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Liebe Leserinnen und Leser,

in diesem Heft beschäftigen wir uns

rnit ,.Citybikes‘ ‘, Stdträdem, Alltags—

rädern usw, die Bezeichnungen sind

so bunt wie die Verwendungen, für

die sie stehen: Niemand weiß so

recht, wie eigentlich das „typische“

fahrrad für die Stadt auszusehen hat.

Es ist auch kein Wunde, denn das

typische Rad kann es gar nicht ge—

ben, weil es nicht den typischen Rad—

fahrer gibt — nicht nur in der Stadt

nicht, auch anderswo nicht.

Deshalb haben wir versucht, uns

dem rIhema von einer anderen Sei—

te zu nähern. „Radfahren in der

Stadt“ soll heißen, daß das Fahrrad—

tahren in seiner Wechselwirkung

zwischen agierendem Verkehrsteil—

nehmer und seinem Raum - der Stadt

— begriffen wird. Das Fahrzeug Fahr—

rad wird dann alsWerkzeug verstan—

den, das das Handeln im Raum er-

leichtern oder erschweren kann.

Neben allgemeinen Betrachtungen

zur „Stadtökologie“ werden einige

Fahrzeuge auf ihre Eignung im

Stadtverkehr genauer unter die Lupe

genommen. Die Auswahl der Räder

hat dabei eher exemplarischen Cha-

rakter. Dabei sind vor allem solche

Fahrzeuge herangezogen worden,

die eher neue Wege beschreiten,

nicht solche, die sich stark am her—

kömmlichen Rad anlehnen. Anderer—

seits wurde auchwiederum eine ge—

wissen Vollständigkeit angestrebt.

Die vorgestellten Fahrzeuge sollten

den Entfernungsbereich, der im

Stadtverkehr mit dem Fahrrad ak—

zeptabel erscheint, abgedeckt wer—

den. Unsere Auswahl umfaßt deshalb

Fahrzeuge, die für kürzeste Strecken

geeignet sind (Erwachsenenroller)

bis hin zu solchen, mit denen grö—

ßere Distanzen überbrückt werden

können (Elektrorad). Dennoch sind

viele Fahrzeugtypen unberücksich—

tigt geblieben, wie z.B. Transport—

fahrzeuge (Anhänger, Gepäckräder)

oder Fahrzeuge mit besonderem

Witterungsschutz (Verkleidungen,

Kabinenräder). Unser Augenmerk

richtete sich hingegen stärker aufs

Detail der vorgestellten Räder als auf

Vollständigkeit.

Ferner ist die gesamte Verkehrs—

problematik vernachlässigt worden.

Das wäre sicherlich ein eigenstän—

diges Heft wert. An dieser Stelle sei

aber besonders auf die Briefe

„Forschungsdienst Fahrrad" des

ADFC hingewiesen, deren „wichtig—

sten Ergebnisse“ wir in PRO VELO

regelmäßig abdrucken. Sie sind

wirklich lohnenswert, gelesen zu

werden. Die Hefte können über den

ADFC bezogen oder neuerdings

auch aus dem Internet gezogen wer—

den (Adressen siehe S. 28).

Auch bei PRO VELO zieht die elek—

tronische Kommunikationstechnolo—

gie immer weiter ein. Wenn Sie uns

Post schicken, können Sie ab sofort

unser elektronische Postfach be—

schicken. Unsere eMail Adresse:

hhrradmagazin.l’roVelo@t—online.de

Ich freue mich auf viel Post von Ih-

nen und verbleibe bis zum nächsten

Mal. Vorerst wünsche ich Ihnen aber

Viel Lesespaß beim aktuellen Heft.

Ihr Burkhard Fleischer   

V , ; V r

”3353133;
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Welches ist das richti e Stadtrad?

