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Liebe Leserinnen und Leser,

zum Jahresende sei ein kurzer Rückblick erlaubt. Entsprechend

der allgemeinen Wirtschaftskrise hat auch der Fahrradhandel

mit Einbußen zu kämpfen gehabt. Das dies kein Grund ist. die

Köpfe hängen zu lassen. haben die Recherchen zum Schwer-

punktthema dieses Heftes mir gezeigt: Die Zukunft steht dem

Fahrrad erst noch bevor. In vielen Bereichen werden Konzeptio

nen diesbezüglich entwickelt. Ist es in diesem Zusammenhang

ein gutes Zeichen, daß selbst die Autoindustrie sich des Fahrra—

des annimmt, Wie auf der letzten IAA zu beobachten war?

Daß das Thema Fahrrad auch im letzten Jahr sich großer Beliebt-

heit erfreute, sah ich an dem positiven Zuspruch, den PRO VELO

auch im letzten Jahr bei der Leserschaft gefunden hatte. So er-

freulich die weitere Entwicklung der Abonnentenzahlen ist, hat

sie auch eine Kehrseite: Der Vertrieb und die Verwaltung ist von

mir alleine nicht mehr zu schaffen. Im nächsten Jahr wird PRO

VELO in diesem Bereich professionell vertrieben werden. Zum

weiteren hat die Post erneut zum l.l.'94 die Gebühren im Zei-

tungswesen erhöht. Sie werden es bereits ahnen, ich komme lei-

der an einer Erhöhung des Bezugspreise nicht herum. Ab 1.1.‘94

wird der

Abo—Preis 30,00 DM

Einzelpreis 8.00 DM

betragen. Gleichzeitig ändern sich auch die Bezugsbedingim-

gen der Einzel— und Sammellieferung. Zukünftig können Liefe—

rungen nur noch gegen Vorauskasse (V—Scheck oder Überwei—

sung auf eines der Verlagskonten) ausgeführt werden. Zusätz-

lich werden die Portogebühren in Rechnung gestellt.

Portogebühren:

Einzelheft .................. 1,50

Päckchen (10 Hefte) ........ 5,00

Paket (mehr als 10 Hefte) . . . ‘1,50

Ich bitte um Ihr Verständnis. Für das hächste ]ahr wünsche ich

Ihnen viel Spaß und Frohsinn beim Fahrradfahren.

In diesem Sinne viel Lesespaß beim neuen Heft

Ihr Burkhard Fleischer



 

 

 

 

Thema

Mobilität am Wendepunkt

Das Auto steckt in der Sackgasse.

Dies ist nicht die Behauptung moder-

ner Maschinenstürrner, sondern im

täglichen Stau erstehbar. Doch das Au-

to ist nicht nur deshalb am Ende, weil

es sein mobiles Versprechen nicht

mehr einlösen kann. Sein zwingendes

Ende hat vielfältige Ursachen, die in

der Literatur wiederholt dargestellt

worden sind: Lärm—, Schadstoffbela-

stungen, Unfallfolgen, Raumverbrauch

und Kostenbelastungen für den priva-

ten und öffenflichen Haushalt (siehe

u.a. Dieter Seifried; Gute Argumente:

Verkehr; München 1990)

Der Begriff "Verkehrsinfarkt" ist zu

einer geläufigen Vokabel geworden.

[Hesse (Markus Hesse; Verkehrswen-

de; Marburg 1993) hält die Infarkt-Me—

tapher allerdings nicht für glücklich,

denn sie suggeriere den plötzlichen

Tod des Verkehrssystems. Seiner Mei-

nung nach sei der Verkehr noch lange

in der Lage, sich am Rande des Erträg-

lich dahinzumogeln. Treffender findet

er die Kennzeichnung des Verkehrs

als "schleichende Katastrophe" (S.

53)]. Das griffige Bild vom "Infarkt" hat

aber dazu beigetragen, die Ver-

kehrsthematik aus den abgehobenen

Expertenzirkeln in die Öffentlichkeit

zu tragen. In der Ausrichtung der öf-

fentlichen Diskussion vollzieht sich

zur Zeit ein Trendwechsel. Betitelte

z.B. der Spiegel 1990 eine Ausgabe

noch fatalistisch mit "Der mobile

Wahnsinn" und beklagte die ZEIT 1989

in einer Artikelserie "Verkehrsinfarkt —

Die mobile Gesellschaft vor dem Kol-

laps" (auch als TB-Sammelband er—

schienen), so wird heute nach Alterna-

tiven gesucht. In der Ausgabe 5/93

des nicht gerade technikfeindlichen

PM-Magazins folgt unter der Über-

schrift "Stau — Superstau — Verkehrsin—

farkt. So geht's nicht weiter - doch wie

geht es weiter?" einer ökonomischen

Diagnose die simple Therapie: "Der

Stau ist die Folge von zu großer Nach-

frage und zu geringem Angebot an

Freiheit, sich ungehindert bewegen zu
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können. Damit sich alle

wieder so bewegen kön-

nen, wie sie wollen, muß

das Angebot erweitert

werden." Hier ist sie wie-

der, die Parole von der

"freien Fahrt für freie Bür-

ger", von der der ADAC

sich längst distanziert

hat. Es kommt noch et-

was hinzu: Mobilität wird

Him: 556
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mit Automobilität gleich-

gesetzt. Ferner wird die

Autoproblematik auf ei-

nen einzigen Aspekt re-

duziert, nämlich auf die

Raumfrage, die anderen
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Problemkreise (siehe die

Ausgangsposition dieses mhk“ ,

Aufsatzes) dagegen igno-

riert. Wie das Auto ein

technisches Produkt ist, _

so sind dessen Probleme Lmü'"mo‚7

auf "intelligente" Weise -

nämlich ausschließlich

technisch — zu lösen:   D
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durch bessere Ausla— e...".‚wma 1mm.

stung, Logistik, bessere Informations-

systeme. Wer anderes vorhabe, wolle

als "Spinner" die Zeit bis ins Mittelalter

zurückschrauben.

Wohltuend heben sich davon Veröf—

fentlichungen in diesem Dezember

ab, in denen ernsthaft nach Alternati—

ven gesucht wird. Das Dezember-The—

ma im Greenpeace-Magazin lautet:

"Auswege. Auf der Suche nach einer

neuen Mobilitä ." Zeitgleich war im

ARD—Fernsehprogramm am 15.12.93

von Franz Alt die Sendung "Mobil ohne

Auto" zu sehen. Wird hier argumentativ

die Umorientierung in der Verkehrspo

litik vorbereitet?

Ich bin da skeptisch, denn ein wei-

teres Thema ist in diesem Herbst bri-

sant: Die Krise in der Automobilindu-

strie mit der Gefährdung von Hundert—

tausenden von Arbeitsplätzen. Gegen

die Verkehrswende wird in der Öffent-

lichkeit alsbald das Argument der Ar-

beitsplatzsicherung ins Feld geführt

 

werden, wie es wiederholt im Bereich

der Rüstung geschah und immer noch

geschieht. Dennoch führt kein Weg an

einem strukturellen Wandel vorbei.

Aber auch die soziale Komponente

dieses Wandels darf nicht einfach

ignoriert werden. Es muß beizeiten fiir

eine Konversion der Arbeitsplätze der

Automobilindustrie Sorge getragen

werden, d.h. es müssen sowohl zu-

kunflssichere als auch ökonomisch

und ökologisch abgesicherte Ar-

beitsplätze geschaffen werden.

Dies erfordert auch im politischen

Bereich eine Kehrtwende — nicht mehr

das kurzatrnige, von Wahl zu Wahl tap-

sende Krisenmanagement ist gefragt,

sondern das langfristig vernetzte Den—

ken.

So wie die Politik sich wandeln muß,

muß sich die Einstellung der Gesell-

schaft ändem. Denkmuster, die den

Fortschritt an der Höhe des Konsums

mißt, sind überholt. Daß dies keinen
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Verlust an Lebensqualität beinhalten

muß, verdeutlicht die Vokabel, daß der

Konsum nicht nur als Konsumfreiheit

(miß-)verstanden werden kann, son—

dern auch als Konsumterror betrachtet

werden muß. Eine Einschränkung des

Konsums wäre dann eine Rückgewin—

nung an Freiheit. In diesem Sinne ist

die Strukturkrise auch als Chance zur

Umkehr zu begreifen.

Das Projekt der Moderne

Durch den Zusammenbmch des

sowjetischen lmperiums scheint das

westliche System den Beweis seiner

Überlegenheit erbracht zu haben. Die

zentralen Werte des Westens sind

Freiheit und Wohlstand für alle — glo—

bal! (siehe zur Diskussion der Werte-

basis der westlichen Welt Ralf Dahren-

dorf "Eine große, universelle Sicht. Die

Entzauberung der Moderne" und H.—P.

Martin / H. Schumann "Der Feind sind

wir selbst. Auf der Suche nach einem

neuen Zivilisationsmodell." Beide in:

SPIEGEL Spezial, Die Erde 2000, Ju-

li ‘93). Dahrendorf führt zur Mobi-

litätsthematik im obigen Aufsatz aus:

"Wir reden vom Wohlstand für alle und

vom dazu nötigen Wachstum, aber wir

wissen doch, daß beispielsweise

schon die Dichte des amerikanischen

Automobilverkehrs. ausgebreitet auf

ganz Asien, die Lebensumwelt der

ganzen Welt zerstören würde." Mit an—

deren Worten: Die Automobilisierung

der westlichen Welt hat in erhebli-

chem Maße dazu beigetragen, das 910

bale Ökosystem an den Rand des Kol-

lapses zu führen (Stichwort Klimakata—

Strophe). Eine automobile Aufrüstung

der weniger mobilisierten Regionen

dieser Welt Würde den Kollaps unaus-

weichlich werden lassen. Ziel der Poli—

tik — auch der Verkehrspolitik, die,

wenn der Verkehr nicht nur als isolier-

ter Bereich, als Straßenbaupolitik, son-

dern als gesellschaftliches Problem-

feld begriffen wird, keine Ressortpoli—

tik mehr sein könnte (zum Begriff ei-

nes neuen Politikverständnisses im

Rahmen der Verkehrspolitik siehe u.a.

Hesse, a.a.0.) - müßte es sein, Nach

haltigkeit zu erzielen, d.h. Probleme,

die ein System schafft, dürften nicht

PRO VELO 35
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—-———> Zulieferer - Hersteller

—————— > Zulieferer — Zulieferer

---------------- > Einzugsgebiete

—-—------> Hersteller - Abladestellen

(nur Süddeutschland)

Transportbeziehungen Beispiel Erdbeerjoghurt

größer sein als die im gleichen Zeit-

raum zu erzielenden Problemlösun-

gen; es dürfte z.B. nicht mehr Energie

global gesehen verbraucht werden,

als von außen (Sonnenenergie) der Er-

de zugeführt wird; es dürften nicht

mehr Schadstoffe produziert werden,

wie im gleichen Zeitraum abgebauten

werden etc. Ist die Habenseite der Pro»

blemproduktion positiv, kommt es zu

einer Kontoüberziehung, der Grenz-

überziehung (zum Problem Nachhal-

tigkeit/ Grenzüberziehung siehe D. u.

D. Meadows, Die neuen Grenzen des

Wachstums, Stuttgart 1992).

Global gesehen hat der automobile

Verkehr seine verträglichen Grenzen

längst überzogen. Er muß reduziert

werden. In den Industrieländern ist

dies evident (siehe Eingangsthesen

zum Verkehrsinfarkt). Global gesehen

übt das Auto in den nicht motorisierten

Ländern eine ungebrochene Faszinati-

on aus. Es ist Inbegriff der Modernität.

Welche Chancen gibt es denn, daß in

weiten Regionen der Welt der mobile

Wahnsinn nicht wiederholt wird? Woll-

te der Westen den Schwellenländem

diese Entwicklung ausreden - würde

dies bei jenen als eine Politik der Be-

sitzstandswahrung betrachtet werden.

Nein, die Industrieländer müßten

schon mit gutem Beispiel vorangehen

und Abschied vom Auto nehmen.

