
Forscher der US-Raumfahrtbe-
hörde Nasa haben nach eigenen

Angaben den bislang kleinsten Pla-
neten außerhalb unseres Sonnen-
systems entdeckt – auf dem Felspla-
neten von 1,4-facher Erdgröße ist es
aber viel zu heiß für Leben. Der so-
genannte Exoplanet wurde vom
Weltraumteleskop Kepler aufge-
spürt und umrundet seinen Stern
auf einer sehr engen Bahn, wie die
Nasa jetzt in Washington mitteilte.
Daher dürften auf dem Himmels-
körper mit der Bezeichnung Kepler-
10b Temperaturen von mehr als
1 370 Grad Celsius herrschen, sagte
die Nasa-Expertin Natalie Batalha:
„Das ist heiß genug, um Eisen zu
schmelzen.“

Kepler-10b umrundet seinen
Zentralstern im Sternbild Schwan
auf einer so engen Bahn, dass der
Exoplanet für einen Umlauf weniger
als einen Tag benötigt. Damit befin-
det sich der Planet 23-mal näher an
seinem Stern als Merkur, der inners-
te Planet unseres Sonnensystems.
Das Weltraumteleskop Kepler sucht
seit März 2009 mit der größten Ka-
mera, die jemals in den Weltraum
gebracht wurde, nach einer zweiten
Erde im All. (AFP)
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Der Kuckuck schiebt seine Eier
anderen Vögeln unter. Jetzt ha-

ben australische Forscher bei
Glanzkuckucken aber eine Beson-
derheit entdeckt: Im Gegensatz zu
ihren europäischen Verwandten äh-
neln junge Glanzkuckucke den Jun-
gen ihrer Wirtsarten. Damit haben
sich die Parasiten offenbar daran
angepasst, dass dieWirtsvögel frem-
de Junge ablehnen, so die Forscher
in den Proceedings der britischen
Royal Society. Kuckuckseier ähneln
meist denen derWirtsvögel, die Jun-
gen aber kaum. Das müssen sie
auch nicht, denn fremde Eier wer-
den oft entfernt, fremdartige Junge
aber anstandslos aufgezogen. Die
Wirte der Glanzkuckucken jedoch
werfen fremde Küken aus dem Nest.
Darauf stellen sich die Kuckucke
ein. Wie sie das genau anstellen, ist
jedoch noch unklar. (dpa)
DOI: 10.1098/rspb.2010.2391
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Der Glanzkuckuck ist 15 bis 16 Zenti-
meter groß.

Eine spanische Studie kommt zu ei-
nem ernüchternden Ergebnis: Zu-

mindest die moderne mediterrane Er-
nährungs- und Lebensweise schützt
nicht vor Herz-Kreislauf-Erkrankun-
gen. Das Krankheitsrisiko ist für die Be-
völkerung rund um das Mittelmeer
ebenso hoch wie in den USA und sogar
höher als in Großbritannien, haben
Ärzte jetzt bei Untersuchungen im an-
dalusischen Malaga gezeigt. Die For-
scher hatten darin 2 270 Patienten auf
Risikofaktoren für Herz-Kreislauf-Er-
krankungen untersucht. Das ernüch-
ternde Ergebnis: Die meisten Südspa-
nier waren übergewichtig, bewegten
sich zu wenig und hatten viel zu hohe
Cholesterinwerte. Besonders hoch war
dabei das Risiko für Menschen mit ei-
nem niedrigen Bildungsniveau, be-
richten die Forscher im International
Journal of Clinical Practice. (dapd)
DOI:10.1111/j.1742-1241.2010.02543.x

Kein
Mittelmeer-Effekt
Spanier leben ungesund

V O N E C K A R T G R A N I T Z A

Fast jeder dritte Deutsche hat re-
gelmäßig Rückenschmerzen.

Laut Statistik sind sie für 60 Prozent
aller Krankschreibungen verant-
wortlich und münden nicht selten
in die Arbeitsunfähigkeit. Alles in al-
lem kosten Rückenleiden pro Jahr
um die 22 Milliarden Euro.

