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Franz Engler

Dymaxion Car

Dass sich Buckminster Fuller eingehend mit dem Automobil beschaftigen
wiirde, verwundert riickblickend keineswegs. Fuller hatte schon sehr friih er-
kannt, dass die Transportmittel genauso zum Umweltentwurf gehéren wie
Bauten und Anlagen. Insofern ist der folgende Beitrag als eine architektoni-
sche Schilderung zu lesen. Tatsachlich verschwimmen bei Fuller die Gren-
zen zwischen Architektur und Produktedesign auch formal. Der Dymaxion Car
konnte ebensogut als Haus dienen wie eine der verschiedenen Versionen der
Dymaxion Houses als Fahrzeug oder gar Flugzeug. Auch wenn Fullers Auto-
Entwurf zu viele nicht gel6ste Probleme aufwies, lohnt sich ein Blick hinter
die Kulissen von Fullers aerodynamischer und avantgardistischer Erfinder-
kiiche.

Avec le recul, on ne s’étonne aucunement que Buck-
minster Fuller ait étudié I"lautomobile de trés prés. Trés
tot, Fuller avait compris que les moyens de transport
appartenaient a I'organisation de I’environnement tout
comme les batiments et les ensembles architecturaux.
En ce sens, on peut lire le présent article comme une
description architecturale. Effectivement chez Fuller,
les limites entre architecture et produit de design
s’estompent méme sur le plan formel. Le Dymaxion Car
pourrait aussi bien servir d’habitation que I'une des di-
verses versins de Dymaxion Houses devenir véhicule ou
méme avion. Méme si le projet de voiture de Fuller pré-
sentait trop de problemes non résolus, il vaut la peine
de jeter un regard au fond de la cuisine ou Fuller prépa-
rait ses trouvailles aérodynamiques et avant-gardistes.

In retrospect, the fact that Buckminster Fuller concern-
ed himself intensively with the motor car is not surpris-
ing, for Fuller recognised very early on that means
of transport were just as much part of environmental
design as buildings and parks. Seen in this light, the
following contribution is intended as an architectural de-
scription. With Fuller, the borders between architecture
and product design were very fluid. The design for the
Dymaxion car could just as well be used for a house, just
as one of the many different versions of the Dymaxion
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house could serve as a vehicle or even an aeroplane. N e R
And although Fuller’s car designs evidence too many L Ry

unsolved problems, a glimpse behind the scenes of his
aerodynamic and avant-garde inventor’s workshop is
well worth while.

Skizze fiir das «4D-Auto-Air-
plane», 1928. D Esquisse
du «4D-Auto-Airplaney, 1928.
D Sketch for the “4D Auto
Airplane”, 1928.
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Einflihrung

In «Technics and Civilization»!, einem in den Dreissigerjahren
geschriebenen und erst nach dem Krieg herausgegebenen illustrier-
ten Standardwerk zur Technikgeschichte, thematisiert Lewis Mum-
ford das Automobil nur ganz kurz und vorwiegend in seinen Aus-
wirkungen auf die Gesellschaft. Ubereinstimmend mit den Teilneh-
mern des CIAM-Kongresses in Athen? oder mit Norman Bel Geddes?
ortet er eine grosse Diskrepanz zwischen dem neuen, schnellen und
in grossen Massen hergestellten Automobil und einem ungentigen-
den Strassensystem, das unter ganz anderen Umstdnden mit ande-
ren Anforderungen entstanden war, sichtbar an hiufigen Verkehrs-
staus oder stockendem Vorwartskommen.

Mumford fiihrt jedoch ein ihm akzeptabel erscheinendes Auto-
mobil auf. Aus einer grossen Fiille von Moglichkeiten wihlt er zu-
mindest fiir den Abbildungsteil Buckminster Fullers «Dymaxion Car»
aus, ein auf den ersten Blick vollig ungewohnliches Gebilde. Auf einer
mit «Flugzeugformen» {iberschriebenen Seite ist das Automobil zu-
sammen mit der modernen Boeing 247, dem stromlinienformigen
Dieselschnellzug «City of Salina» der Union Pacific (an deren Ent-
wicklung W.B. Stout massgeblich beteiligt war) und dem Schienen-
zeppelin abgebildet. In der Bildlegende zum Wagen erwahnt er das
Experiment des Flugzeugkonstrukteurs Glenn Curtiss, der mit einer
gewohnlichen Limousine, jedoch riickwirts fahrend - und dadurch
unter glinstigeren aerodynamischen Verhaltnissen -, zu besseren
Fahrleistungen gelangte. Mumford bezeichnet diesen Versuch als
den vermutlich radikalsten Anstoss zur Entwicklung neuer Auto-
mobile, Automobile, die sich dank ihrer stromungsglinstigen Ka-
rosserie schneller und sparsamer bewegen liessen. Da tiberrascht er
mit seiner Auswahl nicht.