Hier liegt eine Gefahr: So wie im

Westen das Auto seinen Stellenwert

verliert, Markteinbrüche bei der Pro-

duktion zu verzeichnen hat, wird der

mobil "unterentwickelte" Raum von der

Autoindustrie als Chance begriffen,

5



 

 
 

 

diese Verluste wettzumachen (siehe

VW—Engagement in China).

Verkehrswende "von oben"

Der Begriff Wende beinhaltet Ab—

kehr und Neuorientierung. Verkehr

steht aber für Interaktionen, die Aus-

druck von gewachsenen Strukturen

und Verhaltensweisen sind. Die Me-

chanismen dieser Strukturen zu erken—

nen, ist Voraussetzung einer Umorien—

tierung. Daß dies nicht immer ganz

einfach ist, mag ein simples Beispiel

verdeutlichen:

Bei mir im Supermarkt um die Ecke

werden u.a. zwei Joghurtsorten ange-

boten, einer aus dem 80 km entfernten

Lüneburg, ein anderer aus dem 580

km entfernten Stuttgart. Ein riesiges

Warenangebot aus aller Herren Län-

der garantiert die Freiheit des Konsu—

menten -—und hohe Transportleistun-

gen Um beim Joghurt zu bleiben: Ver-

kehrseinsparung beginnt beim Waren-

einkauf. Jedoch: Nicht bei jedem Pro-

dukt ist der Herkunftsort so offensicht-

lich wie bei den angeführten Joghurt—

marken — hier Südmilch, dort Lüne-

best. Aber was heißt das schon, denn

Lünebest gehört zum Schweizer Nest—

le—Konzem. Südmilch unterstützt um-

weltbewußtes Verhalten dadurch, daß

diese Marke im Pfandglas angeboten

wird, Lünebest dagegen im Plastikbe

cher. Aber das Glas muß wieder die

580 km nach Stuttgart zurück. Ökologi-

sches Bewußtsein als Verkehrserzeu—

ger (siehe zur Ambivalenz ökologisch

orientierten Verhaltens den z.T. sarka—

stisch geschriebenen Aufsatz von Mi-

chael Miersch "Alles öko, oder was?"

ZEIT-Magazin 48/93)? Wer sagt mir

aber, daß der Joghurt von Südmilch

oder Lünebest wirklich aus Stuttgart

bzw. Lüneburg kommt? In einer Di-

plomarbeit wurde gerade am Süd-

milch—Joghurt aufgelistet, daß die Zuta-

ten zu einem derartigen Allerweltspro—

dukt über Tausende von Kilometern

herangekarrt werden, die Rohbakteri—

en z.B. über 917 km, die Verpackung

über 2884 km, die Erdbeeren über

1246 km; in der Summe haben die Zu—

taten eine Strecke von mehr als neun—

tausend Kilometer hinter sich ge-

6

Thema

bracht (siehe S. Böge,

Die Auswirkungen des

Straßengüterverkehrs

auf den Raum. Diplomar—

beit Dortmund 1992; R.

Hoppe, Ein Joghurt

kommt auf Fahrt, ZEIT—

Magazin 5/93).

Bei anderen Produk—

ten ist es nicht anders,

so werden für den VW—

Golf aus 17 Staaten, ver—

teilt auf vier Kontinente,

Bauteile herange-

schafft (siehe HP. Mar-

tin / H. Schulz, a.a.O., S.

19). Ursache hierfür ist,

daß die Verkehrskosten

im Vergleich zu den

Lohnkosten unbedeu—

tend sind. Der riesige

Transportaufwand

macht heute noch öko-

nomisch Sinn, weil eine

ganze Reihe von Ko—

sten (z.B. die ökologi—

schen Folgekosten)

nicht in die Kalkulation

aufgenommen werden.

Umkehr tut not!

Neben dem Lasten-

transport steht der Indi-

vidualverkehr als Ver-

kehrsproblem im Vor-

dergrund. Hierfür sind

eine ganze Reihe von

Fakten verantwortlich,

die diverse Politikberei—

che betreffen:

1. Die Ausweisung

von Gewerbeland an

der Peripherie der Städ-

te führte zu einer Ablö-

sung der zum Zentrum

orientierten Pendlerbewegung. Jetzt

 

 

 

Grundsätze der bedürfnisorientierten Verkehrsentwicklung

Im Mittelpunkt der Betrachtung steht das Bedürfnis nach Zielerrei-

chung, nicht ein Verkehrsmittel oder seine Verkehrsleistung.

Im Zentrum eines Angebotes steht der Zweck, nicht das Mittel.

Dieser Zweck sollte mit dem geringstmöglichen materiellen Auf-

wand befriedigt werden.

Im Mittelpunkt der »Lösung: steht der konkrete Ort, der genius loci,

nicht das Massenprodukt der Verkehrsindustrie oder der abstrakte

Raum.

Maßstab für Raumübem/indung und Geschwindigkeiten sind zu-

nächst die nichtmotorisierten Verkehre (Gehen, Rollen, Fahren, ...)

nicht a priori der stärkste und schnellste Verkehr.

Grundverkehrssystem ist der Verbund aus nichtmotorisierten Ei-

genverkehren (Transit) und öffentlichem Verkehr (Transport). Die—

ser gliedert sich in Massenverkehre und ergänzende flexible Ver-

kehrsangebote.

Dieses Gesamtsystem läßt aus ökologischen und ökonomischen

Gründen kein gleichwertiges Konkurrenzsystem zu. Es macht nur

dann einen Sinn, wenn der durchsetzungsstarke private Motorver—

kehr reduziert und reguliert wird.

Zur optimalen Abstimmung von Verkehrsnachfrage und Angebo—

ten bedarf es besserer Schnittstellen und Koordination. Dazu kön-

nen Mobilitätszentralen im Personenverkehr und City—Logistik im

Wirtschaftsverkehr geeignet sein.

Nicht jedes Mobilitätsbedürfnis kann und sollte befriedigt werden.

r

  
 

 

Ansatzpunkte zur Verkehrsvermeidung durch

regionales Wirtschaften

Raumgreifendes Wirtschaften hat enge Grenzen in steigenden Ko-

sten, wachsender Unzuverlässigkeit der Transportbeziehung und

schlichten Engpässen im System. Jedes Unternehmen sollte von

Verkehrsvermeidung und —optimierung profitieren können.

Mindestens ebenso wichtig wie Exportorientierung und internatio-

naler Austausch sind örtliche Verankerung, Pflege der regionalen

Potentiale (Fühlungsvorteile, Marktnähe und -zugang, Koopera-

tion, Bindung von Know—how) und Aufbau von lnnovationsnetz-

werken.

Das strategische Potential der regionalen Wirtschaft ist motiviertes,

hochqualifiziertes Personal, das nicht ubiquitär verfügbar ist. In

der Personalentwicklung liegt der zentrale Ansatzpunkt für räumli—

che Bindung und Standortpersistenz von Betrieben. }

Regionale Stoffbilanzen und input—Output—Analysen können einen

Einblick in die Struktur und Verflechtung der Güterströme einer
Region gewähren. Ihre Spiegelung mit regionalen Potentialanaly—

sen gibt Hinweise auf mögliche Einsparoptionen.

Regionale Märkte sparen weite Wege und sichern eine ausgewo—

gene räumliche Entwicklung. Regionale Produkte sollten von den

Konsumentlnnen bevorzugt nachgefragt werden. Voraussetzungen
hierfür sind 2.8. durch eine herkunftsbezogene Kennzeichnung

von Waren zu schaffen.
'
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sind stärker Querbewegungen nötig.

Dies führte aber auch zu einer Entwer—

tung des öffentlichen Nahverkehrs bei

gleichzeitiger Stärkung des Individual-

verkehrs.

2. Die erhöhten Mobilitätsanforde—

rungen der heutigen Arbeitsgesell—

schaft zieht häufigen Arbeitsplatz-

wechsel nach sich, was oft einen Ar-

beitsortswechsel einschließlich Wohn-

ortwechsel beinhalten müßte. Bei den

 

Wohnbereich führt dies oftmals dazu,

daß ein längerer Arbeitsweg in Kauf

genommen wird: Die Steigerung der

Pendlerbewegung ist somit auch im

Zusammenhang mit dem Wohnungs-

markt zu sehen

3. Der Drang zum eigenen Heim im

Grünen ist ungebrochen. Sinnvoll wäre

es, Baugebiete entlang der öffentli—

chen Verkehrswege auszuweisen.

Streubebauung ist jedoch die Regel,
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die den Individualverkehr nach sich

zieht: Die Pendlerbewegungen sind

somit auch im Zusammenhang mit der

Baupolitik zu sehen.

4. Die Umlandgemeinden der Peri-

pherie konkurrieren um Gewerbeein—

nahmen miteinander und schaffen un-

terschiedliche Anreize fiir Gewerbe-

ansiedlungen, was eine weitere Zer-

siedelung zur Folge hat: Die Steige-

rung der Pendlerbewegung ist auch

im Zusammenhang mit den dezentrali—

sierten politischen Systemen zu se-

hen (siehe den Aufsatzüberblick "Ver-

kehrsprobleme in der Diskussion",

PRO VELO 22, S. 30 fi’).

Als Alternative wird in der derzeiti-

gen Situation die "Stadt der kurzen

Wege" konzipiert, die als langfristige

Antwort die Wechselwirkung zwi-

schen Arbeits-‚ Wohn-, Sozial—, Erzie—

hungs—‚ Verwaltungs— und Freizeitein—

richtungen auf der einen Seite und

dem Verkehr auf der anderen Seite mit

dem Ziel der Verkehrsvermeidung

berücksichtigen soll. Durch eine lang-

fristig angelegt Politik sind die ver—

kehrserzeugenden Faktoren zu redu—

zieren und verkehrsmindemde zu för-

dern. Stichwörter hierfür sind "regiona-

les Wirtschaften" und "bedürfnisorien-

tierte Verkehrsentwicklung" (siehe

Übersicht in den Kästen; übernommen

aus Hesse, a.a.O., S. 124 und 167).

Verkehrswende "von unten"

Das Auto ist emotional besetzt. Es

hat einen wichtigen Stellenwert in der

Gefühlswelt des modernen Men—

schen (siehe Wolfgang Sachs. Die Lie-

be zum Automobil. Reinbek 1984; hier-

zu auch die Sammelrezension in PRO

VELO 25. S. 29 f). Aus der Vorurteilsfor—

schung ist bekannt, daß gefühlsmäßi—

ge Bindungen nur schwer der Rafio

zugänglich sind, erfolgversprechen—

der sind eigene Erfahrungen und Er-

lebnisse, die die eigenen Vorurteile

konterkarieren (siehe Kasten. Quelle:

Hesse, a.a.O., S. 136). Diesen Ansatz

machte sich eine Studiengruppe der

Uni Oldenburg zu eigen, um zu unter-

suchen, welche Faktoren den Ausstieg

aus der individuellen Autoabhängig—

keit beeinflussen (siehe die ein—
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drucksvolle Studie von

Burwitz / Koch / Krä-

mer—Badoni: Leben oh-

ne Auto, Reinbek 1992).

Im Rahmen eines von

der Uni Bremen betreu-

ten Experimentes ver-

zichteten 6 Familien auf

ihr Auto. In Fragebögen,

Interviews und Tage

büchern wurden Erfah—

rungen, Einstellungen

und Lebensgewohnhei—

ten dokumentiert und re-

flektiert. Das Ergebnis

ist verblüffend: Von den

6 Familien haben 5 wäh-

rend oder nach Beendi-

 

 

. Viele Probleme resultieren nach Blaise Pascal bekanntlich daraus,

. Verkehrstagebücher und Mobilitätspässe können das persönliche

. Schlechte Kapazitäten im Pkw-Verkehr sind ohne Mobilitätseinbu-

. Autoentwöhnungskurse, Experimente wie z.B. FdH (Fahr die Hälf-

. Auch das Konsumverhalten bietet Potentiale zu Verstärkung von

Verkehrsvermeidung individuell

daß die Menschen nicht still im Zimer sitzen können. Mobilität be-

sitzt im Zeitalter zunehmend ‚freier‘ Zeit auch den Status des

Selbstzweck. leder Verkehrszweck verdient vorab eine eingehende

Prüfung.

Verkehrsverhalten transparent machen, indem sie den tatsächlichen

Verkehrsbedarf ‘normalen Tage aufzeigen, die jeweiligen Kosten

darstellen und realistische Kosten/Nutzeanergleiche der verschie

denen Verkehrsmittel ermöglichen.

