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Hybrid ist nicht gleich Hybrid. Mercedes-
Benz hat schon seit einiger Zeit einen Die-
sel und einen Benziner im Angebot, de-
nen mit elektrischer Hilfe die Last des
Vortriebs etwas erleichtert wird. Das
führt zu recht netten, aber unspektakulä-
ren Ergebnissen. Bessere Betriebspunkte
gleich weniger Kraftstoffverbrauch lautet
die Rechnung, die in der Praxis kaum von
Bedeutung ist. 75 Kilogramm Mehrge-
wicht wollen geschleppt werden. Nun gut,
eine Boost-Funktion macht es möglich,
beim Beschleunigen kurzfristig die Kraft
beider Motoren zu nutzen. Und weil Elek-
tromotörchen und Lithium-Ionen-Batte-
rie klein sind und im Motorraum unterge-
bracht werden, bleibt das Gepäckabteil in
vollständiger Schönheit erhalten. So weit,
so unfertig. Nennenswerte Bewegung un-
ter Strom ist unmöglich. Das konnte die
Schwaben nicht ruhen lassen und hat es
auch nicht.

In diesen Tagen werden erste S-Klas-
sen gesichtet, die rechts hinten am Stoß-
fänger eine Klappe haben, unter der sich
eine Steckdose verbirgt. Plug-in-Hybrid
nennt sich die Technik, die Mercedes-
Benz nicht erfunden hat wie einst das
Automobil, sie nun aber in die feine Ge-
sellschaft einführen will. Wir konnten
mit dem Prototyp eine Runde in österrei-
chischen Bergen erleben. Was Merce-
des-Benz da an technischen Finessen
auf die Räder gestellt hat, stürzt jeden
überzeugten Elektroabstinenzler in eine
Sinnkrise.

Die Stuttgarter konzentrieren sich
nicht allein darauf, den V6-Biturbo mit

333 PS (245 kW) an die 85 kW starke
Elektromaschine zu koppeln und beide
möglichst unmerklich miteinander ko-
operieren zu lassen, was ausgezeichnet
gelingt. In der S-Klasse verbündet sich
der Antrieb zudem mit dem Navigations-
system, das so schlau ist, die Topogra-
phie der vor dem Mercedes liegenden
Wegstrecke zu kennen. Daraus errechnet
der Bordcomputer, wann der Benziner
gebraucht wird und wann elektrischer
Vortrieb. So wird es möglich, durch jede
Ortschaft flüsterleise und vibrationsfrei
zu rollen, pünktlich am Ortsschild mel-

det sich der Verbrenner ab und am Aus-
gang wieder an. Das Lademanagement
wird so geregelt, dass für alle Ortschaf-
ten Elektrizität zur Verfügung steht und
das Auto am Zielort mit einer Stromre-
serve um 10 Prozent ankommt. Dann
wird die S-Klasse angekabelt, am
230-V-Anschluss ist sie nach zweiein-
halb Stunden wieder voll (in Amerika, ei-
nem Hauptabsatzland, dauert es mit 110
V freilich vier Stunden, da empfiehlt sich
die Anschaffung einer Wallbox, die es in
zwei Stunden schafft) und der elektri-
sche Reichweitenmesser meldet Bereit-

schaft für 30 Kilometer, die bis 140 km/h
zur Verfügung stehen.

Im Normzyklus führt das zu dem sensa-
tionellen Wert von 2,8 Liter Verbrauch
und 65 g CO2/km, damit wird der S 500
Plug-in etwa in den Niederlanden gerin-
ger besteuert als ein Fiat 500. In Amerika,
wo Mercedes das In-Strommobil Tesla zu
schaffen macht, darf die unbefeuerte
S-Klasse die Sonderspur am Stau vorbei
benutzen. Und falls in Paris mal wieder
Smogalarm ausgelöst würde, dürfte der
Benz ungerührt Kreise um den Arc de Tri-
omphe ziehen. In der Realität sind frei-
lich rund 9 Liter Verbrauch einzukalkulie-
ren, schließlich wiegt das technische Zu-
satzensemble 250 Kilogramm, und wer
die vehemente Beschleunigung von 0 auf
100 km/h in 5,2 Sekunden oder das gewal-
tige Drehmoment von 650 Nm nutzt, be-
zahlt dafür. Ein Nachteil ist sichtbar, im
Kofferraum schränkt eine hohe Stufe die
Nutzung ein, es verbleiben 395 statt
510 Liter. Kühlbox, Skisack oder Anhän-
gerkupplung fallen weg, Allradantrieb ist
ebenfalls unmöglich.