Doch was führt zu diesen verhee-
renden Zahlen? „Wir sind über-
zeugt, dass für weit mehr als die
Hälfte aller schweren Rücken- oder
Gelenkschäden falsche Bewegun-
gen oder Fehlhaltungen verant-
wortlich sind“, sagt Matthias Gabri-
el von der AOK Berlin-Brandenburg.

Um nicht wie sonst üblich erst
die Folgen solcher falschen Bewe-
gungen zu behandeln, sondern
schon bei den Gründen für Schmer-
zen und Krankheit anzusetzen, hat
sich die Krankenkasse in Branden-
burg eine ganz unübliche Methode
ausgedacht: sogenannte ergonomi-
sche Arbeitsplatzanalysen. Dabei
werden die Menschen bei ihren ty-
pischen Arbeitsabläufen in den Be-
trieben mittels einer Videokamera
gefilmt und die Aufnahmen dann
zusammen mit den Beteiligten aus-
gewertet.

Schleppen, bücken, schleifen: in
den Wildauer Schmiedewerken bei
Berlin werden Stahlteile für die In-
dustrie hergestellt. Dabei wird den
Arbeitern nicht nur wegen der

Arbeitsmediziner wollen durch genaue Bewegungsanalysen Rückenschmerzen und andere Gebrechen vermeiden helfen

Schuften vor der Kamera

Schmiedeöfen richtig heiß, der Job
kann manchmal auch ganz schön
auf die Knochen gehen. Deshalb hat
der Betriebsleiter der Schmiedewer-
ke Frank Ledderbohm auch die ehe-
malige Kanuweltmeisterin und
AOK-Präventionsexpertin Bettina
Schubert beauftragt, die Bewegun-
gen der Arbeiter mit der Kamera ge-
nau unter die Lupe zu nehmen.

Sie sieht sofort, wenn ein Arbeiter
zum Beispiel mit durchgedrückten
Knien und einem steifen Becken an
seinem Arbeitsplatz steht und so
seineWirbelsäule ohne Grund über-
mäßig belastet. Auch falsches He-
ben oder Bücken wird von der Ex-

pertin gnadenlos mit der Kamera
eingefangen. Der Clou an der Me-
thode: Bei der anschließenden Aus-
wertung und Besprechung der Bil-
der, kann der Arbeiter sich selbst
und seine Fehlhaltungen genau be-
trachten.

Der Aha-Effekt setzt ein

„Wenn sich die Arbeiter so ihre ei-
genen Fehler beim Stehen oder Be-
wegungen auf der Leinwand anse-
hen setzt bei den meisten ein richti-
ger Aha-Effekt ein“, erklärt Bettina
Schubert den Vorteil ihrer Methode.
„Um das zu erreichen, setze ich
nicht auf Belehrung, sondern ich

will, dass die Arbeiter ihre seit Jah-
ren eingeschliffenen falschen Bewe-
gungen selbst erkennen. Nur so
werden sie diese auch auf Dauer
korrigieren“, meint die medizini-
sche Trainingstherapeutin. „Denn
das ist die größte Herausforderung:
Die über viele Jahre angewöhnten
falschen Bewegungen selbst zu ver-
ändern“.

Deshalb kommt Bettina Schubert
auch nach einer Weile noch einmal
in den Betrieb und schaut sich die
Fortschritte der Arbeiter und ihre
neu erlernten Bewegungsmuster
genau an. Doch das ist nicht alles:
seit Bettina Schubert die Wildauer

Schmiede berät, wird die Höhe vie-
ler Arbeitsplätze auch an die Größe
des jeweiligen Arbeiters angepasst.
Das ist zwar aufwendig und kostet
auch ein bisschen Geld, schont aber
den Körper der Arbeiter und rentiert
sich so mit der Zeit doppelt. Auch
Betriebsleiter Frank Ledderbohm
ist begeistert: „Seit Frau Schubert
hier mit unseren Leuten arbeitet
sind die sowohl die Klagen wie auch
die Fehlzeiten wegen Rücken-
schmerzen erheblich gesunken.“

