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Oberflächlich, das heißt topographisch be-
trachtet, ist die Stadt Marburg für den Rad-
fahrer wirklich bequem nur zu durchque-
ren – unten an der Lahn entlang. Die ei-
gentliche Reize der Stadt mit der ältesten
protestantischen Universität der Welt lie-
gen jedoch in einiger Höhe über dem Tal.
So setzt das Erleben Marburgs – und sei
das auch nur ein Blick über die alten Gie-
bel – Anstiege voraus, mehr oder weniger
steil, vielfach eng und durchsetzt mit Trep-
pen und buckligem Pflaster.

Sightseeing vom Auto aus ist völlig un-
möglich. Der Autofahrer darf ja froh sein,
einen vergleichsweise erschwinglichen
Parkplatz gefunden zu haben und seinen
Wagen stehenlassen zu können. Die Stadt
mit dem Fahrrad zu erkunden, ist hinge-
gen prinzipiell machbar, setzt aber eine
eher athletische Konstitution voraus. Aber
auch für damit ausreichend Ausgestattete
endet das Radeln dann doch irgendwann
in resigniertem Schieben: Wenn es nicht
die steilen Stiegen sind, die zum Absteigen
zwingen, dann sorgen die Pulks von Tou-
risten dafür, die sich, den Stadtführern fol-
gend, durch die Fachwerkgassen schieben.

Stoßweise entquellen solche Mengen
von Passanten im Schlendertempo dem
Aufzug, der die alte Oberstadt mit dem Pil-
grimstein in der Tiefe verbindet, dass auch
gestählte Radtouristen, die sich die Reit-
gasse hinaufgequält haben, entnervt ab-
steigen. Es bedarf keinerlei Ver- oder Ge-
botsschildern zur Wahrung der Altstadt
als Fußgängerzone. Zwischen Kaffeehaus-
tischen im Sonnenschein, Straßenmusik
und Shopping wird hier zwangsläufig ge-
schoben. Man könnte also meinen, Mar-
burg sei keine Radfahrerstadt.

Wer auf dem Lahntalradweg von Gie-
ßen her sich Marburg nähert, bekommt
spätestens vom Niederweimarer See an ei-
nen völlig gegenteiligen Eindruck. Der
Fahrradverkehr ist dicht, und das nicht
nur, weil der See wochenends ein nahes
Ausflugsziel für die Städter ist. Entlang
des Flüsschens sind genauso Mütter mit
Kindern im Anhänger unterwegs wie be-
helmte Touristen mit dicken Seitenta-
schen und Marburger, die zum Einkaufen
radeln, zur Arbeit oder vom Markt kom-

men. Unmittelbar an der Lahn kann man
nicht nur Tret- und Ruderboote mieten,
am Rande des pittoresken Stadtteils Wei-
denhausen bei „Boats & Bikes“ bekommt
man auch einen Flyer mit Elektromotor,
um über die Schwellen der Fluttore hin-
weg die Stadt auf der anderen Seite des
Wassers zu erobern.

Dabei merkt man gleich: Das ist erstens
kein einsames Unterfangen, und zweitens
ein seitens der Stadt offensichtlich auch
wohlgelittenes. Bis in den letzten, steils-
ten Winkel der Oberstadt sieht man Rad-
fahrer und abgestellte Räder, kaum eine
Fachwerkecke oder ein Treppengeländer,

die nicht ganz offiziell oder notdürftig
dem Abstellen und Anketten geparkter Rä-
der dienen. Doch große Abstellplätze fin-
det man nicht am Bahnhof oder in Ein-
kaufstraßen, sondern an Universitätsinsti-
tuten. Bei einer Einwohnerzahl der Stadt
von knapp 80 000 hat die Universität rund
30 000 Angehörige.

Man muss gar nicht wissen, dass die
rot-grün gelenkte Kommune ihren Bür-
gern eine aus dem Geld des Klimaschutz-
preises finanzierte „Umweltprämie“ von
50 Euro beim Erwerb eines neuen Stadt-
fahrrads zuschießt (für Elektroräder gibt
es 100 Euro). Man erkennt, dass hier an
den Radverkehr gedacht wird, etwa daran,
wie man auf einer mehrspurigen, mit ho-
her Frequenz befahrenen Durchgangsstra-
ße intelligent zwischen die Fahrstreifen
der abbiegenden und geradeaus fahren-
den Autos geführt wird. Die Beschilde-

rung für den Radler ist sehr gut – auch für
den, der nicht touristischem Interesse
folgt, sondern nur seinen Weg sucht. Doch
bleibt der Eindruck, dass ein Radwege-
netz, das diesen Namen verdiente, nicht
existiert. So wundert nicht, dass kein Fahr-
radstadtplan zu bekommen ist, sondern
nur die Routenbeschreibung für die Durch-
querung Marburgs an der Lahn entlang.