 

Die Wechselwirkung zwischen Benutzer und Verkehrsraum

als Entscheidungskriterium bei der Fahrzeugwahl

ie Suche nach dem „richtigen“

Stadirad ist äußerst schwierig. Das

Angebot ist einerseits sehr vielschichtig.

andererseits firmieren unter dem Begriff

„Stadtrad" oder „city-bike" die unter—

schiedlichsten Modelle. Eindeutige Kri-

terien für diesen Radtyp scheint es nicht

zu geben. Im folgenden Aufsatz wird ver-

sucht, das Fahrrad für den Stadtverkehr

aus der Wechselwirkung zwischen dem

Radler als handelndem Subjekt und der

Stadt als Raum, in dem der Radler agiert,

zu begreifen. Dies ist der naturwissen—

schaitliche Begriff von Ökologie jenseits

seiner alltagssprachlichenVerwässerung

(1). Dies fiihrt zu einer ganzheitlichen Be—

trachtung des menschlichen Handelns in

einem Beziehungsgeflecht von unter-

schiedlichen Faktoren. Die Frage nach

dem „richtigen“ Fahrrad kann erst dann

annähernd beantwortet werden, wenn die

Entscheidung des Einzelnen im System-

ganzen betrachtet wird.

Der Einzelne interagiert auf drei ideal-

typisierten Ebenen mit seiner Umwelt:

1. Als Individuum in seiner nächsten

Umgebung (Wohnökologie).

2. Als Mitglied einer Gruppe in einem

begrenzten Raum (Stadtökologie).

3. Als Mitglied eines Volkes in einem Ter—

ritorium (Humanökologie).

Ausgehend von der Differenzierung des

Begriffes „Ökologie” in die genannten

Teildisziplinen (2) gelangt man zu einem

Modell konzentrischer Kreise: Von einem

individuell eng gezogenem Erlebnis—

horizont zu einem weiter, allgemeiner

und auch anonymer werdendem

Bezugsfeld.

1. Wohnökologie

Steht der einzelne Mensch in seiner

Wechselbeziehung zu seiner gebauten

Umwelt im Mittelpunkt, so bildet die ei—

gene Wohnung für ihn die kleinste öko—

logische Einheit (3). Der Begriff „Woh—

nung" ist sehr vielschichtig. Einerseits

wird darunter die „Summe von Räumen,

welche die Führung eines Haushaltes er—

möglichen soll,“ (4) verstanden. Die

Wohnungsgröße kann stark variieren. Ein

Maß für die Lebensqualität, die eine Woh-

nung den in ihr lebenden Menschen ge—

währen kann, ist dabei die Anzahl der

Personen pro Wohnung und deren abso-

lute Größe in qm gerechnet. Andererseits

wird dieWohnqualität einerWohnungvon

der Zuordnung zur Größe eines überge-

ordneten Gebäudes bestimmt (Iflassifika-

tion in l- bis 3-geschossige Flachbauten,

4— bis 8-geschossige Mittelhochbauten

oder 9- und mehrgeschossige Hochbau—

ten) (5).

Neben den eher materiellen Dimensio-

nen ist die „Wohnqualität“ auch von im—

materiellenWerten wie dem Prestigewert

derWohnung oder ihrem sozialen Milieu,

in dem sie sich befindet, abhängig.

2. Stadtökologie

Der Wohnwert einer Wohnung ist aber

auch von der Wohnumgebung abhängig.

Dazu gehören Kriterien wie Lage zur

Stadt, Verkehrsanbindung, Lage zum

Umland, natürliches und soziales Umfeld.

geschlossene oder aufgelockerte Bau—

weise u.v.m. (6).

2.1. Funktionale Betrachtungsweise

Bei der UntersuchungdesWohnumfeldes

ist die Unterscheidung zwischen der tra-

ditionellen Funktion der Städte als geo—

graphischem Mittelpunkt und der

Funktionendifferenzieurng moderner

Städte als Folge der Bevölkerungs-

verdichtung (Agglomeration) bedeutsam

(Y). Abb. 1 stth eine idealtypische Dar—

stellung der Agglomerationen in der Bun-

desrepublikDeutschland dar. DasVerwal-
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tungsgebiet der zentralen Stadtgemein-

de („Kernstadt“) und das „Ergänzungs-

gebiet" werden zum sogenannten „Kern-

gebiet' ' zusammengefaßt. welches für die

Bewohner der Gemeinden des Um-

landes regelmäßig aufgesucht wird

(Pendler). Die Pendlerbewegungen kön-

nen unterschiedlich motiviert sein, sie

können beruflicher, kultureller oder

versorgungsorientierter Art sein. (8)

