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Kraftfahrzeugtechnik, Empirie und Forschung

K 629.11

Das Kraftfahrzeug, insbesondere der Personenkraftwagen, .

nmmt in der gesamten Maschinentechnik eine bemerkens-
werte Sonderstellung ein: es ist zugleich eine Maschine, ein
Modeartikel und-ein irgendwie immer auch sportlich be-
rachtetes Gerdt. Es gibt auch kein zweites &hnlich hoch-
mtwickeltes und technisch kompliziertes Massenerzeugnis,
das zudem in der Hauptsache von technischen Laien bedient
und benutzt wird.

Diese durchaus dem Kraftfahrzeug eigentiimliche Sonderstel-
lung bedingt Spannungen zwischen technischer Notwendig-
keit und Wunsch des Benutzers, zwischen ingenieurméBiger
Vernunft und kommerziellem Interesse. Die Spannungen
sber zeitigen sowohl positive als auch negative Folgeerschei-
mungen: Das grofle Interesse der Allgemeinheit hat nicht
nur durch Bereitstellung der finanziellen Mittel, sondern
auch durch Anforderungen mannigfaltiger Art und durch
Grofizahlerfahrung ungemein entwicklungsfordernd gewirkt.
Andererseits hat aber auch die Befriedigung von Mode-
launen und Kduferwunschen zum Einschlagen falscher Fort-
schrittsrichtungen oder zu Fehlinvestitionen verleitet; man
denke etwa an die Ziichtung iibergroBer Leistungen, an die
Ausbildung ungiinstiger Fahrzeugiormen oder an die Einfiih-
fung unzweckmaBigen Zubehors — ganz zu schweigen von
derstellung und Vertrieb wertloser oder sogar schddlicher
Apparaturen und Hilfsmittel.

Naheliegenderweise ist auch die Entwicklung der Per-
sonenkraftfahrzeuge einschlieBlich des Kraftrades gekenn-
zeichnet durch die genannte Spannung zwischen Ingenieur-
arbeit und Laienwunsch, zwischen exakter Forschung und
kiihrrem intuitivem Wurf; es ware ungerecht, den einen oder
den anderen EinfluB unberiicksichtigt zu lassen oder zu
unterschdtzen: Gottlieb Daimler besafl griindliche naturwis-
senschaftlich-technische Schulung, aber es bedurfte des An-
siofles eines kraftfahrtbegeisterten Amateurs, Jellinek, um
den ersten Serienbau in Angriff zu nehmen — es bedurfte
allerdings auch seiner wirtschaftlichen Beziehungen; was der
Rennsport der Kraftfahrzeugtechnik an Erfahrungen und An-
regungen zugefiihrt hat, ist wohl tberhaupt kaum abzu-
schatzen. Auf der anderen Seite konnten und kénnen wir
z. B. heuie noch beobachten, wie die Einfithrung wirklich
stromungsgiinstiger Formgebung durch den Publikumsge-
schmack gehemmt und verzoégert wird. Es entbehrt auch in
diesem Zusammenhang nicht eines gewissen Reizes, fest-
zustellen, daB der Personenwagenbau bis zum ersten Welt-
kriege ganz im Einklang mit der damaligen modischen Hal-
iung in wesentlichen Grundziigen an den standardisierten
Formen festhielt und daB die stiirmischen Anderungsver-
suche am Grundaufbau und an allen Teilen im wesentlichen
auf das turbulente Mitteleuropa der damaligen Nachkriegs-
zeit beschrdnkt blieben.

Beim Nutzfahrzeug ist im Gegensatz zum Personenfahr-
zeug der Laien- und SporteinfluB stets wesentlich geringer
gewesen; dementsprechend verlief hier auch die Entwicklung
niichterner, langsamer und stetiger.

Von Prof. Dr.-Ing, P. KoeBler VDI/ATG, Braunschweig!)

Die starke Anteilnahme der breiten Offentlichkeit, der
starke LaieneinfluB und der stiirmische Drang nach immer
weiterer Verbesserung lieBen es nicht zu, daB griindliche
technisch-wissenschaftliche Bearbeitung immer und iiberall
mit der praktischen Entwicklung Schritt hielt; der Augen-
blickserfolg stand stets im Vordergrund vor der forschenden
Erkenntnis. Obwohl, wie v. Soden berichtet, schon in Cann-
statt bei Daimler sorgfdltig gerechnet und konstruiert wurde,
obwohl man damals in der Friihzeit der Kraftfahrzeugtech-
nik schon die Tragfdahigkeit des Rahmens rechnerisch priifte
und Lenkschemata entwarf, obwohl auch der ganze deutsche
Maschinenbau, beeinflut durch Redtenbacher — im Gegen-
satz zur englischen, mehr handwerklichen Ubung - bald
den Weg der Ingenieur-Wissenschaft betrat, so beherrschte
den Kraftfahrzeugbau in wesentlichen Bereichen doch die
Empirie. Uber den Stand vor rund 40 Jahren schrieb Valen-
tin in der ZVDI (Bd. 51/1907 Nr. 34 ,Konstruktionsgrund-
lagen fiir den Bau von Kraftwagen®):

«Deutschiland ist in vielen Beziehungen im Entwerfen
und auch in der Hersteuung besonders des Gebrauchs-
wagens vorbiidlich geworden. Die Erfindungen von
Daimler und Benz, die Konsiruktionen von Maybach
sind von den meisten Fabriken der Welt nachgeahmt
worden, Weiter sind allein in London von den 800 dort
benutzten Automobilomnibussen etwa 600 deutschen
Ursprungs, Wenn wir daher mit Stolz auf die prakti-
schen Erfolge der Automobiltechnik, und besonders der
deutschen, zuriickblicken, so 14Bt sich anderseits nicht
leugnen, daB wir in der theoretischen Untersuchung der

auftretenden Krafte der Praxis nicht haben folgen
koénnen.

Valentin wies unter anderem weiter darauf hin, daB die
Hochschulen mit wenigen Ausnahmen besondere Lehrfacher
fiir die Kraftwagentechnik nicht geschaffen hatten und daB
die Mitteilungen durch die Fachzeitschriften hdufig unter dem
Umstand litten, ,daB in der neuen Industrie noch eine ge-
wisse Geheimniskrdmerei besteht”, MuB nicht zugegeben
werden, daB solche Feststellungen in gewissem Umfange
auch heute noch gemacht werden koénnten? Zwar hat sich die
Kraftfahrzeugfertigung in aller Welt quantitativ und quali-
tativ in allgemein bekanntem Umfange ausgedehnt, aber
das Verhdltnis zwischen Fertigungsumfang und technisch-
wissenschaftlicher Forschung ist beinahe dasselbe geblieben.
Eine Ausnahme machen nur die Gebiete der Motoren- und
der Werkstoffkunde, einzelner Maschinenelemente sowie
der Fertigung. Dabei ist nicht zu leugnen, daB die Forschungs-
ergebnisse auf diesen Gebieten vielfach von auBlen her an
die Kraftfahrzeugtechnik herangetragen worden sind, Ins-
besondere die griindliche Erforschung der Teilvorgdnge im
Brennkraftmotor verdanken wir weitgehend den Arbeiten am
Flugmotor. Aber es darf auf der anderen Seite auch keines-
wegs vergessen werden, daf es die Kraftfahrzeugtechnik

1) Nach einem auf der Hauptversammlung des VDI, Dil_sseldorf 1949,
Fachtagung Verkehrstechnik, gehaltemen Vortrag.