Die Mehrzahl der Studentenräder sind
rechte Klepper. Sie müssen das sein, denn
Fahrraddiebstahl – oder Wegnahme zur
Benutzung – ist alltäglich. Marburg-taugli-
che Gebrauchtfahrzeuge bietet etwa die
Fahrradscheune Rabenau. Mit 50 bis 70
Euro ist man dabei, und in die Universi-
tätsstädte Gießen und Marburg wird kos-
tenlos geliefert. Bemerkenswert ist die
Bandbreite des Fahrradhandels in der
Stadt: Vom mit durchgestrichenen Preisen
wedelnden BikeMax-Markt in der Cölber
Straße reicht das Spektrum bis zum klassi-
schen Reparaturbetrieb Peldszus in der
Straße Im Rückert, wo man die Bremsgum-
mis nur ausgetauscht bekommt, wenn es
wirklich sein muss. In der Barfüßerstraße
der Oberstadt stellt Radsport Glock Car-
bon ins Schaufenster, und auf dem Weg
nach Wehrda kommt man beim „Pirad“
vorbei, dessen Credo „Wir respektieren
alle Fahrräder“ sich in der detaillierten
Preisliste niederschlägt: „Reifen/Schlauch
wechseln bei losem Laufrad 8 Euro, bei
Rad mit Rücktritt 13 Euro“. Spitzenklasse,
die in jeder Metropole mithalten könnte,
ist „Radwerk“ in der Straße Am Grün. Un-
weit der Buchhandlung Roter Stern (1969
gegründet und noch heute als GmbH kol-
lektivistisch geführt) zeigt der VSF-La-
den, was ein erstklassiges Fahrradfachge-
schäft ausmacht: eine Auswahl qualitativ
untadeliger Marken, viel Beratung, Werk-
stattarbeit mit Dokumentation, Probe-
zeiten nach dem Kauf. Bei Lenker und
Vorbau etwa gewährt man dem Kunden
binnen 60 Tagen einen kostenlosen
Tausch.

Ach, noch etwas: In nicht vielen Städ-
ten liegt so viel zerbrochenes Glas auf den
Wegen. Speziell an den Wochenenden ist
Marburg auch eine laute Partystadt. Durch
deren Hinterlassenschaften muss dann
werktags knirschend geradelt werden.

Eura Mobil aus dem rheinhessischen
Sprendlingen hat als einer der letzten grö-
ßeren Hersteller von Wohnmobilen jetzt
einen Teilintegrierten mit Hubbett über
der Sitzgruppe vorgestellt. In die nächste
Saison startet der Terrestra T 710 HB, der
bei einer Gesamthöhe von 2,79 Meter
über dem Hubbett noch eine Kopfhöhe
von 70 Zentimeter bietet. Das ist umso be-
merkenswerter, als das 7,39 Meter lange
Fahrzeug einen beheizten Doppelboden
von 19 Zentimeter Höhe hat. Das Bett
(1,90 mal 1,30 Meter) schwenkt, auf
Wunsch elektrisch angetrieben, so weit
herunter, dass man bequem einsteigen
kann. Im Heck des neuen Terrestra T 710
HB gibt es ein hydraulisch in der Höhe
verstellbares Doppelbett, so dass man die
Dimension der darunter befindlichen
Fahrradgarage den jeweiligen Anforde-
rungen anpassen kann. Der Preis für die
erste Hubbett-Variante von Eura Mobil
liegt bei 61 280 Euro, es ist damit zu rech-
nen, dass bis zum Caravan Salon Ende Au-
gust weitere Typen dazukommen.

Ebenfalls neu ist der mit 6,82 Meter
noch kompakte Terrestra T 650 EB. Das
EB steht für Einzelbetten im Heck, die
sich im Schulterbereich berühren, be-
quem zugänglich sind, mit einem Zusatz-
polster aber auch zur Doppelliege wer-
den. Darunter sind Kleider- und Wäsche-
schrank angeordnet. Hinter dem Fahrer-
haus gibt es eine L-Sitzgruppe mit einer
zusätzlichen Couch gegenüber. In der Mit-
te finden sich die Küche und gegenüber

der Sanitärraum. Der Terrestra T 650 EB
kostet 54 990 Euro, läuft wie alle teilinte-
grierten Terrestra auf dem Fiat Ducato
mit Alko-Tiefrahmen und hat eine hagel-