Mercedes rechnet zunächst mit einem
nur einstelligen Prozentanteil am Absatz,
lockt aber mit dem nahezu selben Preis
wie für den konventionellen S 500, der
um 106 000 Euro beginnt. Der freilich hat
einen lupenreinen Achtzylinder mit sahni-
gen 455 PS, und es gibt Menschen, die
wollen einfach nichts künstlich Aufgebla-
senes anfassen. An die Technik aber darf
man sich schon mal gewöhnen. Sie wird
in nahezu allen anderen Mercedes-Benz
auch kommen.  HOLGER APPEL

Jetzt wird es laut: Mit einem enormen
Schalldruckpegel von bis zu 96 Dezibel
donnert ein Güterzug über den Bild-
schirm, in den Kopfhörern sind die Räder
fast schon schmerzhaft präsent. Auf
Knopfdruck wird das Geräusch deutlich
leiser, denn jetzt rollen die virtuellen Gü-
terwaggons auf Radsätzen daher, die mit
sogenannter Flüsterbremse ausgestattet
sind. Noch mehr nimmt der Lärm ab,
wenn ein weiterer Klick auf den Touch-
screen Schallschutzwände an der Strecke
emporwachsen lässt.

Diese Animation im „Infomobil Lärm-
schutz“ der Deutschen Bahn macht den
direkten Vergleich verschiedener Lärm-
schutzmaßnahmen am Rollmaterial und
an der Infrastruktur möglich. Und das ist
für die Bahn sowohl als Eisenbahnver-
kehrsunternehmen im Güterbereich (DB
Schenker Rail) als auch in der Rolle des
Netzbetreibers (DB Netz) wichtig. Denn
vor allem entlang stark befahrener Güter-
strecken – beispielsweise im Mittelrhein-
tal – wächst der Protest der Anwohner ge-
gen den Lärm der Güterzüge.

Genau hier soll der Lastwagen-Auflie-
ger, den die Bahn mit mehreren Partnern
entwickelt hat, künftig Station machen.
Denn bis zum Jahr 2020 will die Bahn
den Schienenverkehrslärm um zehn Dezi-
bel senken, was einer Halbierung in der
Wahrnehmung durch das menschliche

Gehör entspricht. Bisher fehlte jedoch
die Möglichkeit, die Auswirkung der ver-
schiedenen Maßnahmen bei Informa-
tionsveranstaltungen zu demonstrieren.

„Wichtig ist für uns, das im Kopfhörer
ein realitätsgetreuer Geräuschpegel wie-
dergegeben wird“, sagt Constantin Zieg-
ler von der Bahn. Auch deshalb habe man
die Animation nicht im Internet veröffent-
licht, wo jeder Nutzer die Lautstärke des
Audioausgangs selbst einstellen kann,
sondern mache sie nur über die Termi-
nals im Infomobil mit fest definiertem
Ausgangswert zugänglich. Was die Besu-
cher zu hören bekommen, sind Ergebnis-
se von Messungen und Aufnahmen des
Fraunhofer Heinrich-Hertz-Instituts
(HHI). Die Wissenschaftler haben dazu
Vorbeifahrten entsprechender Züge an
verschiedenen Referenzpunkten mit Ton-
aufzeichnungen und 180-Grad-Videoauf-
nahmen dokumentiert.

Auf dem Bildschirm wählt der Nutzer
zunächst den gewünschten Zug aus, viel-
leicht einen Güterzug mit klassischer
Graugussbremse, einen Zug mit Flüster-
bremse (beide unbeladen), einen belade-
nen Güterzug mit Flüsterbremse oder ei-
nen ICE. Dazu kann man die Auswirkung
von Dämpfern an den Schienenstegen,
niedrigen Schallschutzwänden sowie
zwei, vier oder sechs Meter hohe Schutz-
wänden simulieren – teilweise auch Kom-
binationen dieser Maßnahmen.

Während sich die physikalische Wir-
kung der Schallschutzwände dem Laien
leicht erschließt, verblüfft die deutliche
Lärmreduzierung durch andere Bremsen
an den Güterwagen. Der Grund für den
leiseren Lauf der mit Flüsterbremsen
(Bremssohlen der Typen K oder LL aus
Verbundwerkstoffen) ausgestatteten Wa-

gen liegt nicht im Geräusch des Bremsvor-
gangs selbst, sondern in dessen mechani-
scher Auswirkung auf die Rollfläche der
Wagenräder: Graugussbremsen hinterlas-
sen beim Verzögern auf dem glatten Stahl
tiefe Rillen, die dann zu dem lauten Ab-
rollgeräusch führen und zudem die Schie-
nen aufrauhen.

