me. Bezieht man in die Auswertung
nur Probanden mit einer Armlénge
von mindestens 58 cm ein — das ent-
spricht etwa einer Kérpergréfe von
1,72 m und mehr -, erreicht die El-
lipse bei den gehfdhigen Sportlern
sowohl subjektiv (Gber 50 Prozent)
als auch objektiv (35 Prozent) ge-
meinsam mit dem runden Antrieb
Platz 1. Wie die Forscher herausfan-
den, beruht das schlechtere Abschnei-
den der Ellipse bei Rollstuhlfahrern
mit Handbike-Vorerfahrung auf de-
ren Gewodhnung an die runde Be-
wegung. Fir Rollstuhlfahrer ohne
Handbike-Vorerfahrung ist wiede-
rum die Ellipse objektiv das beste
Antriebskonzept.

Mit der Versucheinrichtung las-
sen sich erstmals systematisch die in-
dividuell optimalen Einstellungen fiir
den Athleten, aber auch fiir den
Hobbysportler finden. Die alternati-
ven Antriebskonzepte zeigen deutli-
che Vorteile gegeniiber der konven-
tionellen runden Bewegung. Eine in-
dividuelle Anpassung vor allem an
das Hand-Arm-Schulter-System der
Sportler ist notwendig und jetzt auch
méglich. Die optimale Bewegung liegt
wahrscheinlich in einer Kombination
der elliptischen Bewegung mit schrag
gestellten Kurbeln.

Christian Krémer,
Isabella Kiépfer

Dipl.-Phys. Christian Krémer
Fachgebiet fir Sportgerdte und
Sportmaterialien

Tel.: 089/289-24505
kraemer @ sport.tu-muenchen.de

Verkehrstelematik

Woriber sich Autos in Zukunft
unterhalten

Mobilitét ist ein unverzichtbares Gut unserer Gesellschaft. Die Verkehrs-
systeme miissen diese Mobilitdt auch in Zukunft gewdhrleisten konnen.
Das Verkehrsaufkommen in Europa und speziell in Deutschland wird in den
ndchsten Jahren weiter zunehmen - eine VW-Studie prognostiziert fir das
Jahr 2020 eine Zunahme des Personenverkehrs um 20, des Giiterverkehrs
um 43 Prozent (bezogen auf das Jahr 2002). Selbst mit groB angelegten
Erweiterungen der Infrastruktur lasst sich das nicht bewdltigen.

Es ist dringend nétig, die individuelle Mobilitét im StraBenverkehr mit intel-

ligenten Systemen zu sichern. Diese Aufgabe ist einer der Schwerpunkte
am Lehrstuhl fir Verkehrstechnik der TUM (Prof. Fritz Busch).
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Eine besonders wichtige und
vergleichsweise kostengin-
stige Moglichkeit, um den Verkehr si-
cher, effizient und umweltvertréglich
abzuwickeln, bieten neue Anwen-
dungen der Verkehrstelematik: Durch
gezielte Information kann der Fahrer
angemessen und vorausschauend
reagieren. Die »Fahrzeug-zu-X-Kom-
munikation« informiert ihn schneller,
gezielter und damit friher als heute
Uber Gefahrenstellen und Staus. Zu-
satzlich geben die heutigen hoch
technisierten Fahrzeuge Auskunft
Uber das Verkehrsgeschehen und Ge-
fahren. Bei der Fahrzeug-zu-X-Kom-
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munikation handelt es sich um eine
neuartige Anwendung von Informa-
tions- und Kommunikationstechnolo-
gien. Fahrzeuge sollen untereinan-
der und mit geeigneter Infrastruktur
Daten austauschen, verarbeiten und
nutzerorientiert aufbereiten, um den
Fahrer rechtzeitig zu warnen oder zu
informieren. Technische Voraussetzung
sind Sende- und Empfangseinheiten,
die Daten erfassen, Ubertragen und
verwerten. Schon heute sammeln Fahr-
zeuge KenngrofBen Uber den Fahr-
zeugzustand und die ndhere Umge-
bung. Signale von verschiedenen
Systemen lassen Gefahrensituationen

Funktionsweise
der Gefahrenwar-
nung mit Fahrzeug-
Fahrzeug- und
Fahrzeug-Infrastruk-
tur-Kommunikation
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Audi Roadjet Con-
cept: Vision Car-to-
InH?os'rruc'rure—Com-
munication

Bild: AUDI AG

erkennen: Antiblockiersystem (ABS),
Elektronisches Stabilisierungspro-
gramm (ESP), Anti-Schlupf-Regelung

(ASR), Airbag-Auslésung, Warnblink-
anlage.