resistente GFK-Karosserie mit holzfreien
Wänden. Die beiden Neuen bleiben unter
der wichtigen Gewichtsgrenze von 3,5
Tonnen. Das Innendesign der gesamten
Terrestra-Baureihe wurde für die kom-
mende Saison neu gestaltet und zeichnet
sich unter anderem durch zweifarbige Mö-
belklappen und neue Beleuchtungskon-
zepte mit den sparsamen und vielseitigen
LED-Lampen aus. Auch bei den anderen
Baureihen lag der Entwicklungsschwer-
punkt auf dem Interieur, kleine Nettigkei-
ten sind Schubladenauszüge mit Selbstein-
zug, größere Kühlschränke, neue Kocher
mit Piezo-Zündung und leisere Druckwas-
serpumpen.  MONIKA SCHRAMM

Mag ein Fahrrad noch so schön und
leicht sein und geschmeidig rollen –
wenn es transportiert werden soll, wird
es zu einem sperrigen Ding. Das gilt
umso mehr, wenn das Rad innen ins
Auto soll, weil man den Dach- oder
Hecktransport nicht schätzt. Glücklich
ist, wer ein Fahrzeug im Scheunen- oder
zumindest Schuppenformat hat: Er
schiebt das Rad aufrecht hinein, ohne
Demontage von Teilen, verzurrt es, und
los geht die Reise. Kombis oder Kom-
paktfahrzeuge im Normalformat bieten
größere Herausforderungen, und je klei-
ner ihr Laderaum ist, desto kniffeliger
wird es.

In einen Kombi kann man das Rad na-
türlich ganz simpel hineinlegen, ohne
Stapelei, aber nur ein Exemplar. Aber
dann lässt sich meist nur noch Kleinstge-
päck hinzustellen – das ist nicht immer
ausreichend. Gefragt ist somit der auf-
rechte Transport, und dann landet man
schnell bei Fahrrad-Innenraumträgern.
Für sie gibt es zwei Eckmaße, die gege-
ben sein müssen: Laderaumhöhe und
-länge müssen ausreichen, um das Rad
beherbergen zu können. Zudem muss

die Heckklappenöffnung ausreichend
groß sein. Das klingt nach simplen Vor-
aussetzungen – die aber nicht in jedem
Fahrzeug gegeben sind. Wobei das Velo
für derlei Transporte schon ohne Vorder-
rad ankommt: Nur so lässt sich seine
Höhe hinreichend reduzieren, wenn der
Lenker nicht aus dem Schiebedach schau-
en soll. Letztlich ausschlaggebend ist die
Diagonale von Vorderradeinspannung
bis zur minimalen Sattelhöhe; dabei
kann das Entfernen des Sattels wichtige
Zentimeter bringen. Bei kleineren Fahr-
zeugen führt das alles zu Detailüberle-
gungen, denn schnell erkennt der Lader,
dass die Lenkerseite des Fahrrads wohl
besser in Richtung Vordersitze zeigt,
weil dort mehr lichte Höhe zur Verfü-
gung steht, und nicht zur Heckklappe. Je
schräger diese steht, desto schärfer wird
das Problem. Ja, wir mögen derlei Frage-
stellung mit leicht mathematischer Di-
mension.

Doch sie haben ein konkretes Ergeb-
nis: Man muss sich Rad und Auto sehr ge-
nau anschauen, wie beide harmonieren
– und den Transport dann im besten Fall
mit dem passenden Innenraumträger

konkret ausprobieren. Der Träger wird
mit dem Auto verankert, um der Fuhre
festen Halt zu geben. Die diversen Mo-
delle am Markt unterscheiden sich bei-
spielsweise in der Art der Befestigung
wie auch im Befestigungsort, mit Folgen:
Manches Modell lässt ausschließlich den
Fahrradtransport mit dem Lenker Rich-
tung Heckklappe zu. Das erleichtert
zwar das Einladen erheblich, weil man
das Velo mit dem Hinterrad voran in den
Kofferraum rollt, um dann die Vorderga-
bel am Verankerungspunkt festzuzurren.
Für knapp bemessene Fahrzeuge ist die-
se Beladungsrichtung aber aus den ein-
gangs erwähnten Gründen nicht prakti-
kabel.