ßen besser zu nutzen. Hier liegen riesige Spielräume zur Verkehrs-

vermeidung bei ausreichender Mobilität, 1.8. im Berufsverkehr.

Flexibilität bei der Benutzung von Mitfahrzentralen, Car-Pools etc.

vermeidet zusätzlichen Verkehr. . *

te) und 30-Tage-ohne—Auto—mobil-Aktionen zeigen im Feldversuch,

für wie viele Zwecke es auch anders geht. Dies ist das Einfallstor

für weitergehende Überlegungen und ihrer Akzeptanz _durch die

Menschen, glaubhafter und effizienter als viele Pläne iovon oben-.

gung des Experimentes

ihr Auto verkauft.

Die Erfahrungen des  Transportzwängen oder zur Verkehrsvermeidung. Erdbeeren und

Kiwi ganzjährig, Schnittblumen im Winter etc. erfordern permanen-

te Gütermobilität. Besser: regionale Märkte saisonal nachfragen.   
Versuches haben (a) die

tatsächliche Bedeutung — in diesen

Fällen eher die Unbedeutimg — des

Autos fiir die Familien deutlich ge

macht: "Den meisten Teilnehmern wur-

de bewußt, wie selten sie das Auto tat-

sächlich benötigen; Situationen, in

denen es unverzichtbar war, traten im

Alltag kaum auf" (a.a.O., S. 138). Dem-

gegenüber wurde (b) erfahren, daß es

kaum Verrichtungen gab, die nicht mit

anderen Verkehrsmitteln erledigt wer-

den konnten.

Das Experiment vemiittelte aber

auch eine neue Erlebniswelt. Während

bei allen beteiligten Familien latentes

Unwohlsein gegenüber der eigenen

Autonutzung vorhanden war, nicht nur

des ökologisch "schlechten Gewis-

sens" wegen, sondern weil Auto fahren

Frust und Ärger bereitete, eröffneten

sich mit der Radnutzung positive Er-

lebniswelten (siehe a.a.O., S. 124).

Zwar wurde — was Technik und

Funktionalität betrifft, besonders bei

größeren Einkäufen und schlechten

Wetterverhältnissen — das Fahrrad

nicht als gleichwertiger Ersatz für das

Auto angesehen, doch wurden diese

Nachteile durch andere Akzente relati-

viert: Ein anderes Raum- und Zeiter-

lebnis, auch die Stärkung der gemein-

samen familiären Verantwortung für

den Alltag wurden positiv empfunden.

Der Autoverzicht hat zwingend zu ei—

ner Umorganisation des Alltags und zu

einem Wechsel im Bekanntenkreis ge-

führt — regelmäßige Kontakte über ei-

ne größere Entfemung traten zugun—

sten räumlich engerer Beziehungen

zurück.

Dies Experiment belegt, daß der

Verzicht auf das Auto bereits heute —

zumindest in der Stadt und in ihrem

Umland — möglich ist, daß die Abhän-

gigkeit vom Auto individuell gekündigt

werden karm. Gefordert ist die Flexibi-

lität der Beteiligten Dies Experiment

hat die Bedeutung des Fahrrades für

die Autolosigkeit unterstrichen, denn

den Teilnehmern war die Transport-

mittelwahl freigestellt. Das Fahrrad

rückte in den Mittelpunkt. Im Rückgriff

auf Alternativen (öffentliche Verkehrs-

mittel, Taxen, aber auch Leihauto) wur—

den die punktuellen Schwächen des

Fahrrades versucht zu kompensieren.

Zwei Aspekte ergeben sich hieraus:

Zum einen ist das Fahrrad. soll es eine

zunehmende Rolle als Nahverkehrs

mittel einnehmen, technisch weiterzu-

entwickeln, um den veränderten Anfor-

derungen gewachsen zu sein, zwei—

tens ist der Verkehrsverbund, also die

Kombination zwischen verschiedenen

Verkehrsmitteln, weiter auszubauen,

so ist zB. die Mitnahme des Fahrrades

in anderen Verkehrsmitteln zu erleich-

tern. (bf)
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Reisezeiten im Stadtverkehr

Ein Vergleich der Verkehrsmittel

Wer ist im Stadtverkehr der schnell-

ste Verkehrsteilnehmer: der Fußgän-

ger, der Radfahrer, der Busnutzer oder

der Pkw-Fahrer? Antwort auf diese

Frage gibt eine Studie der Universität

Lüneburg. Im Rahmen eines Projektse—

minares ermittelten Studentinnen und

Studenten des Fachbereiches "Ange-

wandte Kulturwissenschaften, Abtei-

lung Wirtschafts- und Sozialgeogra—

phie", jene Distanzbereiche, in denen

die einzelnen Verkehrsmittel die Füh-

rungsposition unter dem Gesichts-

punkt Reisezeit einnehmen.

Kernpunkt der Untersuchung ist die

sogenannte Reisezeit, die zur Über-

windung einer bestimmten Distanz

benötigt wird. Gemessen wird die

'fiir-zu—Tür-Zeit. Die Reisezeit umfaßt

somit, zusätzlich zur reinen Fahrzeit,

den "nicht fahrwegbezogenen Zeitauf—

wand" (NFZ), sprich z.B. das Warten an

der Bushaltestelle, den Weg zum Park-

platz oder den Gang in den Fahrrad-

keller.

Grundlagen der Untersuchung

Von Mitte April bis Mitte Juni 1992

wurden zwischen fünf Quell— und

sechs Zielgebieten die Reisege

schwindigkeiten der Verkehrsteilneh—

mer ermittelt. Als Quellorte wurden ty-

pische Wohngebiete in einwohnerstar—

ken Stadtteilen oder Vororten (Daten-

grundlage: Volkszählung 1987) ausge-

wählt; die Bedeutsamkeit im Einkaufs-

und Freizeitverkehr und/oder eine ho

he Arbeitsplatzzahl waren Kriterien für

die Bestimmung der Zielorte.

Um möglichst lebensnahe Daten zu

gewinnen, wurden die Teststrecken zu

unterschiedlichen Tageszeiten (Be-

rufsverkehr, "normale" Verkehrszeit,

Abend/Wochenende) abgegangen

bzw. abgefahren. Die einzelnen Ver-

kehrsgruppen erhielten individuelle

Verhaltensvorgaben. Das Fußgänger—

und das Radlerteam simulieren neben

langsamem und schnellem Geh- bzw.

Fahrtempo auch strikte Verkehrsre-

gelakzeptanz und bedingte Verkehrs

regelinakzeptanz. Letzteres entspricht

einer "großzügigen" Auslegung der

Verkehrsregeln, die im Alltag als Re-

gelfall zu beobachten ist. Gerade Rad-

fahrer argumentieren, daß sie bei ei-

ner exakten Berücksichtigung der Ver-

kehrsregeln "kaum vorankommen".

Ohne sich und andere Verkehrsteil-

nehmer zu gefährden, radeln sie auf

"anderen Wegen“, die ihnen laut StVO

— oft überflüssigerweise — vorenthal-

ten bleiben. Gemeint sind z.B. das Rad—

fahren in Grünanlagen, entgegen Ein-

bahnstraßen auf der Straße oder dem

Fußweg oder das Ignorieren von Ab-

biege— oder Absteigegeboten. Die Un-

terteilung der Fahrradfahrer erfolgte

auch nach technischen Gesichtspunk-

ten, d.h. der Ausstattung mit oder ohne

Gangschaltung.

Datenaufbereitung

Die ermittelten Geh— bzw. Fahrzei—

ten mußten so aufbereitet werden, daß

sie vergleichbar sind. Die einzelnen

Verkehrsgruppen wählten unter-

schiedliche Routen, da den Fußgän-

gem und Radfahrern viel mehr und vor

allem kürzere Wege zur Verfügung

stehen als dem motorisierten Verkehr,

der sich an die Straßenführung halten

muß. Als Vergleichg'mndlage dienten

deshalb die Luftliniendistanzen (die

auf einem Stadtplan ermittelte direkte

Verbindung zweier Orte durch eine

Gerade) zwischen den Quell— und

Zielorten und nicht die Realdistanzen

(die tatsächlich gegangenen/gefahre

nen kürzesten Wegstrecken).

Die Teststrecken weisen aufgrund

der unterschiedlichen Bedeutung der

Quell- und Zielgebiete verschieden

starke Verkehrsbelastungen auf,

denen durch eine differenzierte Ge-

wichtung der Strecken Rechnung ge-

tragen wurde. Wege in die bzw. aus

der City (mit Arbeitsplatz—, Einkaufs-

und Freizeitfunktion) erhielten ein

größeres Gewicht als Strecken zu bzw.

von einer Arbeitsstätte in einem Ge

werbegebiet am Stadtrand.
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Auswertung des Reisegeschwin—

digkeitsexperimentes

Abb. 1 zeigt das Gesamtergebnis

des Projektseminares, d.h. die durch-

schnittlich erzielten Reisezeiten. Der

Fußgänger ist bis zu einer Entfernung

von 140 rn der schnellste Verkehrsteil—

nehmer, da er keinen NFZ hat. Der

Radfahrer hingegen muß zunächst

sein Rad fahrbereit machen, bevor er

losfahren und den Fußgänger bei ei-

ner Distanz von 140 m einholen kann.

Bis zu einer Strecke von 1,8 lan ist

dann das Radfahren die zeitschnellste

Fortbewegungsart. Anschließend do-

miniert der PKW.

Der Bus kann keinen zeitlichen Vor-

teil gegenüber den anderen Konkur-

renten verbuchen und schneidet

außerordentlich schlecht ab. Auffällig

ist der hohe NFZ, der zum einen auf

Gehwege von und zu den Bushaltestel-

len entfällt, zum größten Teil aller—

dings durch die umstiegsbedingten

Wartezeiten vemrsacht wird. Die nied—

rige Gesamtdurchschnittsgeschwin—

digkeit von 12 km/h (bezogen auf Luft-

liniendistanzen) ist ein weiterer Grund

für die Position als Schlußlicht.

Eine Erhöhung der Reisegeschwin—

digkeit ist demnach unbedingt not—

wendig. um den öffentlichen Personen-

nahverkehr als alternatives und

zugleich attraktives Verkehrsmittel

propagieren zu können. Die Stadt Lü-

neburg unternimmt bereits Anstren-

gungen in diese Richtung, z.B. durch

die Einführung von bedarfsgesteuer—

ten Lichtsignalanlagen in Verbindung

mit Busspuren und einem Alterna-

tivroutensystem für den Bus.

Die rush hour ist die "Trumpfkar-

te“ der Radfahrer

Die oben erwähnten Durchschnitts—

reisewerte variieren, wenn die unter-

schiedlichen Verkehrszeiten berück-

sichtige werden.

Tab. 1 verdeutlicht, daß sich die

Grenzwerte der Attraktivitätsbereiche

gerade bei der Gegenüberstellung

der Rad— und Pkw—Fahrer in der rush

hour deutlich zugunsten der Radler
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Fuß/Rad Fuß/Bus Rad/PKW

normale Zeit 0,14 km 1,76 km 1.32 km

rush hour‘ 0,14 km 1,69 km 2,37 km

Wochenende/Abend* 0,14 km 1,07 km 1,69 km    
 

* nur Strecken in die City

Tab. 1: Distanzbereich des Schnelligkeitsvorteils der Verkehrsmittel

differenziert nach Verkehrszeiten (bezogen auf die Luftliniendistanz)

nach oben verschieben. Während in

der normalen Verkehrszeit die Radfah-

rer nach 1,32 km von den Pkw—Fahrem

eingeholt werden, sind sie in der Ver-

kehrsspitzenzeit den Autofahrern bis

zu 2,37 km überlegen. Diese Differenz

resultiert v.a. aus der Tatsache, daß

Radfahrer weniger stauanfallig sind

als Autofahrer und vom Parkplatan-

gel im Innenstadtbereich verschont

bleiben

Die Ergebnisse der Fußgänger-

gruppe sind zu allen Verkehrszeiten

identisch, da ihre Reisegeschwindig—

keit vom Straßenverkehr nicht beein-

flußt wird. Der Bus fährt weiterhin

außer Konkurrenz.