1 Lewis Mumford, Technics and
Civilisation, London 1946, S.277
und S.446

2 José Luis Sert, Can our Cities
survive?, Cambridge, Mass. 1942,
S. 248, Punkt 6: Transportation

3 Norman Bel Geddes, Magic
Motorways, New York 1940

4 Es gab schon friiher stromlinien-
formige Wagen: z.B. Alfa-Romeo
Ricotti 1913, Rumpler Tropfenwagen
1921, Wagen mit Aufbauten von
Jaray ab 1923 u.a.
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Schemazeichnung fiir ein fliigel-
loses Fahrzeug «4D Transport»
aus «Shelter», November 1932.

D Dessin schématique d’un véhicule
sans aile (4D Transport), titré de
«Sheltery, novembre 1932. D Dia-
grammatic drawing for a wingless
vehicle, “4D Transport”, from “Shel-
ter”, November 1932.

Als Teil eines Systems, das Mobilitat und Komfort beinhaltet,
scheint ihm Fullers stromlinienformiger Wagen der am weitesten ge-
diehene Entwurf zu sein.

Bemerkenswert ist auch die im Anhang des Buches aufgefiihrte
Liste mit den nach Jahrhunderten geordneten wichtigen techni-
schen Erfindungen. Als vorlaufig letzter Eintrag fiir das zwanzigste
Jahrhundert findet sich: «1933: Aerodynamischer Wagen (Fuller)»*.
Grund genug, sich damit naher zu beschiftigen.

Erste Entwiirfe fiir ein Fortbewegungsmittel

Ernahrung und Behausung der Menschheit waren bei Fuller Fak-
toren eines iibergeordneten Systems, das er als «Raumschiff Erde»
bezeichnete. Die Mobilitit der Erdbewohner gehérte ebenfalls dazu.
So erstaunt es nicht, wenn er im Zuge seiner Entwicklung technisch
anspruchsvoller Wohnmaschinen - auch fiir die entlegensten Orte
geeignet — ein entsprechendes Transportmittel ersann. Es sollte sich
ebensogut in der Luft wie auf dem Lande oder auf dem Wasser ein-
setzen lassen und den Beniitzer sicher an jeden Ort bringen.

Fullers fritheste Skizzen zu einem solchen Vehikel entstanden
1927. Sie zeigen ein flugzeugahnliches Gebilde mit tropfenférmi-
gem Rumpf, einklappbaren Fliigeln und drei Radern, das er «<4D Auto
- Airplane» nannte. Zur Konstruktion gibt es einige interessante
Aspekte: Fliigel und Heckruder bestehen aus aufblasbaren Teilen, die
je nach Verwendung in der Luft prall gefiillt oder auf dem Boden ein-
gezogen sind. Fiir die Tragstruktur ist eine auf Dreiecken basieren-
de Gitterkonstruktion vorgesehen. Vier so genannte «Fliissige-Luft-
Turbinen» — auf die Fuller nicht naher eingeht -, treiben die drei
Rider beziehungsweise einen Propeller an. Auf der Skizze ist zwi-
schen dem Rumpf und dem Seitenruder mit dem Heckrad ein stab-

D Sketch of a chassis with a modi-
fied axle layout. The front axle is
crossed out, in its place is a single
wheel.

«Chronofiley, Vol. XLIV, 9. Februar
1933. Buckminster Fuller Institute

Skizze eines Chassis mit modi-
fizierter Achsanordnung. Vorder-
achse durchgestrichen, an

ihrer Stelle Einzelrad. D Esquisse
d’un chéssis a systeme d’axes
modifié. Axe avant supprimé et rem-
placé par une roue unique.
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formiges Gelenk angedeutet, das eine Hecksteuerung vermuten
lasst. In einer kleinen Anmerkung auf der Skizze wird Fuller deut-
licher: «Weder Schiffe noch Flugzeuge werden durch vornliegende
Ruder gesteuert, sie wiirden wegbrechen. Nur Automobile haben
Vorderradsteuerung, weil sie von den Kutschen mit ihren rechtecki-
gen Rahmen abstammen...». Fullers futuristischer Entwurf war je-
doch von einer Umsetzung in ein funktionierendes Fahrzeug weit
entfernt und hitte ebensogut einer jener zahlreichen Publikationen
wie «Amazing Stories» oder «Popular Mechanics» entstammen kon-
nen, die den Leser vorwiegend mit populirwissenschaftlichen Tech-
nikutopien in ihren Bann zogen.