Solche Schäden entfallen bei neuen Wa-
gen mit K-Bremssohlen aus Verbundwerk-
stoff und bei älteren Wagen, deren Brem-
sen mit den im Vorjahr zugelassenen LL-
Sohlen nachgerüstet worden sind. Derzeit
hat DB Schenker Rail rund 7700 Wagen
mit K-Sohle in Betrieb, der Bestand der
Wagen mit LL-Sohle soll noch 2014 die
Marke von 5000 Fahrzeugen erreichen.
DB Schenker will bis zum Jahr 2020 insge-
samt 60000 bestehende Güterwagen um-
rüsten und fast 15000 Wagen mit leiser
Bremse neu kaufen.

Im Infomobil kann der Besucher nicht
nur die Auswirkung der verschiedenen
Bremssohlen auf den Bahnlärm erleben,
sondern diese wichtigen Hebel zur Redu-
zierung des Krachs an der Strecke auch
haptisch erfahren. Dabei zeigt sich, dass
die neuen Komposit-Sohlen nicht nur
glatter sind als der historische Brocken
aus Grauguss, sondern vor allem auch
viel leichter.  PETER THOMAS
Termine des Infomobils Lärmschutz
veröffentlicht die Bahn im Internet unter
www.deutschebahn.com/laerm

Wie die S-Klasse zur klasse E-Klasse wird
Mercedes-Benz zeigt mit dem S 500 Plug-in-Hybrid, was derzeit möglich ist / 30 Kilometer elektrisch und schlau

Alles fließt: Großer technischer Aufwand, die Batterie hinten kostet Platz  Foto Hersteller

Der Bahnlärm geht auf Reisen
Mit dem „Infomobil Lärmschutz“ will die Bahn zeigen, wie der Krach an der Strecke eingedämmt wird

D
ass auf einem Fahrrad außer der
Marke des Herstellers noch die
Namen der Zulieferer von einzel-
nen Komponenten stehen, ist

das Übliche. Nicht üblich ist, dass einer
dieser Namen so sehr Programm ist, dass
er das ganze Rad maßgeblich prägt. (Das
ist allenfalls bei ganz billigen Rädern ein
untauglicher Versuch, sich mit einem fett
gedruckten, groß geschriebenen Shimano
etwas Ansehen zu geben. Aber in diese Ka-
tegorie gehört ein Rad von Velotraum nie
und nimmer.) Auf dem Modell Pilger des
feinen Fahrradherstellers aus Weil der
Stadt steht etliche Male der Name Surly.
Wer auf einer Fahrradmesse bei Surly

Bikes vorbeischaut, sieht sich urigen Ty-
pen gegenüber, die auch als Rocker durch-
gehen würden und bei denen man immer
auf ein Bier oder auch zwei hoffen darf.

Surly Bikes aus Bloomington, Minneso-
ta hat sich mit seinen robusten Stahlrah-
men, mit Single-Speed-Mountainbikes,
aber auch mit dem langen Schwerlasten-
Fahrrad Big Dummy vor allem in der Ge-
meinde der Fahrradboten einen gewissen
Ruf erworben. Der zog eine Menge Fans
an, die nun vorwiegend den rauhen Look
– mit allerdings hohem Gebrauchswert –
suchen. Surly hat auch das Fat Bike ins Rol-
len gebracht. Wer glaubt, so eine Art von
Mountainbike mit extrem dicken Reifen,
sei der neueste Schrei, der mag in Deutsch-
land recht haben. Hier bleiben die Leute
stehen, wenn man mit dem Velotraum Pil-
ger durch die Stadt flaniert. Aber das erste
Fat Bike namens Pugsley hat Surly schon
2005 präsentiert. Inzwischen gibt es aus
Minnesota eine ganze „Omni Terra“-Kol-

lektion mit so hübschen Namen wie Moon-
lander oder Ice Cream Truck.

Wie geht diese Geschichte mit den würt-
temberger Fahrradbauern zusammen?
Um es kurz zu machen: prima. Der Pilger
ist ein echtes Velotraum-Rad und ein ech-
tes Fat Bike. „Nutz-Spielzeug“, dieser Aus-
druck aus der Velotraum-Werbung trifft
die Sache recht gut. Um die pekuniären
Details flott abzuhaken: Wie alle Veloträu-
me wird auch dieses Modell nach den An-
forderungen der Kunden individuell aufge-
baut; die Preise beginnen bei rund 2400
Euro.