Die Differenzierung nach Verkehrs-

zeiten ändert an der grundsätzlichen

Reihenfolge Fußgänger - Radfahrer -

PKW als Zeitschnellste in bestimmten

Distanzbereichen nichts, zeigt aber,

daß die Geschwindigkeiten zwischen

rush hour und den anderen Verkehrs-

zeiten nicht unerheblich variieren.

Auf dem Weg in die Innenstadt

sind die Radfahrer fast immer die

schnellsten
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Die City ist im Vergleich mit den an-

deren Zielorten durch Radialrouten am

besten erschlossen, so daß alle Ver—

kehrsteilnehmer die Innenstadt

schneller erreichen als die übrigen

Zielorte. In dem Maße, wie jedoch

Fußgänger und Radfahrer in der Innen-

stadt "bevorzugt" sind, werden v. a. die

Autofahrer durch verkehrspolin'sche

Maßnahmen gebremst. Fußgängerzo

nen, Einbahnstraßenregelungen, Licht-

signalanlagen und Parkraumbewirt—

schaftung verlangsamen das Tempo

bzw. erhöhen den NFZ vor allem beim

PKW. Beim Auto ist der NFZ auf dieser

Strecke fast dreimal so hoch wie auf

den übrigen Wegen. Generell entfällt

ein Drittel der Pkw—Reisezeit auf den

NFZ.

Durch den hohen NFZ des Pkws be

dingt, werden die Radfahrer mit Ziel In—

nenstadt erst nach 3,8 km (Luftlinie)

von den Autofahrern eingeholt. Außer-

halb der City schrumpft dieser Di-

stanzvorteil auf ‘100 m zusammen. Der

Bus ist gegenüber dem Fahrrad fast

chancenlos: Im innenstadtgerichteten

Verkehr würde der Bus das Rad rech-

nerisch erst nach 29,4 km überholen;

diese Entfernung gibt es im Lünebur-

ger Stadtgebiet nicht. Im stadtteilver—

bindenden Verkehr überholt der Bus

den Radfahrer nicht einmal in der

Theorie.

Da kein Ouellgebiet vom Zielort Ci-

ty weiter als 4,8 km Luftlinie entfernt

liegt, läßt sich folgern, daß das Fahrrad

von den meisten Stadtteilen in Lüne-

burg das schnellste Verkehrsmittel in

die City ist.

Verhaltensmerkmale beeinflussen

die Reisegeschwindigkeit

Der oben erwähnte Distanzbereich

von 140 m, bis zu dem die Fußgänger

die schnellsten Verkehrsteilnehmer

sind, variiert entsprechend der unter-

schiedlichen Verhaltensvorgaben und

der daraus resultierenden Geschwin-

digkeitsdifferenzen. Die Gegenüber-

stellung der langsamsten Fußgänger

mit den schnellsten Radfahrern und

umgekehrt zeigt, daß der Grenzwert

des Zufußgehens zwischen 70 - 265 m

Entfernung schwankt.
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Abb. 3: Vergleich der durchschnittlichen Geschwindigkeit bei jeweils

gegensätzlichen Verhaltensvorgaben (bezogen auf die Luftliniendistanz)
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Abb. 4: Minimaler und maximaler Bereich des Schnelligkeitsvorteils der

einzelnen Verkehrsmittel (bezogen auf die Luftliniendistanz)
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Körperlicher Einsatz. Gangschal—

tung und bedingte Verkehrsregel—

inakzeptanz erhöhen de Schnel-

ligkeit des Radfahrens

Abb. 3 zeigt die durchschnittlich er—

zielten Geschwindigkeiten der einzel-

nen Fahrradgruppen. Der Vorteil einer

Gangschaltung macht sich bemerk-

bar: Radfahrer mit Gangschaltung sind

um 2,6 km/h schneller als die Radler

ohne diese Unterstützung. Radfahrer

ohne Gangschaltung werden von den

Pkw—Fahrem bei 1,4 km eingeholt, die

mit Gangschaltung erst bei 2,7 km, d.h.

der technische Grad der Ausstattung

ergibt im Vergleich mit den Autofah—

rern eine Schwankung des Attrakti-

vitätsbereiches des Radfahrens von

1,3 km.

Der Effekt des physischen Ein-

satzes schlägt nicht so deutlich zu Bu-

che. Schnelle Radfahrer weisen eine

durchschnittliche Geschwindigkeit

von 12,5 km/h auf, ihre langsamen Pen-

dants eine von 11,5 km/h (entspre

chend dem langsamen Tempo wurde

auch der NFZ erhöht). Bei der Ge-

genüberstellung mit den Autofahrern
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ist die erste Gruppe bis 2,2 km im Vor-

teil, letztere nur bis 1,3 km, d.h. eine

Differenz von ca. 900 rn entsteht.

Der Grad der Verkehrsregelakzep

tanz hat in etwa dieselben Auswirkun-

gen wie der physische Einsatz. Radfah—

rer mit bedingter Verkehrsregelinak—

zeptanz erreichen eine Durchschnitts

geschwindigkeit von 12,7 km/h, die

Radler mit strikter Verkehrsregelak—

zeptanz nur 11,3 km/h. Bezogen auf

den Vergleich mit dem PKW schwankt

der Attraktivitätsbereich um 600 m (2

lan versus 1,4 km).

Einen zusammenfassenden Über-

blick über die gesamte Spannweite

des Schnelligkeitsvorteils der Rad-

fahrergruppe, bezogen auf den PKW

als das nächstschnellere Verkehrsmit-

tel, zeigt Abb. 4.

Unter sehr ungünstigen Bedingun-

gen wird der langsamste Radfahrer

vom PKW bereits nach 490 In einge

holt; im günstigsten Fall hingegen er-

gibt sich ein rechnerischer Schnellig-

keitsvorteil der Radler von 8 km. Diese

Zahl ist durchaus realistisch: Würden

die Faktoren gute Kondition, eine be

dingte Verkehrsregelinakzeptanz und

eine gute technische Ausrüstung des

Fahrrades auf eine Person vereinigt -

und nicht wie im Reisegeschwindig—

keitsexperiment auf drei Gruppen ver-

teilt -, würde sich der durchschnittli-

che Bereich des Schnelligkeitsvorteils

des Fahrrades erhöhen und der rech-

nerisch ermittelte Maximalwert von 8

km nicht mehr die Ausnahme sein.

Das Fahrrad ist das ideale Ver-

kehrsmittel auf kurzen Strecken

Das Projekt zeigt, daß Radfahrer im

unteren Distanzbereich ernstzuneh-

mende Konkurrenten des Pkws sind.

Auf citygerichteten Wegen und wäh-

rend der Hauptverkehrszeiten sind sie

heute schon die schnellsten Verkehrs-

teilnehmer. Eine fahrradfreundliche

Verkehrspolitik kann die bereits vor—

handene Attraktivität des Radfahrens

entscheidend verbessern und in der

Bevölkerung das Bewußtsein fördern,

daß das Fahrrad im Distanzbereich bis

zu 10 km Entfernung ein ideales Ver-

kehrsmittel ist.

Nicole Nielsen, Lüneburg
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Familien—Anhan :

K' d t t' Fah r danhängern

lEinleitung ten Konstruktionen nicht ausreichend

V m Das FahIIad QBWinm als umwelt- abgesichert. ]üngst im Verkehr beob-
_ ° ag freundliches Verkebrsmittel zuneh- achtet wurde auch ein Kindertransport

belmS. Essenel FahIIad‘FOIum mend an Bedeutung. Fahrräder wer— im Lastenanhänget ohne Rückhaltesy.

Dr. Ing. Dieter Wobben den auch zum Transport von kleineren stem und mit Berührung des Anhän-

RWTÜV FahrzeugGmbH Lasten sowie eines Kindes im Kinder— gerrades (s. Bild 3).

_ _ _ sitz genutzt. Neuerdings wird verstärkt Diese bekanntgewordenen Mängel

msumt für szeugtecmuk von der Möglichkeit Gebrauch ge-

45307 Essen macht, durch einen Anhänger hinter ei-

nem Fahrrad die Transportkapazität

Gliederung zu erhöhen bzw. Kinder in geeigneten

1 Einleitung Sitzen im Anhänger zu transportieren.

2 Nationale und internationale Vor— Da.‘ es fur Anhanger.und "“‘?
sc] .Een Verbmdungsemnchtung keine dez1-

dierten Bau— und Zulassungsvorschrif-

2'1 Recmshge zu den verbind'mgs' ten gibt, ist es zu einem vielfältigen An-

emncmungen gebot an unterschiedlichen Konstruk-

3 AnfOfdeIU—ngenaneinen Siehel'en tionen und Bauformen gekommen.

Anhänger Überprüfungen im Rahmen einer Zu-

3.1 Anforderungenandie Anhängen lassung gibt es nicht. Aus diesem

konstruktion Grunde sind Konstruktionen anzutref-

3_z Anforderungen an die Verbin. fen, bei denen eine Gefährdung fiir die

dungseimichtung beförderten Kinder nicht auszu-

3_3 Anforderungen an den Personen schließen ist. Zum Beispiel gibt es An-

schutz hängerkupplungen, die nicht ausrei-

chend gegen Lösen gesichert sind

oder keine hinreichende Freigängig—

keit haben (s. Bild 1 und 2). Weiter‘ ist

das Berühren der Laufräder oder der

Eingriff in die Speichen bei bestimm— Bild 1

4 Erste Ergebnisse aus den Unter-

suchungen zur Fahrdynamik

5 Zusammenfassung     

  
Bild Z

Bild 3
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sind mit ein Grund dafür, daß die BASt

vom RWTÜV eine Studie zur Sicher-

heit des Kindertransports im Fahr-

radanhänger durchführen läßt.

Anläßlich der Intercycle in Köln hat

der RWTÜV dazu ein Fachgespräch

mit Herstellern von Anhängern und

Kupplungen sowie mit Vertretem von

BMV und BASt, Polizei, ADFC und An-

hänger—Nutzem durchgeführt. Die Er—

gebnisse sind in den nachfolgenden

Ausführungen berücksichtigt.

2 Nationale und internationale Vor-

schriften

In der Bundesrepublik Deutschland

ist die Rechtslage für den Fahrradan—

hänger insbesondere für den Perso

nentransport in Fahrradanhängern

nicht eindeutig fixiert. Paragraph 63 St-

VZO besagt, daß die Vorschriften über

Abmessungen, Achslast, Gesamtge-

wicht und Bereifung von Kfz und ihren

Anhängern, auch für Anhänger hinter

Fahrrädern entsprechend gelten. In

den Erläuterungen Nr. 15 zu 5 67 St-

VZO wird ausgesegt, daß aufgrund ver—

kehrsrechtlicher Vorschriften keine

Verpflichtung zur Begutachtung eines

Fahrradanhängers besteht, da dieser

nicht zulassungspflichtig ist, d.h. er be-

darf weder einer Betriebserlaubnis

noch eines amtlichen Kennzeichens.

Bezüglich der Rechtslage für den

Personentransport im Fahrradanhän—

ger ist zunächst auf 5 21 StVO zu ver—

weisen. In Abs. 2 ist ausgeführt, daß

auf der Ladefläche von Anhängern nie-

mand mitgenommen werden dar, aus-

genommen wenn diese für land- oder

forstvvirtschaftliche Zwecke eingesetzt

werden und geeignete Sitzgelegenhei—

ten vorhanden sind. In Abs. 3 wird aus-

geführt, daß auf Fahrrädern Kinder un-

ter '! Jahren in geeigneten Sitzen mit-

genommen werden dürfen. Näheres

zur Personenbetörderung auf einem

Fahrradanhänger kann aus der Erläu-

temng 15 zu 5 67 StVZO entnommen

werden. Ein technisch einwandfreier

Fahrradanhänger mit geeigneten Sit-

zen kann analog zu 5 21 StVZO. Abs. 3

für eine Personenbeförderung benutzt

werden.

Das Bundesverkehrsministerium
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hat die Rechtmä-

ßigkeit des Kin-

dertransportes

im Fahrradanhän-

ger in geeigne-

ten Sitzen mit

Rückhalteein—

richtungen in

jüngsten Schrei-

ben befürwortet.