Erst 1932 nimmt Fuller in «Shelter»® die Idee eines Fahrzeuges
wieder auf. In einem mit «Streamlining» betitelten Artikel beschreibt
Fuller detailreich ein Vehikel, das aus dem «4D Auto - Airplane»
hervorgegangen ist. Das jetzt «4D Transport» genannte Fahrzeug hat
keine Fliigel mehr, sondern besteht aus einem linglichen, strom-
linienférmigen Rumpf mit zwei weit hinten angeordneten, grossen
Vorderradern, die je von einem Vierzylindermotor angetrieben wer-
den, sowie einem kleinen Rad zuhinterst im Heck, das der Steuerung
dient. Wieder bildet ein Gitterrohrrahmen die Tragstruktur. Die Un-
terseite des Fahrzeugkorpers ist in der Langsrichtung V-formig aus-
gekerbt. Der Fahrgastraum ragt ahnlich wie bei einem Flugzeug iiber
die Vorderrdder hinaus. Nach Fullers Vorstellung sollte das Heck
des Wagens bei einer Geschwindigkeit von iiber 50 Meilen pro Stun-
de vom Boden abheben und Flugzeug-ahnlich iiber die Fahrbahn
gleiten. Gleichzeitig wiirde ein pneumatisch hochklappbares Seiten-
ruder die Steuerfunktion des Heckrades iibernehmen. Der Radstand
wiirde somit unendlich gross, was mit erhohtem Fahrkomfort gleich-
gesetzt werden kann. Als Eckdaten schweben Fuller ein Gewicht von
400 Pfund, ein Preis von 1000 Dollar und die Beschleunigungskraft
eines Rennbootes vor.

Bau des «Dymaxion Car»

Das in «Shelter» vorgestellte Fahrzeug existierte nur in Form von
Skizzen und Gipsmodellen, die der Bildhauer Isamu Noguchi - ein
Freund Fullers — hergestellt hatte. In Ermangelung eines richtigen
Wagens und auf ausdriicklichen Wunsch des damaligen Prisidenten
der «American Automobile Association» wurden die Modelle an der
«New Yorker Automobile Show» im Januar 1933 gezeigt. Das enor-
me Interesse an diesem neuartigen Vehikel verschaffte Fuller Kon-
takte zu Personen, die gewillt waren, ein solches Projekt finanziell
zu unterstiitzen. Allein konnte Fuller den Wagen nicht bauen, und
er war darauf angewiesen, entsprechende Fachleute fiir die Fertigung
von Prototypen zu finden. In den Jahren um 1930 bestritt Fuller meh-

5 Buckminster Fuller, Streamlining
in Shelter November 1932, S.71-78
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rere Anldsse, an denen er seine «4D Dymaxion»-Gebaude vorstellte.
Auf diese Weise traf er im August 1932 auf Starling Burgess, der im
Bereich des Baus von Hochleistungsrennjachten einen guten Ruf
genoss und mit dem ihn sein gemeinsames Interesse am Boots-
bau verband. Zusammen mit Burgess und 37 weiteren qualifizierten
Fachleuten sollte er 1933 den ersten Prototypen konstruieren.

Der Bau des Prototypen erfolgte in erstaunlich kurzer Zeit. Ful-
ler schwebte immer noch ein Wagen auf drei Ridern mit Hinterrad-
lenkung und einem stromlinienfoérmigen Aufbau vor. Er und Burgess
mieteten in kurzer Folge hintereinander verschiedene Lokale in
Bridgeport, Connecticut, bis sie in die Werkstitten der konkursiten
Autofabrik «Locomobile» einziehen konnten, die von nun an «4D
Dymaxion» hiess.