Die Qualitét der Informationen ist
umso hoher, je mehr Fahrzeuge Uber
das System verfigen. Werden zukinf-
tig alle Neufahrzeuge mit dieser Tech-
nologie ausgestattet, werden schon
nach kurzer Zeit die gewiinschten Ef-

fekte sichtbar. In einem Car2Car-Com-
munication-Consortium sind die meis-
ten europdischen Automobilhersteller
zusammengeschlossen und arbeiten
bereits daran, die Fahrzeuge herstel-
lerunabhdngig »in einer Sprache« mit-
einander kommunizieren zu lassen.
Beispiel: Ein Auto hat einen Unfall in
einer schwer einsehbaren Kurve.
Gleichzeitig néhern sich, ohne Sicht-
kontakt zu dem Hindernis, andere
Fahrzeuge. Mit der neuen Technolo-

Berlin, Berlin, wir radeln nach Berlin!

Vor drei Jahren suchte sich eine leicht
verriickte Idee ihren Weg ans Licht:
24 Stunden auf dem Rad — wie weit
kommt man da von Miinchen aus,
wann fallt man um2 Die Studenten
Christian Eckart (TUM) und Tobias Rei-
cherzer (LMU) wollten es wissen und
machten gleich die Probe aufs Exem-
pel: 2003 »fiel« Venedig in 20 Stun-
den. Damals starteten sechs ambitio-
nierte Radsportler. Dann bekamen die
beiden Kontakt zu ihrem Kommilitonen
Guido Baur, seines Zeichens Disziplin-
chef Radsport des Allgemeinen Deut-
schen Hochschulsportverbands (adh),
und nun wurde aus der kleinen Initiati-
ve einer Handvoll Miinchner eine an-
sehnliche Aktion. Am 7. Juli 2006 um
19.30 Uhr machten sich 13 Fahrer,
vornehmlich aus dem Studentenkreis
der TUM, aber auch Kommilitonen von

anderen Miinchner Hochschulen — auf den 620 Kilometer langen Weg nach Berlin, zum
Endspiel der FuBball-WM. Vier strampelten die gesamte Strecke ab, wéhrend sich die
anderen immer mal im Begleitfahrzeug erholten. Um 21 Uhr fuhren dann alle in Berlin
ein und hatten damit, die Pausen abgezogen, die Vorgabe von 24 Stunden eingehalten.

Fir die Ruckfahrt allerdings stiegen alle ins Auto.

Foto: Thorsten Naeser
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gie sendet das Unfallauto einen Warn-
impuls, den die Fahrzeuge im Um-
kreis empfangen. So lésst sich das Un-
fallrisiko deutlich reduzieren. Baut sich
ein Verkehrsstau auf, kann dessen En-
de Uber weitere Fahrzeugdaten er-
kannt werden. Basierend auf dieser
Information, kénnen Navigationssys-
teme im Umkreis Ausweichrouten be-
rechnen, um den Stau zu umfahren.

Mit der Fahrzeug-zu-X-Kommuni-
kation kénnen die Fahrzeuge aber
nicht nur untereinander kommunizie-
ren, sondern auch Hinweise von der
Infrastruktur erhalten. Ubertragt etwa
eine Ampel Informationen iber ihre
Rot-Griin-Intervalle, kann der Fahrer
vorausschauend fahren und die »gri-
ne Welle« nutzen — der Verkehr flie3t
besser, was Kraftstoff spart und Emis-
sionen reduziert.

Der Lehrstuhl fir Verkehrstechnik
der TUM ist seit Beginn 2005 an di-
versen nationalen und internationalen
Forschungsprojekten zur Fahrzeug-zu-
X-Kommunikation beteiligt. Das EU-
Projekt REACT befasst sich mit fahr-
zeugseitiger Sensorik zur Defektion von
Verkehrslage und Umfeldbedingungen.
Das Folgeprojekt, COM2REACT, be-
schaftigt sich mit der effizienten Da-
tenibermittlung durch virtuelle Unter-
zentralen. Die EU-Projekte COOPERS
und SAFESPOT sollen die Verkehrssi-
cherheit erhdhen und die Effizienz
vorhandener Infrastruktur steigern.
Das nationale Projekt TRAVOLUTION
entwickelt Methoden zur Online-Opti-
mierung von Ampelschaltungen durch
genetische Algorithmen sowie zur
Ampel-zu-Fahrzeug-Kommunikation.

www.vt.bv.tum.de.

Silia Assenmacher
Dipl.-Ing. Silja Assenmacher
Lehrstuhl fir Verkehrstechnik

Tel.: 089/289-28594
silia.assenmacher @vt.bv.tum.de