Nach unseren

Recherchen gibt

es lediglich in

unseren Nach-

barländem

Schweiz und Dä-

nemark Vor-

schriften, die den Kindertransport irn

Fahrradanhänger ausdrücklich erlau-

ben Die Verkehrsregelverordnung

der Schweiz gestattet das Mitführen

von höchstens zwei Kindern auf Fahr-

radanhängem mit geschützten Sitzen

In der dänischen Bekanntmachung

über die Einrichtimg und Ausstattung

von Fahrrädern heißt es: Anhänger für

Fahrräder dürfen zum Transport von

bis zu zwei Kindern unter sechsJahren

benutzt werden.

In den übrigen Ländern Holland,

England, Belgien. Frankreich gibt es

nach unseren Informationen keine ge

setzlichen Anforderungen zum Kinder-

transport in Fahrradanhängem.

2.1 Rechtslage zu den Verbindungsein-

richtungen

Der Verbindungseinrichtung für

den Betrieb eines Anhängers, insbe-

sondere Kinderanhängers. kommt ei-

ne hohe sicherheitsrelevante Bedeu—

tung zu. Zunächst soll hier die beste-

hende Rechtslage bzgl. der Verbin-

dungseinrichtungen dargestth wer-

den. Nach 5 43 StVZO müssen Einrich-

tungen zur Verbindung von Fahrzeu-

gen so ausgebildet sein, daß die nach

dem Stand der Technik erreichbare Si-

cherheit - auch bei der Bedienung der

Kupplung — gewährleistet ist. Nach 5

22 a StVZO müssen Verbindungsein—

richtungen in einer amtlich genehmig-

ten Bauart ausgeführt sein.

Die vorgenannten Paragraphen

gehören zum Teil 2 der StVZO und be-

 

Bild 9

handeln demnach aber nur Kfz und ih-

re Anhänger. Fahrräder fallen unter

Teil 3, der die übrigen Fahrzeuge be-

handelt. Danach ist eine Allgemeine

Bauartgenehmigung (ABG) für Verbin—

dungseinrichtimgen bei Fahrrädern

nicht vorgesehen. Die Rechtslage zu

den Verbindungseinrichtungen ist in 5

67 StVZO, Erläuterung 11 Nr. 6 näher

erklärt. Hierin heißt es: Da sich auch in

den 55 63 keine Regelung über die An—

hängerkupplung befindet, muß auf die

Generalvorschritt des 5 30 StVZO

zurückgegriffen werden. Damit wird

eine verkehrssichere Verbindungsein-

richtung zwischen Fahrrad und Anhän—

ger gefordert. Sie unterliegt nicht der

Bauartgenehmigungspflicht nach 5 22

a StVZO. Eine Betriebserlaubnis nach

5 22 StVZO ist grundsätzlich möglich.

3 Anforderungen an einen sicheren An—

hänger

Um einen ausreichenden Schutz

der in einem Fahrradanhänger zu

transportierenden Personen und der

anderen Verkehrsteilnehmer zu ge

währleisten, ist es erforderlich, be-

stimmte Anforderungen an solche

Fahrzeuge zu stellen. Bild 9 zeigt ei—

nen Fahrradanhänger, bei dem eine

Reihe von Sicherheitsanforderungen

erfüllt sind.

3.1 Anforderungen an die Anhänger-

konstruktion

Die Anhänger sollten eine stabile

Rahrnenkonstruktion oder eine selbst-
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tragende Schale aufweisen. Zerlegba—

re Konstruktionen sind für den Anhän-

gerbetrieb mit entsprechenden Siche-

rungseinn'chtungen auszurüsten; das

gilt für Deichsel, Räder, Rahmenteile

etc.

Ein tiefer Schwerpunkt bei ausrei-

chender Bodenfreiheit und Breite be-

günstigt die Kippsicherheit des Fahr—

zeuges.

Die Anhängerkonstruktion sollte so

ausgeführt sein, daß die Räder an Hin-

dernissen abgleiten können und nicht

hängenbleiben. Bei unten angekuppel-

ter Deichsel muß eine ausreichende

Freigängigkeit in Kurven gewährlei-

stet bleiben.

Von besonderer Wichtigkeit für den

sicheren Betrieb mit ungebremstem

Anhänger ist die Güte der Bremsanla-

ge des Fahrrades. Auch Gespanne

müssen ausreichende Bremsleitungen

erbringen. Die DIN 79 100 sollte dies-

bezüglich erWeitert werden.

Wünschenswert sind — besonders

bei höheren Anhängerlasten - neuere

Entwicklung seitens der Industrie, wie

z.B. Anhänger mit Auflaufbremse oder

Gespanne mit durchgehender Brems-

anlage.

Auch die ordnungsgemäße Ausrü-

stung des Anhängers mit den notwen—

digen passiven und auch aktiven Be-

leuchtungsanlagen hat hohe Sicher-

heitsrelevanz. Neben den Rückstrah—

lem nach hinten und zur Seite wird ei-

ne aktive lichttechnische Einrichttmg

mit rotem Licht nach hinten und ‘ bei

 

Bild ll
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einer Anhängerbreite über 800 mm -

mit weißem Licht nach vorne (außen

links angebracht) gefordert. Hierfür

sollten batteriebetriebene Beleuch-

tungsanlagen zulässig sein, die dem

Fahrer keine zusätzliche Antriebslei—

stung abverlangen und daher bei Dun—

kelheit auch tatsächlich eingeschaltet

werden.

3.2 Anforderungen an die Verbin-

dungseinrichtung

Auch die Verbindungseinrichtun—

gen für Fahrradanhänger sollten aus

Sicherheitsgründen formschlüssig

ausgeführt sein und eine ausreichen-

de Winkelbeweglichkeit gewährlei-

sten. Ein Abreißsicherung ist vorzuse-

hen. Die Ankupplung soll einfach und

ohne Werkzeug erfolgen. Ferner ist

die Kupplung so zu gestalten, daß der

Anhänger bei einem Sturz des Zug-

fahrzeuges nicht kippt.

In dem bereits erwähnten Fachge-

spräch in Köln sind besonders die ho-

hen Sicherheitsanforderungen an die

Verbindungseinrichtungen auch für

Fahrradanhänger diskutiert worden.

Sowohl von Herstellerseite als auch

von seiten des BMV sowie der Fahr-

radnutzer wurde befürwortet, daß für

die Verbindungseinrichhmg eine Bau-

artgenehmigungspflicht eingeführt

werden sollte. Es wurde darauf hinge-

wiesen, daß für eine sichere Verbin-

dungseinrichtung auch die Befesti-

gung am Fahrrad selbst, am Sattelrohr

oder an den Hinterachsstreben bzw.

an der Achsmutter, von entscheiden-

der Bedeutung ist.

In ersten Gesprächen unseres Hau-

ses mit Herstellern derartiger Kupp-

lungen wurde bereits ein Prüfpro-

gramm in Form von Dauerschwingver-

suchen vereinbart, wobei für die

fung der Verbindungseinrichttmg ein

Fahrradrahmen miteinbezogen wer-

den soll.

Anhängerhersteller und Fahrrad-

hersteller sind hier gemeinsam gefor-

dert, irn Rahmen solcher Prüfungen

den notwendigen Festigkeits—Nach—

weis ihrer Produkt zu liefern, damit der

Kindertransport im Fahrradanhänger

sicher gestaltet werden kann. Der

RWTÜV bietet hierzu seine Dienstlei-

stungen an.

3.3 Anforderungen an den Personen-

schutz

Die Anforderungen an den Perso-

nenschutz beziehen sich zum einen

auf die Anhängerkonstruktion, zum an-

deren aber auch auf die persönliche

Schutzausrüstung der Passagiere.

Für den Anhänger betrifft das die

folgenden Punkte:

. Sitzvorrichtungen. Die Sitzvorrich-

tungen sollten so ausgebildet sein, daß

die Kinder in angenehmer Sitzposition

einen sicheren Halt in ihnen finden.

. Rückhaltevorrichtung. Die Rück-

haltevorrichtung ist so zu gestalten,

daß die Kinder wirkungsvoll in ihrer

Sitzposition gehalten werden, auch

beim Bremsen. Die Verschlüsse soll-

Bild 12
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ten von den Kindern nicht selbständig

zu öffnen sein.

. Radeingrifi'schutz. Der Eingriff

der Hände in die Räder ist durch ent-

sprechende Gestaltung des Fahr-

zeugs oder durch Schutzvorrichtun—

gen zu verhindern.

. Schutz vor Steinschlag. Durch

Frontabdeckungen (Wand, Schutzgit-

ter. Bespannung o.ä.) oder durch hoch-

gezogene Rahmenschale ist ein wir-

kungsvoller Schutz gegen Steinschlag

und Spritzwasser zu gewährleisten.

Für die Kinder im Anhänger ist als

persönliche Schutzausrüstung in je

dem Falle ein Helm zu empfehlen, da-

mit bei evtl. Ereignissen eine Kopfver—

letzung gemildert oder vermieden

wird. Darüber hinaus sollte am ziehen»

den Fahrrad ein Rückspiegel zur Be—

obachtung des Anhängers und seiner

Insassen angebracht sein.

4 Erste Ergebnisse aus den Untersu-

chungenzurFahrdynamik

Um zu Erkenntnissen über die Fahr-

dynamik eines Fahrradanhängerge

spannes zu gelangen, gibt es die Mög-

lichkeit der theoretisch—rechneri-

schen Modellbildung und des prakti-

schen Fahrversuchs.

Zur Untersuchung der instationären

Längsdynamik haben wir erste Be

schleunigungs- und Bremsversuche

bei Geradeausfahrt durchgeführt. Da—

zu wurde eine Anhängerkupplung in

Kombination mit einem 3—Komponen—

ten—Kraftaufnehmer an ein Fahrrad an-

gebaut. Zusätzlich verfügte das Fahr-

rad über einen Tachographen, dessen

Signal ebenso wie die drei Kraitmeß—

größen auf einem XT—Schreiber aufge

zeichnet werden konnten. Das Ver-

suchsgespann ist in Bild 11 zu sehen.

Bild 12 zeigt die Kupplung mit dem

Kraftaufnehmer.

Desweiteren wurden ein mechani-

sches Ersatzmodell von Fahrrad und

Anhänger erstellt. und daraus die be—

schriebenen Bewegungsgleichungen

abgeleitet. Für die weiteren Berech-

nungen wurden die Fahrzeugdaten

zweier Versuchsvarianten (Variante A

mit Ankupplung unten an der Hinter-

baustreben, Variante B mit Ankupp-
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Verzögerung

ohne Anhänger
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Bild 13: Erreichbare Verzögerung mit zwei unterschiedlichen Versuchsanhängern

MW

Anhänger A:

unten angekuppelt

Anhänger B:

oben angekuppelt
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Haftreibungsgrenze

Verlagerung des Schwer-

punktes des Anhängers

in Richtung Kupplung

Höhe Kupplungspunkt

 

Bild 14: Errcichbnre Verzögerung in Abhängigkeit der Kupplungshöhe
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lung oben am Sattelrohr) eingebracht.

Unter Vorgabe eines hohen Kraft-

schlußbeiwertes zwischen Reifen und

Fahrbahn konnten für verschiedene

Anhängermassen und Fahrradmassen

die mit dem Gespann erreichbaren

Verzögerungen errechnet werden. Bild

13 zeigt das Berechnungsergebnis. Da—

nach ist die erreichbare Verzögerung

um so größer, je kleiner die Anhänger-

masse ist bzw. um so höher die Masse

des Fahrrades mit Fahrer ist. Von ent-

scheidender Bedeutung ist die Höhe

de Ankupplung des Anhängers. Die

Variante A mit Ankupplung unten am

Ausfallende bringt deutlich höhere

Verzögerungen als die Variante B mit

der Ankupplung am Sattelrohr. Ent—
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scheidend für diesen Unterschied ist

die Lage des Schwerpunktes des An-

hängers im Vergleich zur Höhe der

Kupplung. Bei der Variante B (oben an-

gekuppelt) befindet sich die Höhe des

Anhängerschwerpunktes beträchtlich

unterhalb der Höhe des Kupplungs—

punktes. Das führt insgesamt zu einer

Entlastung der Hinterachse beim

Bremsen und damit zu deutlich niedri—

geren vergleichbaren Verzögerungen

als bei der Variante A. Bei dieser Vari-

ante liegt der Schwerpunkt des

gers oberhalb des Kuppelpunktes.

