein wirtschaftlicher Reisewagen
der gehobenen Klasse von Daimler-
Benz - sind Demonstrationsfahrzeuge,
deren Elemente so oder in dhnlicher
Form sicher noch in diesem Jahrzehnt
in unsere Autos Eingang finden wer-
den.

Der Unterschied zu anderen Projekten
dhnlicher Art in der Vergangenheit

(z.B. in den USA) war, dass nicht nur
eine einzige Figenschaft (z.B. Sicher-
heit) ohne Riicksicht auf die anderen
Fahrzeugqualitdten verbessert werden
sollte. Als Ergebnis sollten vielmehr
Konzepte priasentiert werden, die kei-
nen wichtigen zukiinftigen Aspekt aus-
ser acht lassen und bei alledem so all-
tagstauglich sind, dass sie nach einer
ausgiebigen Erprobung in einigen Jah-
ren ohne grossere Probleme in die Serie
iibernommen werden kénnten.

Der zukiinftige Personenwagen wird
vor allem folgendes sein miissen:

- energie- und ressourcenschonend,

- umweltfreundlich,

- sicher,

- wirtschaftlich und von hohem Nutz-
wert.

Betrachten wir einzelne Elemente un-
ter diesen Gesichtspunkten etwas ge-
nauer.

Antrieb

VW hat fiir sein Forschungsauto zwei
unterschiedliche Triebwerke erstellt:
einen Dreizylinder(!)-Dieselmotor
(33kW) mit Direkteinspritzung und
Turbolader sowie einen Vierzylinder-
Ottomotor (55kW) mit elektronisch ge-
regelter Gemisch- und Ziindzeitpunkt-
steuerung sowie mechanisch angetrie-
benem Ladegebldse. Sowohl aus Ge-
wichtsgriinden als auch im Blick auf
ein giinstiges Recycling wurde jeweils
flir Zylinderblock und -kopf als Mate-
rial Leichtmetall gewahlt. Fir die Wahl
eines Dreizylinder-Selbstzlinders (Bild
1) mit Aufladung sprach die Auflage,
das Triebwerk von einem vorhandenen
Serienmotor abzuleiten sowie die Uber-
legung, dass ein kleinvolumiger Motor

im Vergleich zu einem grdsseren glei-
cher Leistung bei gleicher Drehzahl ho-
her belastet wird. Damit kann der klei-
nere Motor iliberwiegend in den ver-
brauchsgiinstigen Bereichen des Kenn-
feldes betrieben werden. Die Direktein-
spritzung ldsst eine Senkung des spezifi-
schen Verbrauchs um rund 10 bis 15
Prozent erwarten. Wegen seiner nicht
ausgeglichenen Massenmomente erster
Ordnung entwickelt ein Dreizylinder
typische Kippschwingungen, die durch
ein negativ umlaufendes Moment ent-
stehen. VW wihlte hier keine Aus-
gleichswelle, sondern ein entkoppeltes
Lagerungssystem mit Hilfsrahmen. Er
gleicht die oszillierenden Massenmo-
mente am Motor zu 50 Prozent aus.

Sicher zukunftsweisend ist die in Gross-
motoren schon seit Jahrzehnten prakti-
zierte Aufladung des Dieselmotors. Von
den verschiedenen hier einsetzbaren
Aufladesystemen wurde auch der
Druckwellenlader von BBC untersucht.
Mit einem Wirbelkammermotor liefert
er bei nur 3600 U/min eine maximale
Leistung von 43 kW (59 PS) und ein
Hoéchstdrehmoment von 130 Nm bei
2000 U/min. Bei der Anwendung am
Direkteinspritzer wurden dhnliche Er-
gebnisse bei besserem Kraftstoffver-
brauch erreicht. Im Gegensatz zum
Dieseltriebwerk, das primédr auf eine
moglichst hohe Wirtschaftlichkeit aus-
gelegt ist, soll der Ottomotor als Gegen-
stick vor allem Komfort und hohe
Fahrleistungen bieten. Das erforderli-
che Leistungs- und Drehmomentniveau
verdankt der Motor einem mechanisch
angetriebenen Ladegebldse, das den
Vorzug hat, schon bei niedrigen Dreh-
zahlen Druck aufzubauen und deshalb

Bild 1. Direkteinspritzender Dreizylinder-Diesel-
motor mit Turboaufladung fiir das Forschungsauto
von VW. Die unausgeglichenen Massenmomente
werden von einem entkoppelten Lagerungssystem
des Motors mit Hilfsrahmen aufgenommen
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Bild2. Gerduschgekapselter Schallraum mit Mo-
tor bei Audi. Der Motorraum ist in einen «Kiihl-
raum», den zu isolierenden «Schallraum» und den
Luftfilterbereich geteilt

einen giinstigeren Drehmomentverlauf
und eine hohere Elastizitit hat.