Die Bewegungsanalysen werden
aber nicht nur bei Schwerarbeitern
wie in den Wildauer Schmiedewer-
ken oder in der Forst und Landwirt-
schaft eingesetzt. Auch im Pflegebe-
reich oder in Büro und Verwaltung
ist eine ergonomische Bewegungs-
analyse sinnvoll. „Wir filmen dort,
wie die Leute an ihrem Schreibtisch
sitzen und in welchem Winkel sie
auf ihren Bildschirm gucken und
verbessern diese Parameter wenn es
Nötig ist“, erklärt Bettina Schubert.
„So haben Orthopäden beispiels-
weise herausgefunden, dass ein
Neigungswinkel von etwa 20 Grad
die Nackenmuskulatur am wenigs-
ten belastet.“

Natürlich ist für die Sitzhaltung
nicht nur der Stuhl sondern auch
die Höhe des Schreibtischs und des
Bildschirms entscheidend. Hier
kann Bettina Schubert durch kleine
Veränderungen relativ leicht große
Erfolge erzielen.

WILDAUER SCHMIEDEWERKE

Bettina Schubert filmt Arbeiter, die schwere Schmiedestücke bewegen.

V O N B R I G I T T E R Ö T H L E I N

An Hochschulen herrscht oft eine
gewisse Rivalität zwischen den

einzelnen Professoren. Umso er-
staunlicher ist es, dass sich an der
Technischen Universität München
(TUM) 20 Lehrstühle zusammenge-
schlossen haben, um gemeinsam
ein anspruchsvolles Projekt zu
stemmen: die Entwicklung eines
Elektroautos bis kurz vor die Serien-
reife. „Auch mal spinnen dürfen“ ist
die Devise, und diese Freiheit im
Denken führte zu einer ganzen Rei-
he innovativer Ansätze, die nun im
Projekt Mute verwirklicht werden.

511 Positionen umfasst der Ab-
laufplan, von A wie Anforderungs-
definition bis Z wie Zusammenbau,
und das ist noch nicht einmal alles,
wie der Koordinator Robert Pietsch
erklärt. Der 30-jährige Maschinen-
bau-Ingenieur sorgt dafür, dass alle
Arbeiten perfekt ineinander greifen,
damit man im September 2011 auf
der Internationalen Automobilaus-
stellung IAA in Frankfurt am Main
der Öffentlichkeit ein fertiges Fahr-
zeug präsentieren kann. Danach
sollen Probe- und Testfahrten statt-
finden, gleichzeitig soll ein Automo-
bilhersteller gewonnen werden, der
die Serienproduktion von Mute
übernimmt, die im Jahr 2015 begin-
nen könnte.

Hochfliegende Pläne also, und
die Begeisterung für das Projekt ist
unter den Teilnehmern entspre-
chend groß: „Mute könnte der neue
„Volks-Wagen“ mit elektrischer Mo-
bilität werden“, hofft Professor Fritz
Frenkler, der den Lehrstuhl für In-
dustrial Design innehat. Er hat mit
seinem Team ein elegantes und
gleichwohl sportliches Auto ent-
worfen. Wichtig war ein aerodyna-
misch günstiges Profil mit mög-
lichst geringem Luftwiderstand.

Bei Mute, dessen Name vom eng-
lischen Wort für „still“ kommt, geht
es nicht einfach darum, ein neues
Auto zu bauen, das anstelle eines
(lauten) Benzinmotors einen (lei-
sen) Elektroantrieb hat. Die Aufgabe
ist viel weiter gefasst: „Wir wollen
zum ersten Mal in einem umfassen-
den Forschungsprojekt technische
Herausforderungen mit den sozio-
ökonomischen Rahmenbedingun-
gen verknüpfen“, sagt TUM-Präsi-
dent Wolfgang A. Herrmann.