Die vorgenannten Einflüsse wurden

in einer weiteren Parameterstudie un-

ter Variation der Kupplungspunkthöhe

sowie der Schwerpunktlage des An-

hängers untersucht. Die Ergebnisse

zeigt Bild 14. Hieraus wird ersichtlich,

daß die erreichbare Verzögerung um

so größer ist, je niedriger der Kuppel-

punkt am Fahrrad angeordnet wird. als

weitere Parameter wurde die horizon-

tale Lage des Schwerpunktes des An-

hängers variiert. Durch Verschieben
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der Lage des Schwerpunktes weiter

nach vorn vor die Anhängerachse er-

höht sich die Belastung des Kuppel-

punktes. Das führt insgesamt dazu,

daß beim Bremsen höhere Verzöge

rungen erreichbar sind.

Die hier vorgestellten Zusammen-

hänge sind den physikalischen Gren-

zen unterworfen, daß zwischen Reifen

und Fahrbahn nur bestimmte Brems-

lcräfte übertragbar sind und anderer—

seits die Bremsen hinsichtlich ihrer

Leistung nicht hinreichend auf den An-

hängerbetrieb ausgelegt sind.

Der FKT—SA "Zweiräder" hat am

01.10.92 u.a. die Forderung erhoben,

daß die Kupplungshalterung am Haup

trahmen befestigt sein soll. Dieser For-

derung können wir nach den aufge-

zeigten Ergebnissen nicht zustimmen.

SZusammenfassung

Die bisherige Untersuchung des

RWTÜV hat gezeigt, daß es noch er-

hebliche Defizite bei der Benutzung

von Fahrradanhängern im Verkehr

gibt. Die gesetzlichen Vorschriften be-

züglich Bauart, sicherheitsrelevanter

Bauteile und Anhängerausrüstung sind

unzureichend. Die Konstruktion der

Anhänger sind zumeist aus Kosten—

und Gewichtsgründen sehr einfach

gehalten. Dies führt dazu, daß vielfach

sicherheitstechnische Einrichtungen

zum Schutz der transportierten Kinder

aber auch der anderen Verkehrsteil—

nehmer zu kurz kommen, eine Sach-

verhalt, der durch die Einführung ei-

ner Bauartprüfung behoben werden

könnte.

Bezüglich der Fahrsicherheit muß

betont werden, daß die Stabilität vieler

Gespanne beim Bremsen durch eine

zu starke Entlasttmg der Fahrradhin-

terachse deutlich zu wünschen übrig

läßt. Gleichzeitig muß davon ausge-

gangen werden, daß die durch die

Fahrradbremsen erzielte Bremslei-

stung für höhere Anhängermassen

nicht ausreicht. Stärkere Bremsen

oder gebremste Anhänger müssen

deshalb gefordert werden.
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Messeberichte

Alle Jahre wieder kommen viele Messen uns ins Haus

Messen '93 - Trends und Neuheiten

An dieser Stelle berichte ich von

der Internationalen Automobilausstel—

lung in Frankfurt - diesmal mit Fahrrä-

dern — und von der Intercycle in Köln.

]a, Sie haben richtig gelesen, die IAA,

das Mekka der Freundlnnen des Au—

tos, schmückte sich dieses Jahr mit

fremden Federn Der veranstaltende

Verband der deutschen Automobilin—

dustrie hielt die Zeit für reif, auch Fahr-

räder auszustellen, ungeachtet der

parallel laufenden Eurobike in Fried-

richshafen und der folgenden Intercy-

cle.

So stellten ganze zwei Fahrradher-

steller aus, Schauff und Hercules.

Schauff zeigte nichts Neues, bei Her-

cules zeigte man voller Engagement

mehrere Neuigkeiten

Das City-bike "freundin", in Koope—

ration mit der Frauaenzeitschrift

"freundin“ entstanden, bietet viel Prak-

tisches für den Alltag: Zwei Gepäckträ-

ger, der hintere mit abschließbarem

Fach, ein integriertes Schloßsystem

mit Spiralkabel- und Gabelschloß,

Lenkerdämpfung, Tragegriff, Sachs-

T—Gang-Nabe und Cantileverbrem—

sen. Das ganze ist dann auch noch an—

sprechend gestaltet und mit einem Ge-

wicht von 18 kg "erträglich" schwer.

Hessens, Ministerpräsident Eichel,

nicht gerade ein Autonarr, fand bei sei—

nem Messerundgang am "freundin"

sichtlich Gefallen.

Darüberhinaus bereicherten das

vom Postrad abgeleitete Cargo (23 kg,

3-Gang-Nabe. 1069,- DM), die ver-

schiedenen Bergräder mit Titanal—

Rahmen (leicht + teuer) und das Elek-

tra mit Elektrohilfsantrieb den Hercu-

les-Stand.

Die Autohersteller tun sich mit dem

Thema Fahrrad noch recht schwer. Auf

vielen Firmenständen fanden sich

Fahrräder — auf Autodächern. Bei Toyo

ta liefen diese 08/ 15—Räder unter dem

eigenen Namen. Audi und Mercedes-

Benz stellten Fahrradträgersysteme

als Designstudien vor, beide Studien

sind aber nur für das MTB geeignet.

Nach diesem Reinfall kommen wir

zu einer interessanteren Messe, der In—

 

Trotz der Ankündigung von "'10

Weltpremieren und 26 Europaneuhei—

ten" der Presseabteilung in Fried-

richshafen waren für die Alltagsradler

kaum Neuerungen zu entdecken Statt

mit sinnvoller Weiterentwicklung be-

schäftigt sich ein großer Industrie—

zweig damit, das alte Fahrrad zu de-

montieren ("Ultra Light"), es zur

Kampfmaschine umzufunktionieren

("Tuning Kits") oder anderen Mode

trends anzupassen. So "cniisen" dann

die "High End Biker" im passenden

Outfit auf ihren teuren "Machines"

über die Piste — das Fahrrad als Ver-

kehrsmittel scheint kein Thema zu

sein. Abgeleitete Muster aus der Auto-

mobil und Hifi—Branche machen

auch das Rad] zum Imageträger, und

damit für die Freizeitindustrie bestens

vermarktbar.

Wenige nur bieten, was wirklich ge

braucht wird: Webers gefederter Kin—

deranhänger, Unions Nabendynamo,

Riese und Müllers gefedertes Faltrad,

Wecos teilbare Hinterradnabe und

endlich die größte Neuerung von

Fichtel & Sachs: die 3x7 Nabe. Sie ist

die sinnvollste Neuschöpfung, basie

rend auf der alten, bewährten 3-Gang

Nabenschaltung, verfeinert mit einem

'Z—fach Zahnkranz. Es entfällt das 3-

gehören der Vergangenheit an, da nun

im Stand geschaltet werden kann.

Aber größeres Aufsehen erregen

da das 4-fach Kettenblatt und der 8—

fach Zahnkranz. Es muß ja weiterge-

hen — auch wenn sich ein "92er Rapid

Fire" Schalthebel mangels Ersatztei—

len nicht reparieren läßt — macht ja

nichts - es gibt ja die neue "SDI-High

End" Gruppe fürs nächste halbe Jahr. 

EUROBIKE ‘93 — im Süden nichts Neues

fach Kettenblatt, und "Ampelhänger"

Pannensichere Reifen im "Umwelt—

grün" mit Abrollwerten, die auch ein

Gartenschlauch erreicht, werden

ebenso angepriesen wie der Wunder—

werkstoff Kohlefaser aus der Welt-

raumtechnik — alles natürlich 100%ig

recyclebar. Nur: wo "recyclebar"

draufsteht, ist noch lange kein Recyk-

ling drin.

Eine bahnbrechende Neuerung

verspricht auch das "EVOLVENTE"—

Liegerad aus Kohlefaser mit Vollver-

kleidung und patentiertem Linearan-

trieb. Unklar ist nur, wie man in diese

Karosse einsteigt, ebenso, wie es

möglich ist, eine schon lange beste-

hende Antriebsart nochmals zu paten-

tieren.

Innovativer sind da die engagier-

ten jungen und alten Leute, die oft mit

großem persönlichen Einsatz für all-

tagstaugliche Entwicklungen wie Lie—

geräder, Behindertenräder und La—

stenräder sowie neue Antriebe begei—

stern, obwohl sie im Schatten der

"großen Ereignisse" stehen.

Da ist zum Beispiel der in eine

künstliche Landschaft gezwungene

Parcours, auf dem in Moto—Cross Ma-

nier von kräftigen Burschen demon—

striert wird, daß es in der Natur kaum

Hindernisse für den Bergradler - äh,

Mountainbiker gibt. Mit welcher

Ignoranz werden Resourcen durch

den Einsatz edelster Materialien wie

Titan, Alu und Verbundwerkstoffen

bei der Herstellung solch profaner

"Geländemaschinen" vernichtet, um

durch ihren Einsatz die Ruhe und Un-

ben'ihrtheit der Natur zu stören. Die

Messe ist weit davon entfernt, sich

darüber Gedanken zu machen.

Thomas Kroeg, Hannover   
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tercycle Cologne. Hier kamen Fahr—

radliebhaberlnnen auf ihre Kosten,

auch wenn hier mit reichlich zweifel-

hafter Show, gerade im Bereich der

Mountainbikes, operiert wurde. So prä-

sentierte sich Raleigh auf einem Stand

mit dem Ambiente eines Schrottplat—

zes, Staiger bevorzugte eine sehr en-

ge, rnit Fahrrädern zugestellte Baustel-

le. Doch kommen wir zu den Produk-

ten.

Bei den Liegerädern gab es vier

Messeneuheiten: das Bevo Bike Easy

Comfort von der Firma Voss, das Stai-

ger Airbike, das Evolvente der Firma

Zillner-design und das Kalle-3c des

Berliner Architekten Hans—Ulrich Wal-

dow.

Das von Klaus Beck aus Norder-

stedt konstruierte Bevo Bike, ein mittel-

langes Liegerad mit hoher Sitzpositi-

on, direkter Lenkung und Tretlager

über dem Vorderrad, bietet Beson-

deres: Frontantn'eb per Kette und Platz

fiir Packtaschen zwischen den Rädern.

Darüberhinaus ist es voll gefedert und

mit einem geplanten Kaufpreis von ca.

2000,— DM vergleichsweise preiswert.

Staiger vermarktet neuerdings das

Airbike, Kennerlnnen aus der HPV-

Szene wird es schon von der diesjähri-

gen HPV- Meisterschaft in Aachen be-

kannt sein. Hierbei handelt es sich um

ein kurzes Liegerad mit Knicklenkung

und Frontantrieb, also um eine dem

niederländischen Flevo—bike ähnliche

Konstruktion. Im Gegensatz zu diesem

sollen die größeren 26"—Laufräder und

das weiter vorne liegende Tretlager

die problematische Traktion dieser

Bauart verbessern. Unter der Bezeich-

nung Knicklenkung wird ein Fahrzeug

verstanden, bei dem ein Rad und der

Antrieb ein Bauteil (hier das vordere)

bilden, Sitz und das weitere Rad das

andere. Der Clou des Airbikes, das im

Frühjahr 1994 auf den Markt kommen

soll, ist der Sitz mit einstell— und klapp-

barer Lehne, sowie die einstellbare

Sitzhöhe.

Das von viel Rummel begleitete

Evolvente der FirmaZillner— design ist

ein langes Liegerad mit sehr niedriger

Sitzposition und Linearantrieb. Es

machte eher den Eidruck eines Sport-
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Das Bevo—Bike

Überlegungen

zu einem neuen Fahrradkonzept

Gewinnt das Zweirad in seiner Rolle

als alternatives Verkehrsmittel da-

durch Verbreitung, daß es von Mal zu

Mal im Detail verbessert wird? Nach

einem Messerundgang frage ich mich,

wieviele Räder ich heute besitzen

muß, um allen meinen Mobilitätsbe

dürfnissen gerecht zu werden. Ich füh-

le mich viel eher ernstgenommen als

unlm'tischer Konsument, der fasziniert

von neuen Farben und kleinen Detail-

verbesserungen angezogen wird.