Fine mit einem Fliehkraftregler arbei-
tende Verstellautomatik lésst den Lader
bei geringerer Motordrehzahl schneller
laufen und regelt zu héheren Drehzah-
len hin stufenlos ab. Hierdurch wird
iiber nahezu den gesamten Betriebsbe-
reich ein konstanter Ladedruck einge-
halten. Ausserdem ldsst sich der Lader
im Teillastbereich durch eine elektro-
magnetische Kupplung vom Antrieb
trennen. Der Motor arbeitet dann ver-
brauchsoptimal im Saugbetrieb. Soll je-
doch beschleunigt werden, so schaltet
der Kompressor und liefert den von der
jeweiligen Gaspedalstellung bestimm-
ten Ladedruck.

Um trotz hoher Verdichtungsverhélt-
nisse bei aufgeladenen Ottomotoren
einen klopffreien Betrieb zu gewéhrlei-
sten, entwickelte die VW-Forschung die
«adaptive Klopfgrenzen-Regelung».
Eine Hochleistungs-Transistorziindung
mit in den Steuerrechner eingespei-
chertem Ziindwinkel-Kennfeld be-
stimmt den jeweiligen Ziindzeitpunkt
in Anpassung an die Klopfgrenze.

Einen etwas grosseren Motor (1,6 1
Hubraum) setzt Audi ein. Der neuarti-
ge Antrieb - ein Vierzylinder-Ottomotor

Bild 3. Forschungsgasturbine von Daimler-Benz: 1 Ansauggerduschdampfer, 2
Gaserzeuger mit Vedichterrad und Verdichterturbine, 3 Wirmetauscherscheibe,
4 Brennkammer, 5 Verstelleitgitter, 6 Arbeitsturbinenldufer mit Ubersetzungsge-

triebe

aus Leichtmetall - hat eine vollelektro-
nische Kennfeldziindung und einen
Klopfsensor. Zur Erhohung des Dreh-
moments vor allem im unteren und
mittleren Drehbereich ist ein Abgastur-
bolader eingebaut. Dadurch, dass der
Lader in Stréomungsrichtung nach dem
Vergaser angeordnet ist, wird das im
Vergaser gebildete Gemisch besonders
gut aufbereitet. Der so erreichbare soge-
nannte magere Betrieb ergibt nicht nur
einen geringen Verbrauch, er fiihrt
auch zu deutlich vermindertem Schad-
stoffgehalt im Abgas, ohne dass dazu
ein teurer Abgaskatalysator verwendet
werden muss. Bemerkenswert ist die
Teilung des Motorraums in zwei Rdu-
me: in einen «Kilthlraum» und einen
«Schallraum» (Bild 2).

Auch die Hochschulleute schlagen fiir
ihren «uni-car» einen wassergekiihlten
Viertakt-Dieselmotor vor mit Direkt-
einspritzung und Abgasturboaufla-
dung, denn bei dem in der Praxis tiber-
wiegenden Teillastbetrieb ist ein Diesel-
motor der sparsamste Antrieb. Zur Ge-
rduschisolierung wurde der gesamte
Vorderwagen als Schallkapsel ausgebil-
det. Die Auspuffanlage ist aus aerody-
namischen Griinden in dem von Kiihl-
luft durchstromten, nach unten ge-
schlossenen  Mitteltunnel unterge-
bracht.

Daimler-Benz hat als Antrieb fir sei-
nen Forschungswagen drei verschiede-
ne Vorschlédge erarbeitet: einen aufgela-
denen Dieselmotor, einen V8-Ottomotor
mit Zylinderabschaltung und, als Op-
tion fiir die fernere Zukunft, eine Gas-
turbine. Der V6-Dieselmotor aus
Leichtmetall hat ebenfalls Turboaufla-
dung. Auch er ist aus Gerduschgriinden
(zusammen mit dem Automatikgetrie-
be) voll gekapselt. Um bereits bei nied-
rigen Drehzahlen schnelle Gasannah-
me und hohes Drehmoment zu gewéhr-
leisten, sorgen zwei nacheinanderge-
schaltete Abgasturbolader fiir die not-
wendige Luftmenge. Die Nennleistung

N
Y
i)

2 &

3 [
A

490

dieses besonders ¢konomischen, kom-
pakten und sparsamen Triebwerks liegt
bei 110 kW.