Am 19. April 1933 hatten sie — nach nur sechs Wochen Bauzeit
- ein fahrtaugliches Chassis (Car # 1)¢ fertig gestellt. Dabei bedien-
ten sie sich des Chassis des billigen und robusten «Ford Type B V85,
das jedoch verkehrt herum verwendet wurde: Was vorne gelegen
hatte, war jetzt hinten. Setzte man die Hinterachse um 180 Grad ge-
dreht ein, liess sich das Fahrgestell in die entgegengesetzte Richtung
normal bewegen (3 Vorwirtsginge und ein Riickwirtsgang). Die
Vorderachse wurde durch ein lenkbares Einzelrad ersetzt, das iiber
einen aufwendig gebauten, A-formigen Trager mit dem Rahmen ver-
bunden war. Das urspriingliche Heck wurde mit einem weit iiber die
Vorderachse hinausragenden Hilfsrahmen verlingert. Auf diesem
waren der Fahrer- und der Beifahrersitz montiert. Noch besass die-
ses Fahrgestell keinen Aufbau, denn es diente vorerst nur zu Test-
fahrten. Nachdem die grobsten Mangel behoben worden waren, be-
schlossen Fuller und Burgess einen karossierten Wagen zu bauen.
Das bestehende Fahrgestell konnte weitgehendst wiederverwendet
werden. Eine markante Anderung bestand jedoch in der Aufhin-
gung des Hinterrades, indem dessen Trager nicht mehr mit den
Chassis-Langsholmen, sondern direkt mit der Vorderachse verbun-
den wurde. Dies brachte eine Verbesserung im Steuerverhalten, da
nun alle Rader ungeachtet der Strassenverhaltnisse parallel zueinan-
der standen. Indessen wirkte sich die Linge des Trigers nachteilig
auf den Einstieg in den Fahrgastraum aus.

Am 21. Juli 1933 konnte der erste karossierte Wagen «Dymaxi-
on Car» (# 2) der Offentlichkeit vorgestellt werden. Er hatte die Form
eines langlichen Eis (Linge des Wagens: 5,8 m, Radstand: 3,18 m),
besass weder Kotfliigel noch Trittbretter, und der Scheinwerfer war
integriert. Vor der Vorderachse und leicht erhoht befanden sich die
Sitze des Fahrers und des Beifahrers. Diese Anordnung vermittelte
ohne Zweifel das Gefiihl, in einer Flugzeugkanzel Platz genommen
zu haben, und sie brachte eine Entlastung des Hinterrades. Raum-

6 Interne Bezeichnung der Firma
«4D Dymaxiony



Gipsmodelle des Fahrzeuges

«4D Transport» von Isamu No-
guchi, 1932. D Maquette en platre
du véhicule «4D Transport) par
Isamu Noguchi, 1932. D Plaster
model of the “4D Transpor” vehicle,
Isamu Noguchi, 1932.

Buckminster Fuller Institute
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lich verbunden lag hinter der Vorderachse der Fahrgastraum mit
maximal vier weiteren Sitzmoglichkeiten. Hinter einer Trennwand
sass der Motor, der uiber die Kardanwelle die Vorderachse antrieb,
und ganz hinten befand sich das gelenkte Einzelrad. Der Einstieg er-
folgte iiber die zwei auf der rechten Seite angeordneten Tiiren. Die
Sicht nach hinten wurde durch einen iiber dem Fahrersitz aussen an-
gebrachten Spiegel gewahrleistet, der durch zwei im Dach befind-
liche Fensterchen beobachtet werden konnte.

Der Aufbau bestand aus einem mit Aluminiumblechen verklei-
deten Gerippe aus Eschenholz und wurde in traditioneller Hand-
arbeit vor Ort gefertigt. Im Dachbereich ersetzte Segeltuch die
Blechhaut. Fiir die Fenster verwendete man Plexiglas, da zu jener
Zeit sphirisch gekriimmtes Sicherheitsglas nicht hergestellt werden
konnte.

Die stromlinienférmige und leichte Karosserie des Wagens er-
mdglichten Spitzengeschwindigkeiten von annihernd 190 km/h ge-
geniiber den etwa 128 km/h des mit gleichem Motor ausgeriisteten
Serien-Ford. Die durchschnittlichen Verbrauchswerte sanken hinge-
gen von 131/100 km auf 61/100 km. Eine Besonderheit des Wagens
war sein kleiner Wendekreis (etwas mehr als sein Radstand). Mit dem
tiber Seilziige gelenkten Hinterrad liess sich der Wagen beinahe an
Ort wenden.