Vier Innenraumträger, die wir aus
dem Marktangebot griffen, zeigen die
Bandbreite der Systeme: Bikeinside (110
Euro) besteht aus einem Querträger, der
im Kofferraum etwa zwischen die Rad-
häuser geklemmt wird, darauf sind
Klemmhalterungen für die Vordergabel
geschraubt – eine einfache Lösung.
Mehr Variabilität haben Flexrack (ab
185 Euro) und Radstand (ab 150 Euro):
Zum einen bieten die Unternehmen eine
große Zahl von Befestigungsmöglichkei-
ten für viele Autotypen, um den Träger
auf diverse Weise fest zu verankern, zum
anderen gibt es verschiedene Gabelhal-
ter, die sich auf dem Aluminiumquerpro-
fil zudem in alle Richtungen drehen las-
sen – sehr wichtig beim Feinjustieren
der Transportposition, um den Lade-
raum optimal auszunutzen, vor allem,
wenn man mehr als ein Fahrrad mit-
nimmt. Generell: Diese wichtige Justie-
rung kostet Zeit, die man sich vor der ers-
ten Ausfahrt ausreichend nehmen sollte.
Flexibilität bei der Montage bietet auch
Veloboy (ab 210 Euro für das Grundmo-
dul ohne Gabelaufnahmen) und kombi-
niert den Träger zudem mit einer Art
Tisch, der mit zwei Rollen versehen ist
und ein klappbares Standbein hat: So las-
sen sich die Räder hinter dem Auto be-
quem aufsetzen und in aller Ruhe befesti-
gen, bevor die ganze Ladung dann in den
Kofferraum gerollt und dort mit einem
Zurrgurt befestigt wird. Jetzt bloß das ne-
ben dem Auto liegende Vorderrad nicht
vergessen – und die Fahrt kann losge-
hen.  RÜDIGER ABELE

Fünf Tage lang und zum fünften Mal war
der Hockenheimring vorvergangene Wo-
che fest in der Hand der Formula Stu-
dent Germany (FSG). Zehn Tage zuvor
hatte noch der Formel-1-Zirkus gastiert,
dann zelteten junge Technikbesessene
aus aller Welt in unmittelbarer Nähe zur
Rennstrecke. 91 Teams, mehr als 2000
Studenten aus aller Welt, werkelten und
justierten nächtelang, angefeuert und be-
jubelt von ihren Professoren, den Spon-
soren und rund 6000 Zuschauern.

Gänzlich neu bei der stetig weiter pro-
fessionalisierten Großveranstaltung, die
der VDI (Verein Deutscher Ingenieure)
seit 2006 ausrichtet, ist die Formula Stu-
dent Electric (FSE). Auf Anhieb schaff-
ten 15 Fahrzeuge die Qualifikation.

Ein Jahr lang haben Universitäts-
teams, bestehend aus jeweils rund 20 Stu-
dierenden, ein Fahrzeugkonzept entwi-
ckelt, gebastelt, getestet, geschraubt und
bis zuletzt feinjustiert. Dazu können sie
sich an manchen Hochschulen für ein Se-
mester freistellen lassen. In der Regel
aber bewerkstelligen die hochmotivier-
ten Teams das zeitintensive Konstruie-
ren ihres Flitzers in Eigenregie neben-
her. Monatelang arbeiteten zukünftige
Maschinenbauer und Fahrzeugtechniker
bis in die frühen Morgenstunden an ih-
ren Boliden. Die Ergebnisse können sich
sehen lassen. Und alle Beteiligten sind
angetreten, um zu gewinnen. Unter den
Augen einer Jury, bestehend aus Exper-
ten der Motorsport-, Automobil- und Zu-
lieferindustrie, traten die Teams dieses
Jahr in acht Disziplinen gegeneinander
an. In den statischen Disziplinen „ver-
kaufen“ sie den Juroren ihre Konstrukti-
onslösung, verteidigen die kalkulierten
Produktionskosten und stellen einen
Business Plan vor. Bei den dynamischen
Disziplinen geht es um die fahrtechni-
schen Qualitäten der Prototypen. Sieger
des FSG ist deshalb nicht automatisch,
wer das schnellste Auto gebaut hat, son-
dern das Team mit dem besten Gesamt-
paket aus Konstruktion und Perfor-

mance, Finanzplanung und Verkaufsar-
gumenten. Also fast wie im richtigen Le-
ben.

Die Motivation der Sponsoren ist ein-
hellig: Sie wollen Studenten an ihr Unter-
nehmen binden. Hier in Hockenheim
traf man sich auf Augenhöhe. Overall,
Jeans und T-Shirt statt Anzug und Kos-
tüm war die Devise für zukünftige Arbeit-
nehmer und Arbeitgeber gleicherma-
ßen. Produkt statt Bewerbermappe. Das
Verständnis fürs Gesamtfahrzeug, inter-
disziplinäres Denken macht die Formula
Student Germany für Hersteller wie Zu-
lieferer zum heißbegehrten Forum für In-
genieurstalente.