Die Leistung des 3,8-Liter-V8-Ottomo-
tors aus Leichtmetall ist durch Absen-
kung der Hochstdrehzahl auf etwa 110
kW begrenzt. Zur Verbesserung des
Kraftstoffverbrauchs werden Ziindung,
Einspritzung, Leerlauf und die bei Teil-
last einsetzende Zylinderabschaltung
einschliesslich des automatischen Ge-
triebes durch eine zentrale Elektronik
geregelt. Die Gasturbine (Bild 3) ist ein
Zweiwellenaggregat. Sie besteht aus
vier Hauptkomponenten: Gaserzeuger
mit Verdichterrad und Verdichterturbi-
ne, Wairmetauscher, Brennkammer
und Arbeitsturbine mit Untersetzungs-
getriebe. Voraussetzung, aber auch
Hauptschwierigkeiten beim Bau einer
Gasturbine mit geringem Verbrauch ist
die Entwicklung hochhitzebestindiger,
keramischer Turbinenrdder. Bei Daim-
ler-Benz wurden in verschiedenen Test-
laufen Temperaturen bis zu 1250 °C bei
Drehzahlen von 60 000 U/min erreicht.
Die Priifstandslaufe mit dem komplet-
ten Aggregat haben begonnen, als Nutz-
leistung werden 94 kW angestrebt.

Karosserie

Die Struktur des Fahrzeugkorpers von
Grossserien-Personenwagen setzt sich
iiblicherweise aus einer Vielzahl ver-
formter und miteinander verschweisster
Blechteile zusammen. Hierdurch ent-
steht ein Tragersystem, das sowohl die
Antriebs- und Fahrwerkselemente als
auch die am Fahrzeug entstehenden
Krifte aufnehmen kann.

Die Karosserie des VW-Forschungsau-
tos (Bild 4) setzt sich aus Stahlblech und
Kunststoffteilen zusammen. Ein sol-
ches Karosseriekonzept kann als Hy-
bridbauweise bezeichnet werden, weil
wesentliche Teile des Wagenkdrpers
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aus unterschiedlichen Materialien her-
gestellt und miteinander verschraubt
sind. Diese neuartige Bauweise wird
durch Trégersysteme moglich, die in
Torsion und Biegung die erforderliche
Steifigkeit liefern. Sie erlaubt einen un-
problematischen Leichtbau und gibt
einen guten Korrosionsschutz.

Die Vorderfront der Karosserie besteht
aus zwei Ubereinander angeordneten
Hauptteilen: einem Trédger aus glas-
faserverstarktem Kunststoff (GFK)
und einer Aussenhaut aus Polyurethan
(PUR). Bei der Entwicklung der dusse-
ren Form wurde - abweichend vom tib-
lichen Weg - nach Festlegung der
Hauptabmessungen zunéchst die aero-
dynamisch giinstigste Form gesucht.
Das klingt einfacher als es in der Praxis
1st.

Bei VW begann die Arbeit mit Windka-
nal-Untersuchungen an Formkorpern,
die den erforderlichen Proportionen
fiir ein Mittelklasse-Fahrzeug ange-
passt waren. Aus solchen im Grossen-
verhéltnis 1:4 angefertigten Modellen
entstand durch schrittweise Abwand-
lung die Form eines praktikablen Basis-
modells. Dieses Modell wurde dann auf
den Massstab 1:1 vergrossert und fiir
den nédchsten Entwicklungsschritt be-
nutzt. Nachdem die Grundform gefun-
den war, begann die wesentliche Arbeit
im Design-Center und parallel die Ent-
wicklung von Details wie der Kithlluft-
fihrung der Innenbeliiftung und der
Minimierung der Windgerdusche. Mit
dem schliesslich erreichten Luftwider-
standsbeiwert von 0,25 (Mittelwert von
Serienfahrzeugen heute um 0,40) tragt
die gefundene Form auch ganz wesent-
lich zur Energieeinsparung bei.