Anschliessend baute Fuller zwei weitere «Dymaxion Cars» (# 3
und #5). Diese unterschieden sich in einigen Details vom ersten
Wagen. Der Fensteranteil wurde fiir eine bessere Rundsicht ver-
grossert, und neu erleichterten vier Tiiren den Einstieg. Beide Wagen
erhielten unterschiedlich ausgefiihrte A-Triger, mit denen jedoch der
hohe Pneuverschleiss am Hinterrad und die nach wie vor unbefrie-
digende Strassenhaltung nicht behoben werden konnten. Viele Mit-
fahrer bemangelten zudem die geringe Kopfhohe beim ersten Wagen,
und man baute die beiden etwas hoher, was sie weniger elegant er-
scheinen liess. Die Aufbauten wurden an das Karosseriewerk «Wa-
terhouse» in Webster, Massachusetts, vergeben. Wahrend der Ferti-
gung des zweiten Wagens trennte sich Fuller von Burgess, der aus
gesundheitlichen Griinden den Betrieb verlassen musste. 1934 ent-

warf Fuller eine kleinere Version des «Dymaxion Car» mit kiirzerem
Radstand, geringerem Uberhang iiber der Vorderachse und mit
nur zwei Tiren. Zwei Versionen waren vorgesehen: der «Tudor
Sportster» und ein reiner Zweiplatzer, «Single Seater» genannt. Sie
wurden jedoch nicht gebaut.

Geschichte und Verbleib der Wagen

Obschon die «Dymaxion Cars» in der Offentlichkeit und in der
Fachpresse grosse Beachtung fanden, stellte Fuller die Produktion
nach drei gebauten Automobilen ein. Dafiir gab es verschiedene
Griinde. Zum einen war die finanzielle Seite des Vorhabens nicht ge-
sichert, und es fehlte die Moglichkeit, die Wagen kostengiinstig zu
produzieren. Zwar interessierten sich viele fiir die Wagen, kaufen
mochte sie jedoch kaum jemand. Den ersten «Dymaxion Car» iiber-
nahm die Treibstofffirma «Gulf», die ihn fiir Werbezwecke einsetz-
te. Auf einer Demonstrationsfahrt erlitt der Wagen am 27. Oktober
1933 einen schweren Unfall mit Todesfolgen fiir den Wagenlenker
und Verletzung der beiden Mitfahrer. Konstruktionsfehler konnten
Fuller keine nachgewiesen werden, die schlechte Presse jedoch blieb.
Der Wagen wurde wieder in Stand gesetzt und von J.L. Endicott
vom United States Bureau of Standards erworben. 1940 wurde das
Automobil bei einem Garagenbrand zerstort.

Der zweite Wagen war fiir einen gewissen Herrn Taylor be-
stimmt. Es ist jedoch nicht tiberliefert, ob er ihn je iibernommen
hatte. Am 28. Mai 19335 erscheint er in einer Zeitungsnotiz iiber
einen Unfall. Laut dem Bericht tiberschlug sich der von Fuller ge-
lenkte Wagen und hinterliess einige Verletzte. Erst 1968 taucht der
Wagen in Arizona wieder auf. Heute steht er als einziger noch
vorhandener «Dymaxion Car» im Automobilmuseum von William
Harrah in Reno, Nevada.

Den dritten Wagen bestellte die Gattin des beriihmten Dirigen-
ten Leopold Stokowski. 1934 prasentierte Fuller dieses Fahrzeug an
der Ausstellung «A Century of Progress» in Chicago vor dem Crystal
House der Gebriider Keck, womit zwei der modernsten Exponate
zusammen zu bewundern waren. Nach mehrmaligem Handwechsel

Bau des ersten «Dymaxion Cary.
Deutlich sichtbar A-Trager mit
Hinterrad und Holzgerippe zur

Aufnahme der Karosserierbleche.

Stand: 9. Juli 1933. D Construc-

tion du premier «Dymaxion Cary. On
distinque nettement I'axe de roule-
ment arriére avec I'ossature en bois
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destinée aux tdles de carrosserie.
Etat: 9 juillet 1933. P Construction
of the first “Dymaxion Car”. Clearly
visible are the A-support with a back
wheel and wooden frame for the

car body sheet. Status: 9 July 1933.
Buckminster Fuller Institute

Bau des ersten «Dymaxion Cary.
Stand 13. Juli 1933. D Construc-
tion du premier «Dymaxion Cary.
Etat: 13 juillet 1933. D Construc-
tion of the first “Dymaxion Car”,
Status: 13 July 1933.

Buckminster Fuller Institute

Erster «Dymaxion Car» nach
Fertigstellung am 21. Juli 1933.
D Le premier «Dymaxion Cary
achevé le 21 juillet 1933.