Meine über viele Jahre "erfahrenen"

Wünsche an ein neues Fahrrad

berührt das alles nicht. Eher kommt

Verärgerung auf. wenn ich verfolge,

mit welchem Aufwand am Material

und Kosten Lösungen entwickelt wor-

den sind, die den Absatz auch für das

nächste Jahr garantieren sollen, die

Fahrradentwicklung an sich aber nicht

voranbringen können. Zum Beispiel

das Mountain—Bike: Man verzichte auf

die technisch begründete Kröpfung

der Vorderradgabel - selbst überpro-

portionierte Reifen fangen dann die

Fahrbahnstöße nicht mehr auf —‚ dazu

der Stocklenker der frühen 60er Jahre

in einer weit nach vorn reichenden Po-

sition, so daß die Stöße "optimal" durch

die getreckten Arme in den Oberkör-

per eingeleitet werden; so wird ein

Markt für gefederte Gabeln und Vor—

bauten kreiert und die technische Ent-

wicklung des Zweirades als Verkehrs—

mittel im Status quo fixiert.

Das alte Konzept ist möglicherwei-

se verbraucht und wird durch immer

stärkere Ausdiflerenzierungen (City—,

Mountain-, Trekking-, Faltrad usw.)

nicht tauglicher.

Das offenere, entwicklungsfähigere

Konzept, das Liegerad im weitesten

Sinne, begleitet die gesamte Fahrrad-

geschichte in unserem Jahrhundert;

dennoch ist es bisher nicht gelungen,

es am Markt durchzusetzen. Über

mögliche Ursachen kann lange speku-

liert werden.

Die neueren Entwicklungen beta

nen vor allem den Aspekt "Geschwin-

digkei ", ausgelöst durch die Rekord—

fahrten in Nordamerika und deren Re-

produktion auf HPV-Veranstaltungen

hier. Soll das überkommene Verspre-

chen nach "schneller" Mobilität, wie es

scheinbar das Auto eingelöst hat, auf

das Fahrrad übertragen werden? Ent-

spricht die Hoffnung, was sich im Ge

schwindigkeitswettbewerb qualifiziert

hat, bewährt sich auch in der Alltags-

praxis, nicht ebenso einer Illusion, mit

der jahrzehntelang Auto- und Motor-

radrennen begründet worden sind?

Das Gebrauchsliegerad hat bisher

wenig davon profitiert.

. Liegeräder sind nach wie vor ge

wöhnungsbedürftig, selbst für ver—

sierte Fahrradfahrer.

. Ihre flache Form suggeriert hohe

Geschwindigkeit, macht sie aber

wegen der geringen Sichtbarkeit im

Straßenverkehr gefährlich.

0 Der Lenker bleibt unten, auch wenn

leicht nachgewiesen werden kann,

daß die Aerodynamik darunter zu

leiden hat.

. Das Bremsverhalten kurzer Liegerä—

der ist nicht akzeptabel.

I Die Gepäckimterbringung wird vom

Normalrad übernommen, obwohl

die Lösung die Fahrstabilität beein-

trächtigt.

0 Der Antrieb über eine lange Kette

setzt urmötig steife und schwere

Rahmenstrukturen voraus und wirkt

archaisch.

Fast drängt sich der Verdacht auf,

das Liegeradkonzept soll gar nicht in

die Breite getragen werden: Wenn alle

selbstverständlich Liegerad fahren,

geht dem einzelnen die Exklusivität

verloren, die bei jeder Fahrt durch die

Stadt bisher genossen werden kann.
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Man leiht sich fiber das Fahrrad einen

besonderen Status aus; das kennen

wir alle vom Auto.

Die Anforderungen an eine neue

Konstruktion sind leicht zusammenge

stellt:

. Nicht Ausdifferenzieren verschiede

ner Gebrauchsfunktionen, sondern

Integration hin zum Universalrad.

. Eine Rahmenforrn muß auf unter—

schiedlichste Körpermaße kontinu-

ierlichund leicht einstellbar sein.

. Geringes Gewicht; zusammenge

legt, —gefaltet‚ -geklappt soll das

Rad z.B. in öffentlichen Verkehrsmit-

teln mitgenommen werden können.

. Komfort durch Federung und Sitz,

der im Sattel und in der Lehne ge—

trennt verstellt werden karm.

. Umstieg vom Normalrad ohne lange

Eingewöhnungsphase.

O Geringer Stimwiderstand durch ge

eignete Körperposition in einer

Fahrzeugböhe, die ausreichende

Sicht und Gesehenwerden gewähr-

leistet.

O Transport von Gepäck und Lasten

soll die Fahrstabilität nicht beein-

 

trächtigen, d.h. Unterbringung zwi-

schen den Rädern.

. Leichte Montage von Wetterschutz

(z.B. Zipper).

. Geringere Herstellungskosten.

Mein Konzept sieht eine Lösung in

der beschriebenen Richtung dar. Ich

halte den Frontantrieb für eine all-

tagstaugliche Möglichkeit. Er ist ein—

fach und entsprechend betriebssi-

cher in Verbindung mit Nabenschal—

tungen. Durch ihn werden die oben

erwähnten Anforderungen erst erfüll-

bar. z.B. der sichere Gepäcktransport

und angemessener Komfort durch Fe-

derung hinten Steuerung und Antrieb

sind auf einen kurzen Rahmenabschn—

mitt konzentriert, entsprechend ein-

fach und leicht kann der übrige Rah—

men gestaltet sein. Die Anpassung an

verschiedene Körpergrößen und -

proportionen ist ohne Werkzeugein—

satz in weiten Grenzen möglich. Mei-

ne Schüler (12— bis lS—jährig) können

das Rad genauso selbstverständlich

benutzen wie ich (1,95 m Körper-

größe).

Klaus Beck, Norderstedt   

fahrzeuges denn eines Alltagsrades.

Zudem wirkte es noch prototypenhafi.

Mehr vom Evolvente, das zum Großteil

aus kohlefaserverstärktem Kunststoff

besteht, wird sicherlich 1994 zu sehen

und zu hören sein.

Mit dem Kalle—30 gibt es ein pfiffi-

ges, alltagstaugliches Liegerad mit

Hecklenkung. Hier wird nur das Hin-

terrad, ein Rad von der Größe eines

Kinderwagenrades, gelenkt. Sitz,

Lenkhebel, Tretlager und 24"—Vorder—

rad bilden die "feste" Einheit. Das Kal-

le ist danke seines kurzen Radstandes

und der wirkungsvollen Hebellenkung

enorm wendig. Die geringe Länge von

ca. 1,30 m erleichtert auch den

Transport, z.B. in der Bahn. Leider ist

für dieses Rad noch kein Hersteller in

Sicht. Man wird auf diese interessante

Neuheit noch etwas warten müssen

Schade!

Die Liegedreiräder von Berkut. in

klassischer Bauweise mit zwei gelenk-

ten Vorderrädem und einem angetrie—

benen Hinterrad aus Rußland, waren

auch vertreten. Sie machen einen sehr

robusten Eindruck und sind recht

preiswert.

Auf der Intercycle fiel mir in diesem

jahr die Vielfalt der Transporträder

auf, seien sie nun zwei— oder dreiräd—

rig. Hier scheint sich ein zukünftiger

Markt aufzutun. So hat Kemper aus

Düsseldorf mit dem Lorri ein kleines,

nett anzsehendes Transportrad vorge-

stellt. Einige Fahrradhändler sind auf

ihn allerdings nicht besonders gut zu

sprechen, weil er im Fall des Filibus

nach einer Einführungsphase mit dem

Vertrieb über Fahrradhändler zum rei-

nen Direktvertrieb übergegangen ist.

Im letzten Jahr wurde das Steiger

TICS zum Fahrrad des Jahres gekürt.

Steiger reagierte auf einen Hauptkri-

tikpunkt, das hohe Gewicht, und prä—

sentierte das kaum sichtbar "erleich-

terte" TICS light. Nun gibt es also auch

light- Fahrräder! Kildemos stth in der

ungewöhnlichen Form des Dingo ein

Stadtrad mit neuartigem, ansprechen-

dem Unisex— Rahmen vor, allerdings

nur auf dem Papier. Auf dem Stand

fand ich es nicht. Der Rahmen, er

ähnelt dem traditionellen Diamantrah-
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\ Rechts: KTM Life Dynamic

Auf Sportlichkeit und Komfort setzt der

“ österreichische Hersteller KTM und

‘ bietet auch für den Trekkingbereich

\ ein vom und hinten gefedertes Rad an,

K‘2 das trotz seines aufwendigen Dämp-

‘ fungssystems nur 14 kg auf die Waage

E: bringen soll.

\ * Unten: Gefederte Vordergabel

Ganz unten: Gefederter Hinterbau

“i 1 1

 

 

   
AIRBIKE von Staig .

Versuch eines großen Anbieters, sich auf dem Liegeradmarkt zu etablieren

 
f { Rechts: DINGO vonKILDEMOES

DINGO ist ein Stadtrad. DINGO ist ge—

dacht für aktive und qualitätsbewußte

junge Leute im Alter zwischen 15 und

35 Jahren. 
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Sachs Super 7 ist da!

Da sind die Berge platt

 
5 U P E R Ihr nächstes Fahr-

rad sollte unbedingt

die neue Super 7

 

Schaltung von Sachs haben. Damit

Sie Berg und Tal Viel leichter neh-

men können. Denn kein anderer Antrieb

mit 7 Gängen hat diese Steigfähigkeit: Mit

284 Prozent Gangentfaltung schlägt sie sogar

Kettenschaltungen mit z. B. 28/38 Zähnen.

Doch die haben keine Rücktrittbremse. Wer

also bei jedem Wetter und in jeder Situation

 

R
T
S
R
H
I
G
F
R
H
i
A
M

auf Nummer Sicher fahren will, für

den ist die Super 7 genau das rich-

tige, Beim Bremsen bleiben zudem

beide Hände am Lenker. Das gilt

auch für den Gangwechsel: Ein

Schalter, ein Seilzug, 7 Gänge — so einfach

geht das. Und so nennen wir auch den neuen

Fahrrad-Trend: Easy Biking von Sachs. Mit

der Super? sind Sie dabei. Sachs ist auf

Ihrer Seite.

Fichtel &Sachs ein w Mannesmann-Unternehmen.

 

ZWEIRADTECHNIK
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men nur noch entfernt, verfügt über ei-

ne hochgezogene Kettenstrebel sehr

praktisch für den Kettenwechsel —

man muß hierfür nur das Hinterrad aus-

bauen — und einen nur schwenkend

höhenverstellbaren Sattel. Ersteres ist

das einzig Praktische an diesem Rad,

für ein Stadtrad ist es schon etwas

merkwürdig, wenn nur kurze Schutz-

bleche vorhanden sind, Gepäckträger

und Beleuchtung jedoch fehlen. Funk-

tion fellows form!

Klappbare oder steckbare Fahrrä-

der gab es auch diesmal wieder in er-

heblicher Zahl zu sehen. Bei der Wer-

bug für diese Fahrradgattung steht

noch immer der automobile Transport

im Vordergrund. Hervorzuheben ist

das lntraframe des in Hannover leben-

den Amerikaners John S. Strozyk. Sein

13 kg leichtes Faltrad mit 28"—Laufrä—

dem soll 1994 von Diamant auf den

Markt gebracht werden

Doch nun zu den Komponenten. Sie

belegten einen erheblichen Anteil der

Ausstellungsfläche.

Mavic führte seine elektronische

Kettenschaltung ZMS vor, die in äuße-

rer Form und Funktion einer altherge—

brachten Kettenschaltung nahe

kommt. Die Elektronik steuert hier je—

den Schaltvorgang mittels je eines

elektromagnetisch betätigten Arretier—

Stiftes für das Hoch— bzw. Runterschal—

ten. Die Energie für den Schaltvorgang

wird aus der Drehbewegung der

Leitrolle des Schaltwerkes gewonnen,

die in eine Längsbewegung eines

Schiebers im Schaltwerkgehäuse ge-

wandelt wird. Bei einem Schaltungs—

vorgang arretiert der jeweilig Arretier-

stift den Schieber und überträgt so

dessen Bewegung auf das gesamte

Schaltwerk, dieses bewegt sich in die

Position des angewählten Ritzels. Die

Schaltung ZMS orientiert sich bislang

an den Bedürfnissen von Rennradler—

Innen auch in bezug auf das Gewicht.