Auch Audi hat dieser Zielsetzung be-
sondere Aufmerksamkeit geschenkt,
denn zerkliiftungsfreie Oberflaichen
senken den Luftwiderstandswert und
damit den Treibstoffverbrauch. Die ae-
rodynamische Form, zusammen mit

Bild 5.

i

Hochschulentwurf «uni-car». Front- und Heckverkleidung, Seitenteile,
Abdeckung der Motorhaube, Aussenspiegelgehduse, Scheibeneinfassungen so-
wie Dachkantenschuiz bestehen aus Polyurethan-Integralschaumstoff

Bild 4.

VW-Forschungsauto (Gewicht 780 kg) mit zwei Antriebsversionen: Direkteinspritzender Dreizylin-

der-Dieselmotor mit Abgasturbolader (Bild 1), Schaligetriebe und automatischer Stop-Start-Einrichtung
oder Vierzylinder-Ottomotor mit mechanischem Ladegeblise, Automatikgetriebe (mit Freilauf) und Hinter-

achse aus glasfaserverstarktem Kunststoff

der zerkliiftungsfreien Oberflache auch
im Bereich der Verglasung ergaben
einen Luftwiderstandsbeiwert von nur
0,3. Fiir die Karosserie wurden Mate-
rialien gewdhlt, die bei optimaler Funk-
tionserfiillung, insbesondere in Sachen
Sicherheit, ein moglichst geringes Ge-
wicht ergeben. Nur die Karosserie-
struktur (Pfosten, Holme und Tréger)
besteht aus Stahl. Damit wird eine hohe
Steifigkeit der Fahrgastzelle erreicht.
Dies bietet hohe Crash-Sicherheit und
damit eine wichtige Voraussetzung fiir
den Schutz der Insassen.

Besonderes Augenmerk wendet der
Hochschulentwurf (Bild 5) dem Schutz
von Fussgdngern und Zweiradfahrern
zu. Wenn etwa die Hélfte unserer Ver-
kehrstoten Fussgidnger und Zweirad-
fahrer sind, so tragen Massnahmen zu
ihrem Schutz besonders wirksam zur
Verbesserung der Unfallbilanz bei. Bei
diesem Entwurf sorgen die Formge-
bung des Vorderwagens und die Ver-
wendung von nachgiebigem, energie-
aufnehmendem Kunststoff an seiner
gesamten Oberfliche zusammen mit

Bild 6.

Polsterungen um die Windschutzschei-
be, am Dachlidngsrahmen und an den
Tirenoberkanten im Fall einer Kolli-
sion fiir deutlich weniger Verletzungen
bei Fussgidngern und Zweiradfahrern.
Bis zu einer Aufprallgeschwindigkeit
von 45 km/h besteht eine Uberlebens-
chance, und das sind 85 Prozent aller
Fahrzeug-Fussgénger-Kollisionen.

Auch die Karosserie des Daimler-Benz-
Forschungswagens (Bild 6) wurde unter
Berticksichtigung der Hauptkriterien
Luftwiderstand, Sicherheit und Leicht-
bau entwickelt. Die Aerodynamik des
Fahrzeugs konnte durch drastische An-
derungen im Heckbereich sowie Fein-
arbeit, z.B. fest mit der Karosserie ver-
klebte Seitenscheiben aus Acrylglas,
verbessert werden. Der c,-Wert liegt
unter 0,3. In Verbindung mit der gegen-
iber den Serienlimousinen verringer-
ten Stirnfldche ergibt sich ein niedriger
Luftwiderstand.

Um den Schutz fiir Fussgénger zu erho-
hen, ist die gesamte Bugpartie als «Soft-
nose» ausgebildet. Das hier verwendete
glasfaserverstarkte Polyurethan findet

Forschungswagen von Daimler-Benz. Giinstiger Luftwiderstand, hohe

Sicherheit und Leichtbau charakierisieren die Karosserie. Der ¢, -Wert des Fahr-
zeugs liegt unter 0,3. Alternative Antriebsaggregate des komfortablen Reisefahr-
zeugs sind ein aufgeladener 3,3-Liter-V6-Dieselmotor, ein 3,8-Liter-V8-Ottomo-
tor mit Zylinderabschaltung (Leistung jeweils 110 kW) sowie - als Option auf
eine fernere Zukunft - eine Gasturbine

491



Fahrzeugbau

Schweizer Ingenieur und Architekt 23/82

man auch an Vorderkotfliigel und
Stossfianger. Die Massnahmen fiir Ge-
wichtseinsparung ergaben trotz neu
hinzukommender Komponenten ein
kleines Karosseriegewicht.