„Wir treffen hier auf extrem motivier-
te Studenten und lernen sie direkt in der
Boxengasse kennen. Wer es schafft, unse-
re Markenwerte – Sportlichkeit, Hoch-
wertigkeit und Progressivität – auf die
Rennstrecke zu bringen, sei es mit Elek-
tro- oder Verbrennungsmotor, passt
auch gut zu Audi“, sagt Michael Groß,
Leiter Personalmarketing der Audi AG.
Seit 2007 hat der Autobauer mehr als 20
Formula-Student-Teammitglieder nach
ihrem Studium eingestellt. Die Ingolstäd-
ter sponsern drei Teams (University Ra-
cing Eindhoven, zedx Berlin, TUfast
München), stellen zwölf Juroren und lo-
ben seit 2007 den „Best Lightweight
Award“ aus. Daimler vergibt in diesem
Jahr erstmals den mit 1500 Euro dotier-
ten Preis für den besten elektrischen An-
trieb.

Bernhard Bihr, Geschäftsführer von
Bosch Engineering, sieht es als zentrale
Aufgabe, die Jugend von klein auf und
verstärkt auf studentischer Ebene für das
Thema Technik zu begeistern. Das Faszi-
nosum Formelwagen zieht Studenten
wie Sponsoren in seinen Bann. Audi,
BMW, Daimler, Volkswagen, Bosch, Bru-
nel, Continental, Dekra, Mahle, Tog-
num, ZF und viele andere: Die Liste der
Sponsoren liest sich wie das Who-is-who
der Automobilbranche. Und ein Großer-
eignis war die Formula Student Germa-
ny von Anbeginn an. Wie vieles startete
der akademische Formelspaß in Ameri-
ka, Ende der achtziger Jahren. Überall
auf der Welt tauchen die „rasenden Aka-
demiker“ mittlerweile auf. Deutschland
war der erste Austragungsort, wo man
die Teams auf einer Original-F1-Strecke
antreten ließ. Das haben andere Länder
unterdessen kopiert. Großbritannien
etwa richtet sein Formula Student jetzt
auf der Traditionsstrecke in Silverstone
aus.

Jedes Jahr gibt es neue Regeln. Jetzt
war zu hören, die FSG überlege, die Spar-
te Verbrennungsmotoren (FSC) zu erwei-
tern, nämlich neben dem Otto- auch den
Dieselmotor zu Ehren kommen zu las-
sen. Schließlich rechnet die Automobilin-
dustrie bei beiden Techniken mit Ein-
sparpotentialen im Verbrauch von rund
30 Prozent in den nächsten zehn Jahren.

Sieger wurde übrigens das Green-
team der Uni Stuttgart, vor der TU Eind-
hoven, Dritter wurde die TZ Graz (For-
mula Student Electric). Bei den Explosi-
onsmotoren räumten die TU Delft, Ann
Arbor und die Universität Zwickau ab.
Doch: „Wer hier in Hockenheim an-
kommt, ist schon Sieger“, erklärt der ver-
anstaltende VDI. Und die Anforderun-
gen an die Studenten sind hoch. Jetzt
also sollen sie sich verstärkt auf das The-
ma E-Mobilität fokussieren. Die Unter-
nehmen und der VDI schätzen sich glück-
lich, den jungen Menschen ein Ziel auf-
zeigen zu können. Und das geht in Rich-
tung Elektrizität. SUSANNE ROEDER

Steilstrecken können nicht abschrecken
Doch in Marburgs Altstadt schieben Radler zwangsläufig / Von Hans-Heinrich Pardey
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Das Hubbett im teilintegrierten Wohnmobil ist ein Muss
Eura Mobil erweitert die Baureihe Terrestra und gibt ihr ein neues Interieur

Die mobile Fahrradgarage
Innenraumträger ermöglichen den Transport / Diverse Systeme auf dem Markt
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Mit Hub-Bett: Terrestra T 710 HB

Maßarbeit: So passen zwei Fahrräder in einen VW Golf Plus   Foto Abele

Nachtarbeit: Es wurde nicht nur tagsüber gefahren. Hier ein Flitzer von der RWTH Aachen   Foto Susanne Roeder
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Elektrisch auf und
ab: Ein Hub-Bett her-
unterzuziehen geht
viel schneller, als aus
einer Sitzgruppe ein
Zusatzbett zu puz-
zeln. Im Terrestra T
710 HB ist noch reich-
lich Kopffreiheit bis
zur Decke

Auch Sportler schieben: Steiles Pflaster und Enge sorgen in der Fußgängerzone von Marburgs Oberstadt dafür  Fotos Petra Osterritter