Im Verbund der Agglomeration kann

zwischen folgenden Stadttypen außer-

halb des Kerngebietes unterschieden

werden:

1. Nebenstädte: Sie besitzen zwar noch

zentrale Funktionen von geringer Reich-

weite, haben jedoch bereits den physio-

gnomischen Charakter von peripheren

Stadtteilen angenommen.

2. Satellitenorte: Sie sind in der Randzo—

ne der Stadtregion gelegen. Ihr Einzugs—

bereich wird von dem der Kernstadt

überlagert. Von den Auspendlern (20-

30% der Erwerbspersonen) arbeiten

90% im Kemgebiet.

3. Trabantenstädte: Sie liegen außerhalb

der Stadtregion in einer Entfernung von

 

20—50 km. besitzen städtebauliche Selb-

ständigkeit, einen eigenen Pendler-

bereich (rnit Einpendlerüberschuß) und

ebenso einen eigenen Wirtschafisbe-

reich. Die Mindestzahl der Einwohner

beträgt 10.000 bis 20.000. Von den Aus-

pendlern (unter 20% der Erwerbs—

personen) pendelt mehr als die Hälfte ins

Kerngebiet aus.

4. Selbständige Nachbarstädte liegen in

noch größerer Entfernung als die Traban-

tenstädte und besitzen nur lockere Bin-

dungen an die Kernstadt. (9)

Die Funktionsdifferenzierung moder—

ner Städte erzwingt Verkehr, der unter

funktionaler Betrachtungsweise ein akti—

ver Faktor im Wirtschaftsraum ist. Die In-

frastruldur beeinflußt einerseits das Ver—

halten der Menschen (Wohnort- und

Arbeitsplatzwahl, Distanz zum Zentrum,

Verkehrsrnittelwahl), andererseits auch

Unternehmensentscheidungen (Stand.

ortwahl) (10).

Nach einer Studie des Internationalen

Instituts für angewandte Systemanalyse

(IlASA) in Laxenburg bei Wien (1 l) emp-

findet ein Individuum es als wenig bela—
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Abb. 2: Reisezwecke im Personenverkehr

stend, wenn es pro Tag insgesamt nicht

mehr als eine Stunde für Orts—

veränderungen (das sogenannte

„Reisezeitbudget“ (12)) aufbringt. Wel-

che Distanz es in dieser Zeit zurücklegt,

ist für das persönliche Wohlbefinden zu—

nächst sekundär, es ist vomVerkehrsmit-

tel abhängig: Zu Fuß können es 6km sein,

mit dem Fahrrad 20, mit dem Auto 50, mit

der Magnetschwebebahn gar 400 km.

Halbiert man diese Werte, so ergeben

sich die Akiionsradien innerhalb gleich—

bleibender Zeitkonten. Mit der Entwick-

lung der Verkehrstechnik und der Ver-

kehrsmittel verändert sich auch die

Standortbindung für Arbeit und Versor-

gung. Arbeits— undWohnort werdennoch

weiter entkoppelt (eine gegenläufige

Tendenz stellen allerdings die PC—orien—

tierten Heimarbeitsplätze dar); eswerden

riesige Konsumtempel entstehen (siehe

Oberhausen), die nur auf der Basis eines

großen Einzugsbereiches genügend

Kundschaft finden werden, die klassi-

schen Innenstädte werden noch stärker

ihre traditionelleVersorgungsfunktion' ein—

büßen.