Innenraum

Fiir die Gestaltung und Ausstattung der
Innenrdume der verschiedenen Fahr-
zeuge zeugen eine Anzahl neuartiger
Losungen. Es sind vor allem Sicherheit,
Behaglichkeit, leichte Bedienung der
Fahrzeuge, die hier im Vordergrund
stehen.

Die Innenraumgrdsse des VW-Ver-
suchsfahrzeuges beispielsweise ist weni-
ger auf reichliche Grundabmessungen
als auf verbesserte Raumdkonomie aus-
gerichtet. Schalttafeln und Instrumen-
tentrdger verkorpern ein neues Kon-
zept, in das weitere Komponenten inte-
griert sind. Da gibt es ein liber die ganze
Wagenbreite reichendes Kniepolster
mit Ablage, eine verstellbare Lenksdu-
le, das Fusshebelwerk, ein elektronisch
geregeltes Heizungs- und Liiftungssy-
stem und sozusagen als elektronisches
Herz, die zentrale digitale Anzeige im
Lenksdulenaufsatz (der mit der Hoéhen-
verstellung mitschwenkt). Der Lenk-
sdulenaufsatz enthdlt ausserdem als
Subsystem Zentralelektrik, Sicherun-
gen und eine Sprachausgabeeinheit
(ktinstlich  gesprochene Informatio-
nen).

Die zentrale Anzeige ist in drei Felder
aufgeteilt (Bild 7). Das linke und rechte
Feld dienen der Darstellung von Be-
triebs- und Reiseinformationen, das et-
was kleinere mittlere Feld bietet Ver-
kehrsinformationen nach dem ALI-Sy-
stem (Autofahrer Leit- und Informatio-
nensystem). Sdmtliche Betriebs- und
Reiseinformationen werden digital an-
gezeigt. Kontrollfunktionen wie der Ol-
druck werden nur iiber ein allgemeines
Warnfeld angezeigt und zugleich ge-

Bild 7.
schungsauto von VW

- 3 " '.AA

Digitalangezeigte Betriebs-, Reise- und Verkehrsinformation im For-

sprochen. Hierdurch wird der Fahr-
zeugfithrer weniger von optisch ange-
zeigten Informationen beansprucht.
Neben dem Cassettendeck befindet sich
das Informationssteuergerit. Uber sei-
ne Tastatur kdnnen, je nach Wunsch,
die Uhr gestellt, Sender programmiert
und aufgerufen oder die Kennziffer
eines Zielorts eingegeben werden.

Auch die Behaglichkeit wird gross ge-
schrieben. Fiir Heizung und Liiftung
wurden im VW-Forschungsauto Mikro-
prozessoren verwendet. Als Eingangs-
grossen verarbeitet die Regeleinheit In-
nentemperatur, Lufttemperatur am
Warmetauscheraustritt und Aussen-
temperatur. Der Sollwert wird an
einem Drehschalter eingestellt. Auch
fir den Fall, dass die Heizleistung fiir
die gewiinschte Innentemperatur nicht
ausreicht, wurde eine Losung gefun-
den: Ein Teil der Heizluft wird statt von
aussen aus dem Innenraum bezogen.
Um das Beschlagen der Scheiben zu
verhindern, werden Frisch- und Um-
luft nicht vor dem Eintritt in den In-
nenraum gemischt, sondern getrennt
zugefiihrt: der Umluftanteil aus-
schliesslich in den Fussraum, die war-
me Frischluft an der Verglasung.

Der aktiven Sicherheit dient bei Audi
der Frontantrieb zusammen mit den
spurstabilisierenden Lenkrollhalbmes-
sern und das diagonal aufgeteilte Zwei-
kreisbremssystem. Eine Fahrzeug-
Uberpriifungseinrichtung mit zentraler
Anzeige warnt ausserdem den Fahrer
selbsttdtig bei Fehlern wie unzurei-
chendem Luftdruck und abgenutzten
Bremsbelidgen. Der passiven Sicherheit
des Fahrzeuginsassen auf den Vorder-
sitzen dienen Airbags in Kombination
mit Dreipunktgurten und Knieschiit-
zern. Hinzu kommen Verstirkungen
der Tiiren, Schutzpolster gegen Seiten-
kollisionen und ein in die Riicksitz-
bank integrierter Kindersicherheitssitz.