D The first “Dymaxion Car” after
completion on 21 July 1933.
Buckminster Fuller Institute



erwarb 1944 Fuller den Wagen fiir seinen Freund J.A. Butts aus
Wichita, Kansas, wo er ihn iiberholen liess. Seither gilt der Wagen
als verschollen.

Weitere Entwiirfe Fullers

Das Projekt «D-45» war Fullers letzte Entwurfsarbeit auf dem
Gebiet des Automobils. 1943 beauftragte Henry J. Kaiser — ein im
Schiffbau reich gewordener Industrieller — Fuller mit der Planung
eines billigen und innovativen Fahrzeugs. Mit diesem wollte er sein
Produkteangebot erweitern und im untersten Marktsegment des
Automobilmarktes Fuss fassen. Fuller schlug ihm ein ungewohnli-
ches Dreiradfahrzeug vor, diesmal wesentlich kiirzer in der Abmes-
sung als der «Dymaxion Car». Auffillige Merkmale waren die vier-
platzige (!) Sitzbank und das hochklappbare Steuerrad fiir bequemen
Einstieg. Lenkbar waren jetzt die Vorderrader, zusatzlich konnte fiir
ein einfacheres Seitwirtsparken das hintere Einzelrad mitgesteuert
werden. Je eine Turbine pro Rad sollte fiir den Antrieb sorgen. Aus-
sergewohnlich war Fullers Vorschlag mit dem ausriickbaren Hinter-
rad. Damit sollte bei grosserer Geschwindigkeit der Radstand ver-
langert und fiir erhohten Fahrkomfort und Sicherheit gesorgt wer-
den! Das Projekt scheiterte am Einwand von Kaisers spaterem
Partner Frazer, der lieber ein konventionelleres Fahrzeug wiinschte.”

«Dymaxion Car» und die Konkurrenz

Fullers Wagen fanden bei ihrer Prasentation grosse Beachtung.
Dafiir sorgte ihr dusseres Erscheinungsbild, ihre Raumaufteilung und
auch ihre Manovrierfahigkeit. Zu einer erfolgreichen Produktion
reichte es aus finanziellen Griinden trotzdem nicht. Es stellt sich aber
auch die Frage nach dem innovativen Gehalt seiner Fahrzeuge. In
seinen Entwiirfen bezog sich Fuller ausdriicklich auf das Bild mo-
derner Rennflugzeuge mit ihren kurzen, aber stromungsgiinstigen
Riimpfen. In «Shelter»® lobt er auch die konstruktive Trennung von
Tragstruktur (in Gitterform) und dusserer Haut (Fligel): <Do most
with least.» Gemessen an den tiblichen Wagen mit schwerem Chas-
sis und aufgesetzter Karosserie waren Fullers Wagen mit ihrem kom-

7 Kaiser baute von 1946-1955 Heckansicht des «Dymaxion Car».
Wagen der unteren und mittleren Zum Vergleich: Im Hintergrund
Kategorie ein «La Salle»-Wagen von 1930.
8 In: Shelter, November 1932, S.77 D Vue arriére du «Dymaxion Car». En

comparaison: En arriére-plan, une
voiture (La Salles de 1930. P The
back of the “Dymaxion Car”, with

a “La Salle” car of 1930 in the back-
ground as a comparison.
Buckminster Fuller Institute

Statischer Kippversuch am
zweiten «Dymaxion Car». Ohne
Datum. D Test de renversement
statique sur le second «Dymaxion
Can. Sans date. D Static overturn-
ing test with the second “Dymaxion

Buckminster Fuller Institute

Innenansicht des «Dymaxion
Carn. D Vue intérieure du
«Dymaxion Car. D Interior of the
“Dymaxion Car”.

Buckminster Fuller Institute
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Vergleich Platzbedarf bei engen
Kurven: «Dymaxion Car» und
herkémmlicher Wagen. D Compa-
raison du rayon de courbe minimum:
«Dymaxion Cary et voiture classique.
D Comparison of space require-
ments in narrow curves: the
“Dymaxion Car” and a conventional
vehicle.