Für diejenigen, die auf das Fahrrad als

Alltagsverkehrsmittel setzen, werden die

angeführten Riesensupermärkte außer-

halb des 30—Minuten—Radius liegen. Die-

se Käuferschichten werden auf eine -

überteuerte — Gnmdversorgung vor Ort

zurückgreifen oder aber auf den Kombi-

Verkehr setzen, der unter dem Motto

„bike & ride’ ‘ bereits ein geflügeltesWort

gefunden hat. Dabei können Fahrer und

Fahrrad die unterschiedlichsten Mitfahr-

gelegenheiten nutzen. Ob in der Bahn,

im Bus oder mit dem Auto, die großen

Distanzen werden mit einem schnellen

Verkehrsmittel überwunden, Mobilität vor

Ort gewährt das Fahrrad.

2.2. Akfionsra'iumliche Betrachtungsweise

Verkehr ist aber vielschichtiger, als die

hier angerissenen Bereiche. Neben dem

berufs— und versorgimgsorientiertenVer-

kehr gibt es den bildungs— und freizeit—

orientierten. Eine Verkehrsgeographie,

die sich als „Geographie verkehrs—

räumlicher Aktivitäten‘ ' (13) versteht, ver-

lagert den Blick weg von den eher tech-

nischen Einrichtungen des Verkehrs hin

zu den menschlichen Nutzern dieses

Systems, wobei dann nicht der einzelne

Verkehrsteilnehmer im Vordergrund
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steht, sondern „die Betonung gruppen—

spezifischer Reaktionsreichweiten" (14).

Verkehr wird somit aus Gruppen—

bedürfnissen abgeleitet. die sich katego-

risierten lassen und damit Rückschlüsse

auf die Verkehrsströme eröffnen.

Setzt man das Fahrrad in Beziehung zu

diesen Betradrtungen, so sind die Anfor-

derungen an das technische Gerät „Fahr-

rad" von den divergierenden Zwecken

abhängig. Betrachte ich das Fahrrad als

alleiniges Verkehrsmittel, so sind die An-

forderungen an Konstruktion undAusstat—

tung andere. als wenn ich es in Verbin-

dungmit anderenVerkehrssystemen, z.B.

in Kombination mit der Bahn oder dem

Auto, verwende. Stehen im ersten Fall An-

forderungen an Komfort und Sicherheit

imVordergrund, so verschiebt sich das im

zweiten Fall zu Anforderungen an Kom-

paldheit, Leichtigkeit und Handhabung.

Im Freizeitbereich kann es einerseits als

Verkehrsmittel, um andere Einrichtungen

zu erreichen, benutzt werden, aber ande-

rerseits auch selbst Freizeitgerät sein

(Ausflugs—, Reise—, Renn- oder Gelände-

rad). Die Anforderungen an das Gerät

gehen demnach deutlich auseinander.

Über die Ursache der Mobilitäts-

bedürfm'sse oder gar die Möglichkeit,

diese zu steuern, sagt dieser Ansatz we—

nig aus. Die vorliegenden Betrachtungen

gehen weitgehend deskriptiv vor, zeigen

Entwicklung und mögliche Entwicklun—

gen auf, ohne diese zu bewerten.

Veränderungsstrategien zielen einerseits

auf die Ratio der Verkehrsteilnehmer

(Überlegenheit des Fahrrads über das

Auto) (15) oder beinhalten Lobby-Arbeit,

um die Infrastruktur zuungunsten des

motorisierten Individualverkehrs und zu—

gunsten des nicht-motorisiertenVerkehrs

zu verschieben.

2.3. Entscheidungs— und konfliktorientierte

Betrachtungsweise

Wie entscheidet sich der Einzelne bei der

Verkehrsmittelwahl. wie verläuft seine

.,Entscheidungslogik"? „Die Entschei-

dungstheorie hat () zu klären, wie der

Einzelne zu den Prämissen seiner Ent—

scheidung gelangt. Dabei sollen vor al—

lem die Einflüsse aufgezeigt werden. die

sich aus der sozialen und ökonomischen

Umwelt des Individuums und seiner Be—

teiligung an kollektiven Entscheidungs-

prozessen ergeben" (16). Maier et. al.