Der Hochschulentwurf beriicksichtigt
speziell den Schutz der Insassen bei seit-
lichem Aufprall. Denn wiahrend der

Frontaufprall in den vergangenen Jah-
ren im Mittelpunkt der Aufmerksam-
keit stand, galt dem Seitenaufprall ge-
ringes Interesse, obwohl er im Stadtver-
kehr (Kreuzungsunfall) héufig vor-
kommt. Dieses Fahrzeug hat nicht nur
in die Tiren integrierte Verstirkungen
und Verhakungselemente, sondern dar-
iiber hinaus stiitzen sich die beiden
mittleren Tirpfosten iiber einen star-
ren Querverbund hinter den Vordersit-
zen gegeneinander ab. Die Insassen
werden ausserdem durch seitliche Pol-
sterungen in Schulterhdhe und am
Dachrahmen geschiitzt. Dieses Kon-
zept ist allerdings nur dann wirksam,
wenn die Vordersitze in Langsrichtung
nicht verstellbar sind, denn sonst wiir-
den die Insassen sich aus dem Schutzbe-
reich der Polster und des Querverbun-
des bewegen. Deshalb sind im «uni-
car» die Vordersitze nur in Hohe und
Lehnenneigung verstellbar. Zum Aus-
gleich konnen die Pedale in Langsrich-
tung verschoben sowie das Lenkrad
lings und in der Neigung nach Bedarf
justiert werden. Die nicht ldngs ver-
schiebbaren Sitze verhindern ausser-
dem, dass die Frontpassagiere - wie
heute oft zu beobachten - einen zu ge-
ringen Abstand zur Windschutzscheibe
einhalten. Vorteil ist auch, dass so im-
mer ein optimaler Gurtverlauf gewéhr-
leistet ist. Die vorderen Dreipunkt-
Automatikgurten haben eine im Ver-
gleich mit konventionellen Gurten um-
gekehrte Befestigungsanordnung: Zwei
Anlenkpunkte befinden sich in der
Fahrzeugmitte, die Gurtenschldsser da-
gegen liegen aussen. Eine solche Anord-
nung der Gurten bringt einige Vorteile:

- Bei einem Unfall erreichen Helfer
von aussen sofort nach dem Offnen
der Tiir das Gurtenschloss.

- Beieinem schweren Unfall, wenn die
seitliche Sdule nach hinten gebogen
oder weggerissen wird, kénnen die
Fahrzeuginsassen nicht vom eigenen
Gurt stranguliert werden (wie beim
konventionellen System, bei dem der

Bild8. Komfort, Grossziigigkeit und hohe Insassensicherheit als Prinzip der
Innenraumgestaltung des Forschungswagens von Daimler-Benz. Die Sitze sind
mit Kopfstiitzen und Gurten zu einer Einheit zusammengefasst. Der austausch-
bare Kindersitz hat einen Pralltisch, der fiir grosstmogliche Bewegungsfreiheit
und Sicherheit sorgt
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obere Gurtenpunkt auf dieser Sdule
liegt). Damit entféllt der einzige
Nachteil, den Sicherheitsgurten bis-
her noch aufweisen.

- Mit dieser Anordnung ldsst sich ein
passives (selbstanlegendes) Gurten-
system auf einfachere Weise verwirk-
lichen.

Auch Daimler-Benz misst der Verbesse-
rung der Insassensicherheit grosse Be-
deutung bei. Um bei den haufig vor-
kommenden, seitlich versetzten Fron-
talzusammenstdssen das Sicherheitspo-
tential zu erhohen, ist die Vorbaustruk-
tur linksseitig verstdrkt, z.B. durch eine
auf der linken Wagenseite angeschlage-
ne, mittragende Motorhaube. Besonde-
re Sorgfalt galt ebenfalls den Sitzen
(Bild 8), wo die gesamte Gurtenbefesti-
gung dank einer extrem steifen Kon-
struktion in das Sitzgestell integriert
werden konnte. Kopfstiitzen und Sitze
sind zu einer Einheit zusammengefasst,
wobei die Kopfstiitzen im Fond nur
dann in ihre Position schwenken, wenn
die Riicksitze besetzt sind.

Elektronische Bauteile werden das von
Daimler-Benz seit Jahren vertretene
Prinzip des entlastenden Komforts be-

sonders auf dem Gebiet des «Fahrer-
Fahrzeug-Dialogs» weiter perfektionie-
ren helfen. Kontroll- und Informations-
systeme werden teilweise erst auf Abruf
aktiviert, um den Fahrer nicht unnétig
abzulenken.