Professor Markus Lienkamp, In-
haber des Lehrstuhls für Fahrzeug-
technik, fügt hinzu:„Alles an diesem
Auto ist neu. Das kann kein einzel-
ner Lehrstuhl leisten, deshalb arbei-
ten hier 20 Lehrstühle zusammen.“

Man hat sich darauf geeinigt, ein
kleines, leichtes Elektrofahrzeug
mit einer Reichweite von 100 Kilo-
metern zu entwickeln, das Platz für
zwei Personen und zwei Gepäckstü-
cke bietet. Es soll eine maximale Ge-
schwindigkeit von 120 Kilometern
pro Stunde erreichen, 15 Kilowatt –
also gut 20 PS – Leistung haben und

Ein Elektroauto für den Alltag
Die TU München arbeitet an einem Wagen, der mit einer Batterieladung mindestens 100 Kilometer weit fahren soll

an der Rückwand hinter den Sit-
zen.“ Damit die Passagiere auch im
Winter nicht frieren müssen, erhält
das Mute-Fahrzeug eine CO2-
neutrale Verbrennungsheizung mit
Bioethanol. Das ist die kostengüns-
tigste und leichteste Lösung.

Neben der Lithium-Ionen-Batte-
rie, die den eigentlichen Fahrbe-
trieb gewährleistet, soll jedes Mute-
Auto noch einen sogenannten Ran-
ge Extender erhalten. Dabei handelt
es sich um eine zusätzliche Batterie
auf Zink-Luft-Basis, die ganz vorne
im Fahrzeug sitzen soll. „Diese
Kombination bietet Vorteile“, erläu-

tert Andreas Jossen. „Erstens hat
man ein Ersatzsystem, falls die
Hauptbatterie einmal streiken soll-
te. Zweitens kann der Fahrer im Not-
fall die zweite Batterie zuschalten.“
Und gleichzeitig dient die Batterie
als zusätzliches Crash-Element im
Falle eines Unfalls.

Um Strom zu sparen, muss das
Auto so leicht wie möglich sein. Die
Ingenieure benutzen deshalb leich-
te Werkstoffe und sparen Material,
wo es nur möglich ist. Am Lehrstuhl
für Leichtbau der TUM wurde die
Karosserie des Mute-Prototyps ent-
wickelt: Sie besteht aus einem tra-

nicht mehr kosten als ein Smart, al-
so alles in allem nicht mehr als 333
Euro pro Monat.

Bewährter Energiespeicher

Um die Kosten so niedrig wie
möglich zu halten, hat man sich für
den Einsatz von Lithium-Ionen-
Batterien entschieden, wie sie in je-
dem Laptop zu finden sind. „1 200
dieser Zellen schalten wir zusam-
men“, erläutert Andreas Jossen,
Professor für Energiespeichertech-
nik an der TUM. „Das ganze Paket
wird dann am sichersten Ort im Au-
to eingebaut, nämlich unmittelbar

TU MÜNCHEN/MUTE

Soll im Herbst auf der Internationalen Automobilausstellung in Frankfurt präsentiert werden: Mute-Konzeptstudie.

genden Rahmen aus Aluminium,
der mit einer Außenhaut aus kohle-
faserverstärktem Kunststoff (CFK)
umgeben wird. Trotz des geringen
Gewichts muss aber die Sicherheit
der Insassen gewährleistet sein.

Hier setzt man am Lehrstuhl für
Carbon Composites auf sogenannte
geflochtene Crashboxen aus Faser-
verbundmaterial. Bei einem Zu-
sammenstoß „tritt eine Kombinati-
on aus unterschiedlichen Versa-
gensformen auf, die man im Allge-
meinen als „Crushen“ bezeichnet“,
sagt Olaf Rüger vom Lehrstuhl für
Carbon Composites der TUM. „Das
Crashrohr wird von vorn beginnend
zermahlen, und es verbleiben nur
Faserreste und Staub.“

Pedale sind verstellbar

Dem absoluten Zwang zum
Leichtbau stehen jedoch auch neue
Freiheiten gegenüber. Da ein elek-
trischer Antrieb viel kompakter ist
als ein Benzinmotor, bleibt Raum
für neue Gestaltung, etwa im Innen-
raum, in dem – anders als bei heuti-
gen Fahrzeugen – das Auge des Fah-
rers als Fixpunkt festgelegt wird.
Das führt dazu, dass die Pedalerie
verstellbar gestaltet werden muss,
der Fahrzeugsitz hingegen muss nur
noch variabel in der Höhe sein. So
gut wie alle Fahrergrößen finden so
in einer komfortablen Haltung im
Auto Platz.