Der Pilger in der matten Farbe RAL
2000 (siehe Foto) – man hat bei Velo-
traum die Wahl – wog komplett bei einer
bis zum Ende des Sitzrohrs gemessenen
Rahmenhöhe von 49 Zentimetern 18,1 Ki-
logramm. Der Rahmen wurde neu kon-
struiert und hat superbreite Radaufnah-
men: vorn 135, hinten 170 Millimeter. Das
Tretlagergehäuse ist zehn Zentimeter

breit, die Welle auf beiden Seiten noch ein-
mal je etwa vier Zentimeter breiter, damit
die Kurbeln von Surly an den mächtigen
Reifendurchlässen des Hinterbaus vorbei-
kommen. Ausgelegt ist der Rahmen für
26-Zoll-Laufräder mit 4,7 Zoll breiten Rei-
fen – statt den bei Mountainbikes üblichen
2 bis 2,4 Zoll. In den Rahmen würden
auch 27,5- oder 29-Zoll-Laufräder passen.

Der farblich dem Rahmen angepasste
und an ihn geschraubte Gepäckträger, den
optisch seine vordere Befestigung in de-
zentem Schwarz vom Rahmen entkoppelt,
ist von Tubus. Mit unterschiedlich hohen
Rohren bietet er sich seitlichen Gepäckta-
schen an. Schaltung und Scheibenbrem-
sen stammen aus den Serien Shimano
Deore XT und LX. Eine passende Roh-
loff-Nabe ist in Vorbereitung. Die Laufrä-
der sind teils Surly (Reifen „Big Fat Larry“
und Felgen „Clown Shoe“ mit den interes-
santen Aussparungen), die Hinterradnabe
ist von Salsa, und vorn drehte sich ein pas-
send eloxierter SON Nabendynamo. Ja,
das fette Bike hatte eine Beleuchtung.

Das ist einer der Punkte, wo die Inter-
pretation von Velotraum über das amerika-
nische Fat Bike hinausgeht. Man soll ja sei-
nen Spaß haben – und den hat man auch.
Aber der Spaß soll nicht auf Kosten des
Nutzens gehen. Den Pilger auf einer gut
asphaltierten Straße zu fahren ist nervtö-
tend: Die mit gerade mal 0,6 bis 0,8 bar
Druck gefahrenen Reifen haben ein Ab-
rollgeräusch, das jedem Elektrorad Minus-
punkte eintragen würden. Aber sobald sie
die erste Bordsteinkante schlucken, als sei
da nichts gewesen, sobald die Big Fat Lar-
rys sich durch Sand, feinen Schotter,
Matsch, Schnee oder auch knöcheltief lie-
gendes feuchtes Laub mahlen, kommt
Freude auf. Gewiss, die größeren Auf-
standsflächen erfordern beim langsamen
Zirkeln im Gelände wie auf der Straße
deutlich höhere Lenkkräfte. Und die
schweren Laufräder wollen bei jedem An-
fahren erst einmal in Schwung gebracht
sein. Aber das wird mehr als reichlich von
der Gelassenheit aufgewogen, mit der
man unwegsames Gelände betrachtet: Da
kommst du bestimmt durch.

Mit dem Hybridfahrzeug Prius ist es
Toyota schon einmal gelungen, die deut-
sche Automobilindustrie in die Defensi-
ve zu drängen. Ende Juni kündigte der
japanische Hersteller die Serieneinfüh-
rung des ersten Brennstoffzellenfahr-
zeugs an. Einige Antworten auf drängen-
de Fragen.
Wie groß ist der technische Vorsprung
von Toyota bei der Brennstoffzelle?
Die Brennstoffzelle leidet derzeit vor al-
lem an den hohen Produktionskosten.
Ziel aller Hersteller ist es, aus den Zel-
len mehr Leistung zu holen. Momentan
liegt Toyota bei einer Leistungsdichte
von drei Kilowatt je Liter Volumen. Der
Platingehalt wird nicht genannt, soll je-
doch im kommenden Jahrzehnt auf Ni-
veau eines Diesel-Abgaskatalysators ab-
gesenkt werden. Unter den deutschen
Herstellern ist Daimler technisch am
weitesten, hat jedoch die Markteinfüh-
rung auf das Jahr 2017 verschoben. Die
Leistungsdichte dürfte ähnlich hoch
sein. Dichtauf folgt der Hyundai-Kia-
Konzern mit einer Kleinserie des iX35,
dessen Antrieb jedoch nur etwa die hal-
be (volumenbezogene) Leistung hat.