Das Informationssystem besteht aus
einer Anzeigeeinheit anstelle der her-
kémmlichen Instrumente. Normaler-
weise werden auf dem Monitor ledig-
lich Fahrgeschwindigkeit, Tankinhalt,
Uhrzeit und Kilometerstand angezeigt,
daneben koénnen jedoch auch Dreh-
zahlwerte, Oldruck und Wassertempe-
ratur abgerufen werden. Als weitere In-
formationsquellen stehen dem Fahrer
Uberwachungsrechner (Anzeige fiir
den Zustand sicherheitswichtiger Bau-
gruppen), Wartungsrechner (ermittelt
die Notwendigkeit von Wartungsdien-
sten), Reiserechner (ermittelt Kraft-
stoffverbrauch) und ein Routenrechner
(elektronischer Strassenatlas) zur Ver-
fligung.

Zur Verbesserung der aktiven Sicher-
heit sorgen neben dem Antiblockiersy-
stem ein Radarabstandswarngerdt so-
wie eine Vortriebsregelung (verhindert
Durchdrehen der Rader beim Beschleu-
nigen).

Bauerhebung 1982 : Abschwichung der
Baunachfrage bestétigt

(pd). Im Jahre 1981 sind in der Schweiz
Bauten im Werte von 28,4 Mrd. Franken
erstellt worden. Damit hat die Bautitig-
keit innert Jahresfrist um 3 Mrd. zuge-
nommen. Die nominelle Wachstumsra-
te liegt mit 12 Prozent deutlich unter
der des Vorjahres (20 Prozent). Zu kon-
stanten Preisen berechnet erhéhte sich
das Bauvolumen im vergangenen Jahr
um rund 4 Prozent.

Die fiir das Jahr 1982 gemeldeten Bau-
vorhaben erreichen die Summe von 30
Mrd. Franken. Der Zuwachs gegeniiber
dem Vorjahr betrigt zu laufenden Prei-
sen 2 Prozent. In den beiden Vorjahren
hat die Projektsumme um 13 bzw. um
16 Prozent (1981) zugenommen. Das
reale Bauvolumen des laufenden Jahres
diirfte das des Vorjahres nicht errei-
chen.

Das sind die wichtigsten provisorischen
Ergebnisse der jiingsten Bauerhebung,

die das Bundesamt fiir Konjunkturfra-
gen unter Mitwirkung der Kantone und
Gemeinden sowie der bauvergebenden
Bundesstellen jahrlich durchfiihrt.

Tendenzen

Versucht man die Entwicklungstenden-
zen, die sich in den deutschen Demon-
strationsfahrzeugen andeuten, zusam-
menzufassen, so kann man wohl davon
ausgehen, dass das Personenfahrzeug
der néchsten Jahre einen aufgeladenen,
oft dieselbetriebenen Motor unter der
Haube haben wird. Die Karosserie wird
einen Windwiderstandsbeiwert um 0,35
(wie heute schon der Citroen GSA
Club) aufweisen, Sicherheitsanforde-
rungen von Insassen und Passanten in
noch starkerem Masse als heute beriick-
sichtigen und vor allem leichter sein.
Im Innenraum wird ebenfalls der Si-
cherheit und der moglichst «stressfrei-
en» Fiihrung des Fahrzeuges ein noch
wichtigerer Stellenwert eingerdumt
werden. Auch diese Demonstrations-
fahrzeuge bestdtigen, dass das Automo-
bil auch in Zukunft ein wichtiges Ele-
ment fliir das menschliche Grundbe-
dirfnis der individuellen Mobilitit
bleiben wird.

Adresse des Verfassers: U. Plenio, Haltenrebenstr.
118, 8408 Winterthur.

Nachfrage im Jahr 1981

Die Zunahme der Bautétigkeit hat sich
1981 deutlich abgeschwicht. Von den
fiir 1981 gemeldeten Bauvorhaben sind
96 Prozent ausgefiihrt worden. Der
Realisierungsquotient lag damit unter
dem Vorjahreswert (100,4 Prozent),
aber noch deutlich iiber dem Durch-
schnitt der siebziger Jahre (93 Prozent).

Bild 1. Bautdtigkeit 1948-1981 (in Mio. Fr.)
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