Alles in allem entsteht so ein rich-
tig perfektes Auto. Dennoch haben
die Marktforscher am Lehrstuhl für
Dienstleistungs- und Technologie-
marketing der TUM herausgefun-
den, dass die Skepsis der Verbrau-
cher gegenüber Elektroautos noch
sehr hoch ist.

Zwar erfüllt das spezifische Nut-
zenprofil des Mute-Fahrzeugs be-
reits den objektiven Mobilitätsbe-
darf eines Großteils der deutschen
Bevölkerung. So müsste eine Reich-
weite von 100 Kilometern für die
meisten Nutzer reichen, denn der
Durchschnittsbürger fährt nur gut
39 Kilometer am Tag. Auch die Lade-
zeit von fünf Stunden sollte kein
Hindernis darstellen, da ein Durch-
schnittsauto 22 Stunden am Tag
nicht fährt, sondern steht.

Wenn man die Menge der Neue-
rungen betrachtet, die in Mute zu-
sammenkommen, erscheint es fast
unglaublich, dass bisher alles ge-
klappt hat. Koordinator Robert
Pietsch hat es immer wieder ver-
standen, zwischen den unter-
schiedlichen „Kulturen“ der Lehr-
stühle zu vermitteln. „Wir mussten
erst einmal lernen:Wie ticken die je-
weils anderen“, betont er. „Jeder
Fachbereich hat andere Interessen,
aber letztlich hat man sich bisher
noch immer zusammengerauft,
auch wenn es teilweise heftige Dis-
kussionen gab.“ So bleibt die Hoff-
nung realistisch, dass tatsächlich im
September ein Prototyp des Mute in
Frankfurt auf der Bühne steht.
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Rat und Hilfe
Grundsätzlich können alle Betriebe
in Berlin und Brandenburg ergono-
mische Bewegungsanalysen anfor-
dern. Ansprechpartner ist die
jeweilige AOK-Niederlassung in
den einzelnen Landkreisen.

Infos: AOK Berlin-Brandenburg,
Jens Wohlfeil, Mitarbeiter Betrieb-
liches Gesundheitsmanagement
Tel.: 0331/2772-26407
E-Mail: jens.wohlfeil@bb.aok.de

Im Internet:
www.aok.de/bb

Neue Ideen für ein saubere Zukunft
Ein richtiges Auto: Dass das neu ent-
wickelte Fahrzeug als vollwertig ange-
sehen wird, dafür sorgen nicht nur der
Elektromotor, der für hohe Drehzahlen
ausgelegt ist, sondern auch die Gestal-
tungdesFahrwerksundder Fahrdynamik.

Mute fährt mit Hinterradantrieb, die
Bremsenergie wird elektrisch wieder
zurückgewonnen. Zur Steigerung der
Fahrdynamik und Sicherheit erhält das
Auto einen Antriebsstrang mit Torque-
Vectoring. Dies sorgt mit Hilfe eines
kleinen Zusatzmotors zwischen den
Hinterrädern dafür, dass sich das Dreh-

moment elektronisch gesteuert auf
diese verteilen lässt. Auf diese Weise
kann Torque-Vectoring nicht nur einzelne
Räder abbremsen, sondern sie auch
beschleunigen.

Das Batterie-Problem: Im Oktober 2010
erregte ein anderes Elektroauto – ein
umgebauter Audi – Aufsehen, weil es
mit einer einzigen Batteriefüllung 600
Kilometer weit fuhr. Das wäre Weltre-
kord. Zudem versicherten die Konstruk-
teure und der Initiator, die verwendeten
Batterien seien alltagstauglich und so
gut wie serienreif. Außerdem sollten

sie 500 000 Kilometer weit halten.
Experten bezweifeln die Angaben. Nie-
mand durfte bisher die Batterien be-
sichtigen oder gar nachmessen.

Die TUM-Forscher setzen deshalb bei
ihrem Projekt auf nur 100 Kilometer
Reichweite und benutzen die erprobte
Technik der Lithium-Ionen-Batterie. Auch
damit gibt es noch genügend Entwick-
lungsbedarf.

Mehr Informationen:
www.mute-automobile.de