Wie umweltfreundlich ist das Toyota-
Brennstoffzellenfahrzeug?
Bei der Stromerzeugung in der Brenn-
stoffzelle entsteht nur Wasser. Entschei-
dend für die Ökobilanz des Fahrzeugs
ist daher, wie der Wasserstoff erzeugt
wird – in Japan derzeit vor allem auf Ba-
sis von Erdgas oder Rohöl. Da bei der
Umwandlung und Speicherung zusätzli-
che Energie aufgewendet werden muss,
wäre es günstiger, Erdgas direkt als
Kraftstoff zu verwenden, obwohl der
Wirkungsgrad der Brennstoffzelle nahe-

zu doppelt so hoch ist wie der eines Ver-
brennungsmotors. Dies ändert sich,
wenn Wasserstoff über Elektrolyse-Ver-
fahren direkt aus Wasser hergestellt und
dafür „Grünstrom“ eingesetzt wird.

Ab wann kann man das Brennstoffzel-
lenauto kaufen?
Toyota hat 2015 als festen Termin für
die Einführung auf dem japanischen
Heimatmarkt genannt. Die Einführung
in Deutschland hängt auch von der Ge-
schwindigkeit ab, mit der das Wasser-
stoff-Tankstellennetz ausgebaut wird.
Derzeit sind hierzulande nur 23 Wasser-
stoff-Tankstellen öffentlich zugänglich.

Und was kostet das Auto dann?
Für den japanischen Markt nennt Toyo-
ta einen Netto-Einführungspreis von sie-
ben Millionen Yen, das sind umgerech-
net zirka 50 000 Euro. Zu beachten ist,
dass es sich um den Preis ohne Mehr-
wertsteuer handelt, das Auto für Privat-
kunden hierzulande bei gleichem Netto-
preis also rund 60 000 Euro kosten wür-
de. Das Auto dürfte von den Außenab-
messungen und der Ausstattung einem
Opel Insigna gleichen.

Wie schnell werden sich Brennstoffzel-
len-Fahrzeuge durchsetzen?
Katsuhiko Hirose, bei Toyota für die
Brennstoffzellen-Entwicklung verant-
wortlich, ist sehr konservativ mit seiner
Einschätzung: Es habe zehn Jahre gedau-
ert, bis der Prius eine Gesamtstückzahl
von einer Million erreichte. „Auch bei
der Brennstoffzelle wird es zehn, viel-
leicht auch 15 Jahre dauern, bis sie so
hohe Stückzahlen erreicht.“ Trotzdem
beginnt Toyota mit einer Serienferti-
gung von wenigen hundert Stück im
Jahr – um Erfahrung zu sammeln.
 JOHANNES WINTERHAGEN
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In der Metallbearbeitung geht es heiß
zu. Drehen, Bohren, Fräsen und Schlei-
fen belasten Material und Werkzeug, bei-
de werden deshalb durch Mittel ge-
schützt, die gleichzeitig kühlen und
schmieren sollen. Meist sind das Emul-
sionen aus Öl und Wasser, denen Zusät-
ze beigemischt werden, die sie für be-
stimmte Anwendungen optimieren. Da-
von wird eine ganze Menge verbraucht –
rund 70 000 Tonnen sind es jedes Jahr al-
lein in Deutschland.

Jetzt sieht es so aus, als sei ein Ersatz
gefunden, der die Nachteile der bisheri-
gen Kühlschmiermittel vermeidet und
ohne Öl auskommt. Gelita, nach eige-
nen Angaben der größte Hersteller der
Welt von Kollageproteinen mit 21 Wer-
ken auf allen Kontinenten, hat ein Kon-
zentrat zur Herstellung von Kühl-
schmiermitteln namens CL 800 entwi-
ckelt, das auf Gelatine basiert. Statt des
Öls sorgen hier Proteine für das rei-
bungsarme Arbeiten mit Metall.