Zeitgendssische Werbung der «The
Dymaxion Con

Vergleich der Mandvrierfihigkeit:
«Dymaxion Car» und herkémmli-
cher Wagen. D Comparaison de
maniabilité: «(Dymaxion Car» et voi-
ture classique. D Comparison of

manoeuvrability: the “Dymaxion Car”

and a conventional vehicle.
Zeitgenossische Werbung der «The
Dymaxion Co»

Projekt «D-45» eines Kleinwagens
mit variablem Radstand fiir Henry
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Kaiser. Variante mit Zwilings-
bereifung, 1943. D Projet «D-45»
d’une petite voiture a empattement
variable pour Henry Kaiser. Variante
a pneus jumelés, 1943,

61999

D Project “D-45” for a small car
with a variable wheel base for Henry
Kaiser. Variation with dual twin
tyres, 1943.

Buckminster Fuller Institute

pakten, aerodynamischen Aufbau leichter und vor allem sparsamer
im Verbrauch. Es gab damals jedoch wesentlich fortschrittlichere Ka-
rosseriekonstruktionen, so etwa die selbsttragende Bauweise® oder
die Ganzstahlbauweise!’. Fuller wihlte jedoch die konventionellste
Art, indem er auf ein eher kompliziertes Fahrgestell eine traditionel-
le gefertigte Karosserie setzte. Es ist schwer zu verstehen, weshalb
Fuller die Vorteile der Schalenbauweise beziehungsweise der selbst-
tragenden Karosserie nicht genutzt hat. Im Flugzeugbau - und daran
orientierte sich Fuller - begann spétestens ab Mitte der Zwanziger-
jahre das Prinzip der selbsttragenden Ganzmetallbauweise das Prin-
zip der verspannten und beplankten Gitterkonstruktion abzulsen.!!

Das Fahrwerk, von dem schon die Rede war, entpuppte sich bei
héheren Geschwindigkeiten als hochst problematisch. Aufgrund sei-
ner Form neigte der Wagen bei Seitenwind dazu, sich frontal zum
Gegenwind einzustellen. Offensichtlich iibersah Fuller diesen Tat-
bestand, denn ein landgebundenes Vehikel verhilt sich nicht gleich
wie Fische oder Vogel, denen die Stromung immer nur von vorne
entgegenwirkt. Etwas zu viel Gegensteuer quittierte der Wagen mit
einem abrupten Ausbrechen des Hinterrades, womit er kaum mehr
zu kontrollieren war. Im Ubrigen fehlte am Hinterrad ein Brems-
system.

Fullers «Dymaxion Car» bildet zusammen mit Normal Bel Ged-
des’ auf dem Papier gebliebenen Projekten «Car # 8» und «Car # 9»
sowie William B. Stouts «Scarab»-Wagen interessante Gegenent-
wiirfe zur gangigen Praxis etablierter amerikanischer Automobilher-
steller. Sie blieben jedoch exotische Ausnahmen!? und waren ihrer
Zeit weit voraus. Thre stattlich bemessenen Fahrgastzellen mit gross-
zligiger Befensterung und zum Teil freier Bestuhlung stellten so
etwas wie einen zusatzlichen Wohnraum dar, mit dem man seine
Umwelt erkunden konnte. Fuller spricht in diesem Zusammenhang
in «Designing a New Industry» (1946) von der Veranda (porch) die
nun, unversehens mit Radern ausgestattet, erlaubte, in der Welt her-
umzufahren. Hier treffen wir auf eine Interpretation des Automo-
bils, die erst Jahrzehnte spater in Form von Vans erfolgreich werden
sollten. «Espace a vivre» — der aktuelle Slogan eines erfolgreichen
Herstellers von Einvolumenfahrzeugen - lisst griissen!

Obschon die genannten Entwiirfe sehr weitblickende Vorstel-
lungen des Automobils verkorpern, muss man auf erniichternde Art
feststellen, wie wenig diese aussergewdhnlichen, manchmal inspi-
rierenden, manchmal iiberraschenden, manchmal nahezu genialen
Ideen unter marktwirtschaftlichen Verhiltnissen umgesetzt werden
konnten. Dafiir gibt es mehrere Griinde. Sicherlich diirfte die radi-
kale Abwendung vom herkommlichen Wagen mit langer Motor-
haube - Sinnbild fiir Kraft und Prestige - zum rein funktionalen und

9 Vincenzo Lancia erfand und 10 1914 erhielt Joseph Ledwinka

patentierte 1919 die selbsttragende das wichtigste Patent fiir die in der

Karosserie Blech verarbeitenden Industrie
fiihrende Firma Budd in Philadelphia.
Es beinhaltete die geschweisste
Ganzstahlkarosserie (Budd stellt
noch heute Karosseriekomponenten
fiir die «Drei Grosseny der amerikani-
schen Automobilindustrie her).