Eine weitere Neuheit auf dem Ge—

biet der Schaltimgen stellt das Linear

Gear SYstem der kanadischen Firma

PB Derailleur dar. Auch hier entspricht

die Funktion der bekannten Ketten—

schaltung, Aufbau und Form unter-

scheiden sich jedoch deutlich. Die aus
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Schaltung nach dem Linear Gear System

Seitenansicht (oben), Draufsicht (unten)

Kunststoff einfach zu fertigende Schal-

tung wird unter der Kettenstrebe befe-

stigt. Sie besteht aus einer hinter dem

Tretlager horizontal drehbar befestig-

ten Führungsschiene, die auch die

Leitrolle trägt, und einem darauf längst

verschiebbaren Schlitten mit der

Spannrolle. Die Führungsschiene wird

in einer Schaltkulisse geführt. die un-

ter der Kettenstrebe kurz vor dem Aus-

fallende angelötet ist. Geschaltet wird

die Schaltung mit einem einfachen

Bowdenzugsystem, das aus zwei Zü-

gen, aber nur einem Schalter besteht.

Das Linear Gear System ist preiswert

zu fertigen. verfügt über einen größe

ren Kettenumschlingungswinkel am

Ritzel als konventionelle Schaltungen,

 

hält die Kettenbewegun—

gen in engeren Grenzen.

ist aufgrund der weniger

exponierten Position we-

sentlich weniger Ver-

schmutzungen ausgesetzt

und erlaubt durch die Befe-

stigung der Schaltelemen—

te am Rahmen eine größe-

re Schaltpräzision, die zu-

dem lange erhalten bleibt.

Sie erfordert allerdings

auch neue Anlötsockel.

Der Hersteller PB Derail-

leur wird diese Schaltung

nur an eigenen Fahrrädern

anbieten, da er durch die

Marktdominanz von Shima—

no kaum Chancen hat, sei-

ne Schaltung an Fahrrad—

hersteller zu verkaufen.

Shimano verpflichtet nach

Aussagen des Vertreters

von PB Derailleur die Fahr-

radhersteller zur Abnahme

kompletter Gruppen. An—

bieter einzelner Kompo—

nenten haben dann kaum

Gelegenheit, ihre Produkte

zu verkaufen. der Verkauf

von Komponenten an Händ-

lerlnnen und Endverbrau-

cherInnen allein reicht

zum wirtschaftlichen Über-

leben nur selten aus. Die

Schaltung Linear Gear Sy-

stem verdient jedenfalls ei-

ne weitere Beachtung.

Sachs präsentierte auf der lntercy—

cle die 3xT—Schaltung‚ bestehend aus

3—Gang—Nabenschaltung und '!—

Gang— Kettenschaltung, einen Dreh-

schalter für die Super 7 (er machte bei

der Erprobung einen sehr unexakten

Eindruck) und erfreulicherweise ei-

nen kindgerechten Drehschalter, den

Kid Grip. Letzeres ist nach meinem

Eindruck einmalig. die Konkurrnz bie—

tet nichts Vergleichbares.

Bei den Bremsen bot Sachs den

hydraulischen Bremszug. la, Sie haben

richtig gelesen. Sachs koppelt beide

Systeme mit Hydraulik—Gebereinheit

am Lenker und Hydraulik—Seilzug—

Wandler zwischen Lenker und Brem-
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se. Sachs preist dieses System für fast

alle Bremstypen an. Wegen der Verm

meidung von Verlusten durch lange

Bowdenzüge scheint mir dieses Sys

stem gut fiir die Betätigung von Tromm

melbremsen am Hinterrad geeignet zu

sein. Weinmann bietet ein ähnliches

System komplett mit einer Cantileverb

bremse an, nach deren Sinn sich frag

gen läßt. Beide Systeme sind für mich

nur Pflastersteine auf demWeg zu rein

hydraulischen Bremssystemen.

Eine weitere Neuheit war die

Sachs—Scheibenbremse. Sie ist

hydraulisch betätigt und bietet beste

Verzögerungswerte. Deshalb benötigt

diese Bremse auch eine sehr stabile

Gabel und eigentlich auch eine ander

re Fahrradkonzeption, wie z.B. ein lang

ges Liegerad oder besser ein Lieged

dreirad. Was nützt die beste Bremse,

wenn das Rad blockiert oder man sich

nicht mehr auf dem Rad halten kann?

An diesem Punkt setzt eine Neuheit

des Hydraulikpioniers Magura an, das

HBC (Hydraulik Brake Control). Hier

soll ein genau justierter geschlossen

ner Federkolben, der unmittelbar an

der Vorderradbremse in das Hydraul

liksystem integriert ist, das Überbrems

sen des Vorderrades verhindern. HBC

soll 1994 fiir Erstausrüster auf den

Markt kommen, Endverbraucher sind,

wie üblich, erst später dran.

A propos Räder: Semperit stellte ein

nen Stahlgürtelreifen für das Fahrrad

vor, den Semperit Steel, allerdings nur

in drei voluminösen Größen (37-622/

47-622/ 47-559). Greentyre zeigte sein

nen Polyurethanschaum—Reifen in viel

len Profilen, die ohne Luft auskommen.

Die Werbung sagt, es Würde einen aus

dem Sattel hauen. Das glaube ich

auch, so hart, wie der Reifen sich anf

fühlt. Aber er ist voll recyclebar. Recyc

cling war überhaupt auf vielen Ständ

den ein Thema, wenn auch häufig off

fensichtlich war, daß man sich um eine

vollständige Materialbetrachtung

nicht schert.

Den Union Nabendynamo Wing 1

gibt es nun endlich, sein Preis von ca.

300,- DM ist ein Wermutstropfen. All

lerdings gibt es dafür einen guten

Dynamo und eine gute Nabe. In die

Messeberichte

   

 

Hydrauhk setzt sich durch

Oben:

Hydraulik-Seilzug-Wandler von F&S

Mitte:

Hydraulische Scheibenbremse von F&S

Unten:

Bremskraftbegrenzer von MAGURA

 

Lichtanlage muß zusammen mit dies

sem Dynamo ein Lichtschalter eingeb

baut werden. Der Wing 1 macht einen

soliden Eidnruck, die Lage der Kont

takte innerhalb der Gabelscheiden

wirkt robuster und eleganter als bei

der Konkurrenz, dem S'Light von DT

Swiss. DT Swiss war auf der Intercycle

nicht vertreten.

Ein weiteres Konkurrenzprodukt,

der von Herrn Dr.Wangermann entwick

kelte Enparlite. scheint Startschwierigk

keiten zu haben. Der Presse ist er als

leichter und preiswerter Nabendynam

mo avisiert worden, auf dem Stand von

Smith & Co. war er nicht zu entdecken.

Busch+Müller stellte mit dem 4D—lit

te ein reines Diodenrücklicht vor, das

in Deutschland zugelassen ist. Für

Leuchtdioden spricht deren lange Leb

bensdauer und die bessere Lichtchar

rakteristik bei niedriger Spannung.

Für Bügelschlösser hat Minoura ein

ne Transportlösung: Den Halter

ULA- 100, der seitlich an die Gepäckt

trägerstreben angesetzt wird. ESGE

zeigte mit dem Glide System—Adapter

ein formschlüssiges System zur Befes

stigung von Taschen und Körben auf

einigen ESGE-Gepäckträgern. Er

funktioniert nach dem Stecker (an der

Tasche)—Steckdose ( am Gepäckträg

ger)-Prinzip. Der Attache ist ein sehr

filigran wirkender Halter für Akten-

und Schultaschen fiir die bekannten

ESGE-Gepäckträger.

Monoflo, ein Hersteller der weitverb

breiteten Klappboxen, bietet die Velo-

Box, die per Adapter auf einem üblic

chen Gepäckträger festgeklipst wird.

Sehr überzeugt hat mich Velo—Case.

ein Koffersystem, das Packtaschen ges

sellschaftsi'ahig ersetzt. Es besteht aus

zwei handelsüblichen Koffem der ren

nommierten Firma Rimowa, jeweils mit

Griff und Schulterriemen Eine Vielfalt
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Für Alltagsradler:

Transportsystem VELO-CASE

 
Es ließe sich mehr ökologische

Verträglichkeit in der täglichen Mobi-

lität erzielen. wenn die Zahl der All—

tagsradler beträchtlich Stiege. Das

neu entwickelte Transportsystem für

Alltagsradler zielt in diese Richtung,

ist aber keine grundsätzliche Neue

rung. Mit dem neuen System soll die

alte Frage beantwortet werden:

Wie verbessert man die Transportka—

pazität an einem Otto-Normalverbrau—

cher-Fahrrad. ohne die Gleichgewichts—

bemühungen des Radlers noch mehr zu

strapazieren?

Unter "Verbessem" soll hier ver—

standen werden:

. mehr Sicherheit für den Radler

. Vergrößerung des Nutz—Volumens

. die unterschiedlichsten Güter soll-

ten sich transportieren lassen

0 mehr Sicherheit für das Transport—

gut

. technische Verbesserung im Sin-

ne von einfachster Handhabbar—

keit (An- und Abhängen der

Behältnisse möglichst "mit einem

Griff") und Kompatibilität. d.h. die

vorhandenen Gepäckträger sollen

voll funktionsfähig bleiben; der

Wechsel des Fahrrades (auch für

kurze Zeit) soll ohne umständli-

chen Umbau des 'hansportsy—

stems möglich sein

Die ergonomische Komponente

einer Neuerung darf nicht unter-

schätzt werden. Nur wenn die Vortei-

le vom Benutzer erkannt werden, ist

er bereit, die Neuerung auch zu er-

werben.

Rüdiger Gabriel

Am Kallenberg 11

52388 Wissersheim

Tel/Fax: 02426]1757   

von Koffereinsätzen eröffnet viele

Transportmöglichkeiten, mit 600,- DM

für den Satz ist diese elegante Lösung

auch eine teure. Detailprobleme, wie

eine kopfsteinpflastersichere Befestig

gung am Gepäckträger und der Diebs

stahlschutz. müssen noch gelöst werd

den. Konstrukteur Gabriel stellte dies

für die nahe Zukimft in Aussicht.

Originell ist der Anhänger Hopsi 1,

der aus einer wasserdichten Indus

strie—Plastiktonne mit angeschraubten

Rädern und einer Deichsel besteht.

In Sachen Bekleidung präsentierte

VauDe in Zusammenarbeit mit dem

niederländischen Chemieunternehm

men Akzo mit Ecolog eine sortenreine,

recyclebare Kollektion, ein interessant

ter Ansatz. Die Firma Schuberth-Helm

me. bekannt durch ihre Motorradhelm

me, stellte zwei neue Fahrradhelme

vor, den Air und den Light. Diese

Hardshell—Helme gefallen durch gute

Verarbeitung und durchdachte Konz

zeption. Der Air bietet beispielsweise

voll verstellbare Belüftungsöffnungen.

Und zum Schluß noch ein "Schmank

kerl": Der amerikanische Werkzeugh

hersteller Park Tools zeigte ein Pizzam

messer in Form eines Hochrades. Viel]

leicht ein nettes Accessoire für die Küc

che von Radliebhaberlnnen?

Insgesamt machte die Intercycle ein

nen nicht so vernunftbezogenen Bind

druck wie die IFMA ‘92. Bezeichnung

gen für Fahrräder wie "Speed Weap

pon" verheißen nichts Gutes — nomen

est omen. Und diese schicken Kohlefas

serteile, sehr leicht. sehr teuer und

kaum recyclebar, sind wohl kaum etw

was für Alltagsradlerlnnen. Die hier

beschriebenen Produkte lassen aber

meine Hoffnung auf eine Zukunft des

praxisgerechten Rades nicht sinken.

Sorgen mache ich mir da schon

eher um die Zukunft der kleinen Anb

bieter, der Konzentrationsprozeß greift

auch im Bereich der Fahrradwirtschaft

um sich. So gehen in Deutschland z.B.

BASTA und AKTA zukünftig einen gem

meinsamen Weg. und die bereits ang

gesprochene Marktmacht von Shiman

no paßt in dieses Bild.

Andreas Lange. Garbsen
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