„Proteine mögen Oberflächen“, sagt
Produktmanager Matthias Reihmann.
Das kenne man von feuchter Gelatine,
nasse Gummibärchen seien schwer auf-
zuheben. Kühlschmiermittel auf Basis
dieses funktionalen Proteins sehen aus
wie Wasser, schmieren wie Öl und küh-
len besser als Mittel, die auf Mineralöl
basieren, sagt er. Denn das Öl in her-
kömmlichen Mitteln schmiert zwar, iso-
liert aber auch und hält dadurch das
Wasser davon ab, Wärme abzuführen.
Ein weiterer Vorteil: Die Proteine hinter-
lassen keine Rückstände auf Werkstü-
cken, Werkzeugen und Spänen. Das er-
spart es in vielen Fällen, die Teile zu rei-
nigen, bevor sie weiterverarbeitet wer-
den. Novotec CL 800 sei biologisch ab-
baubar und frei von Allergenen, sagt
Reihmann, gesundheitsschädliche Ölne-
bel könnten nicht entstehen.

In seiner Wirkung ist der neue
Schmierstoff anscheinend sogar besser
als herkömmliche auf Mineralölbasis.
Das belegen Vergleichstests mit Gerä-
ten zur Messung der Scherstabilität des
Schmierfilms (Reichert-Verschleißwaa-
ge). In einem Praxistest über 15 Monate
wurde zugleich die Alterungsbeständig-
keit bewiesen, dabei wurde das neue
Schmiermittel nach den Anforderungen
des Maschinenherstellers gepflegt und
überwacht. Es habe keine Verkeimung
gegeben, und eine Filtration sei eigent-
lich auch nicht notwendig gewesen, er-
klärt der Techniker. Wassermischbare
Kühlschmiermittel sind anfällig für Bak-
terien und Pilze, wenn die Geräte eine
Zeitlang nicht benutzt werden. Das
kann zur Gesundheitsgefahr für die Mit-
arbeiter werden.

Novotec sei transparent, sorge für
eine gute Spanabfuhr und verursache au-
ßerdem keine Korrosionsprobleme, er-
klärt Reihmann. Eine weitere Anwen-
dungsmöglichkeit sei als Trennstoff für
den Druckguss. Für die Entwicklung hat
das Unternehmen vier Jahre gebraucht.
In dieser Zeit wurde zunächst in den ei-
genen Werkstätten die Praxistauglich-
keit geprüft. Derzeit laufen Tests von
Kühlschmierstoff-Herstellern, denen
Gelita das Konzentrat zuliefert. Es wird
nach deren Rezeptur mit Zusätzen verse-
hen, die mit denen herkömmlicher Kühl-
schmiermittel vergleichbar sind. Das
sind unter anderem Additive für Druck-
und Temperaturstabilität, Entschäumer
und Stabilisatoren. Der Ölanteil der
Emulsionen liegt meist bei etwa fünf
Prozent, CL 800 wird in der gleichen
Konzentration verwendet. Eingesetzt
werden manchmal auch reine Öle, wenn
hohe Schmierwirkung und weniger Küh-
lung gefordert ist.

In der Anwendung soll es keine Nach-
teile gegenüber herkömmlichen Mitteln
geben, CL 800 ist aber teurer als Öl. Wie
viel das am Ende im Preis ausmacht, las-
se sich schwer sagen, meint Reihmann,
weil von Gelita nur der Rohstoff komme,
der von den Herstellern zum Kühl-
schmiermittel weiterverarbeitet wird.
Weil keine Reinigung der Maschinen
und Werkstücke von Ölresten notwendig
sei, werde das aber wahrscheinlich mehr
als kompensiert. Jetzt gehe es darum, die
Verbraucher zu informieren, dass es so
etwas gibt. Das sei, meint Reihmann, ver-
gleichbar mit den FCKW-freien Kühl-
schränken. Die habe auch zuerst keiner
ernst genommen.  LUKAS WEBER

Träume aus Wasser und Luft
Toyota bringt 2015 sein erstes Brennstoffzellenauto

Ich bin dann mal hin und weg

Große Schuhnummer: Reifen und Felgen des Pilger kommen aus Amerika  Foto Pardey

ANZEIGE

Schmieren mit Gummibärchen
Gelatine senkt die Reibung in der Metallbearbeitung

Ein Zug rauscht vorbei: Virtuell, aber
trotzdem lautstark zu hören   Foto Thomas

Wer fragt, was das denn
soll, der hat einfach
nicht begriffen: Auch
Fahrräder dürfen Spaß
machen und müssen
nicht bloß nur praktisch
oder nur sportlich sein.

Von Hans-Heinrich
Pardey

Verschleißtest: Links geschmiert mit
Wasser, in der Mitte ein Standardmittel,
rechts CL 800 (je 5 Prozent)  Foto Hersteller

Star in der Menge: Der Fuel Cell Car im Oktober 2013 in Tokio   Foto AFP