auf Dauer gebauten Wagen fiir die Kauferschicht ein zu grosser
Schritt und damit fiir die Hersteller ein zu riskantes Geschaft gewe-
sen sein. Hinzu kam die neue Verkaufsstrategie des alljahrlichen Mo-
dellwechsels, die «General Motors» ab 1925 einfiihrte und der sich
in der Folge auch die anderen Hersteller anschlossen. Alfred Sloan,
Prasident der «General Motors» beabsichtigte damit die kiinstliche
Alterung seiner Wagen, um so eine stete Nachfrage aufrecht zu
erhalten. Hier liegt ein wesentlicher Unterschied in den Zielen vor:
Fuller, Bel Geddes oder Stout bemiihten sich primédr um einen opti-
mierten Gebrauchsgegenstand, wohingegen die anderen im Auto-
mobil ein Konsumgut sahen, das in moglichst grossen Mengen ver-
kauft werden musste. Harley Earl, der bei «General Motors» ab 1927
wahrend mehr als 30 Jahren die Designabteilung leitete, verstand es
ausgezeichnet, seiner Kundschaft in kleinen Schritten Automobile
schmackhaft zu machen, die tiber die Funktion des Transportmittels
hinaus auch sie und ihr Weltbild aus driickt. Dabei griff er nicht sel-
ten in die «Trickkiste der Sehnsiichte» und bediente sich des For-
menvokabulars artfremder Objekte. Notorisch war seine Affinitat zu
Flugzeug und Rakete (erinnert sei an die monstrudsen Heckflossen
der 59er Cadillacs). Im Gegensatz zu Harley Earl war die Umdeutung
eines Designgegenstandes nicht das Anliegen Buckminster Fullers.
Vielmehr suchte er Losungen innerhalb eines gegebenen Rahmens
von Funktionen, fasste diesen jedoch so weit wie moglich. Wenn er
sich am Flugzeugbau orientierte, dann nur, um zu technisch besse-
ren Losungen zu gelangen. So bedeutete fiir ihn die Anwendung der
Stromlinienform in erster Linie die Optimierung des Wirkungsgrades
seiner Fahrzeuge. Niedriger Kraftstoffverbrauch ist eine fundamen-
tale Bedingung in Fullers Denkmodell «Raumschiff Erde». In dieser
Hinsicht baute er okologische Fahrzeuge avant la lettre und hat da-
durch nichts an Aktualitdt verloren. F.E.

11 1925 baute W. B. Stout das
erste amerikanische Ganzmetallflug-
zeug (2AT», 1927 Jack Northrop das
Flugzeug Lockheed Vega mit selbst-
tragendem Rumpf. Mit dem Erschei-
nen der Boeing 247 am 8. Februar
1933 (kurz vor den legenddren DC2
und DC3) war der Durchbruch

der neuen Bauweise fiir eine erste
Grossserie erreicht.

12 Der erste stromlinienférmige
Wagen aus amerikanischer Gross-
produktion war der «Chrysler Air-
flow» von 1934-1937. Obwohl eine
fortschrittliche Konstruktion, liess
er sich nur schlecht verkaufen.
Erfolgreicher waren spater die «Lin-
coln Zephyr» von 1936-1939.

Norman Bel Geddes: Automobil
«Car #9», Kohlezeichnung

1932. D Norman Bel Geddes: Auto-
mobile «Car # 91, dessin au fusain
1932. D Norman Bel Geddes: auto-
mobile “Car #9”, charcoal drawing
1932,

Harry Ransom Humanities Research
Center

Dritter «Dymaxion Car» vor dem
«Cristal House» der Gebriider
Keck an der Ausstellung «Chicago
World Fair/A Century of Pro-
gress» von 1934, Der Herr im
weissen Anzug ist Buckminster
Fuller. D Le troisieme (Dymaxion
Car» devant le «Cristal House» des
Fréres Keck & I'exposition «Chicago
World Fair/A Century of Progressy

de 1934. En costume blanc, Buck-
minster Fuller. D The third “Dymaxi-
on Car” outside the “Cristal House”
belonging to the Keck brothers at
the exhibition “Chicago World Fair/
A Century of Progress”, 1934. The
man in the white suit is Buckminster
Fuller.

Buckminster Fuller Institute

William B. Stout: Prototyp seines
«Scarab»-Wagens, 1932.

D William B. Stout: Prototype de sa
voiture (Scaraby, 1932. > William

B. Stout: prototype of his “Scarab”

vehicle, 1932.

Detroit Historical Department
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