 

DieAnzeige sollte am Dienstag

erscheinen. Am MontagAbend

gegen halb elfriefeine aufgeregte

Männerstimme an, ob der Wagen noch

da wäre. Und ob er ihn gleich sehen

könne. Also zogen wir uns wieder an und

eine knappe Stunde später waren wir im

Besitz einer erklecklichen Summe

Bargeldes undautofrei.

In der letzten Zeit hatten wir das Auto

nur noch sporadisch benutzt unddeshalb

beschlossen, es einmal ohne Auto zu

versuchen. Ein halbes Jahr hatten wir

uns als Testzeit vorgenommen.

Der Vaterfährt nunjeden Tag mit

dem Fahrrad in das Büro von Kleefeld in

die Innenstadt zum Klagesmarkt. Er

braucht dafiir im Durchschnitt eine halbe

Stunde, vom Abschiedskuß bis zur

Stempeluhr gerechnet. Das ist exakt

genausoviel, wie er mit dem Autofür die

gleiche Strecke gebraucht hat. Nur spart

erjetzt die Zeitfür das wöchentliche

Joggen. Kälte, Regen und Wind sind

sogargelegentlich ganz lustig. Nur

gegen Glätte ist man machtlos. Dabei

stört weniger die Gefahr des eigenen

Hinfallens, als die Angst vor den dann

noch unberechenbareren Autos.

Die Mutterfährt zu den Büros, in

denen sie ihre Kundenfreiberuflich

berät, ebenfalls mit dem Fahrrad, der 

Das Fahrrad alsAutoersatz - Ein Erfahrungsbericht

Straßenbahn undgelegentlich mit dem Taxi.

Die Benutzung eines Taxis stellt übrigens

eine große emotionale Hürde dar: Muß man

dochfilr einen Weg, den man mit der

Straßenbahnfür 3‚- DMund mit dem

eigenen Auto noch viel weniger bewältigen

kann, sofort und aufder Stelle 20 Mäuse

abdrücken. Es dauerte eine ganze Weile, bis

die Wirtschaftlichkeitsrechnung (s. u.) in

unser Bewußtsein eingesickert war: Für

450,- DMkann man schon eine ganze Weile

Taxifahren. Inzwischen ist es uns klar: ‚.

Einkaufen tut die Mutter mit Fahrrad in

der näheren Umgebung. Kindergarten,

Schule, Klavierstunde und Sportvereinfür

die Söhne sindsämtlich zu Fuß zu erreichen.

Zum Institute Franais in der Innenstadt

fährt der Neunjährige mit der Straßenbahn.

Zum Kulturkonsum in der Stadtfährt die

Familie ebenfalls mit dem Fahrrad, was

auch im Anzug mit Schlips und Kragen

problemlos möglich ist. Fürs Abendkleid

nehmen wir aber doch wieder das Taxi und

genießen, direkt am Eingang aus dem Auto

steigen zu können, keinen Parkplatz suchen

zu müssen und nicht- wie gesagt im

Abendkleid - durch den Regen rennen zu

müssen.

Die günstigste Verbindung in die Stadt

wäre eigentlich die Eisenbahn. Nurfünf

Alinuten braucht sie an reiner Fahrzeit von

Kleefeldzum Hauptbahnhof Leider ist sie

 

sprechen von , ,Handlungsschranken’ ', die

den Entscheidungsspielraum begrenzen.

Dies können sowohl in der handelnden

Person liegendeVoraussetzungen (endo—

gene Faktoren) wie emotionale und ra—

tionale Einstellungen, Erfahrungen, ma—

terielle Voraussetzungen sein. als auch

äußere Bedingungen (exogene Fakto—

ren), wie sie unter den Punkten

„Wohnökologie” , „funktionale" und

„aktionsräumliche Betrachtungsweise ' '

dargestth worden sind.

DerVerkehrsraurn wird allerdings nicht

nur von Fahrradfahrern genutzt, sondern

auch von anderen Verkehrsmitteln. Aus

der Konkurrenz um den begrenzten

Verkehrsraum resultiert ein vielschichti—

ges Konfliktpotential. Verwiesen sei nur

auf den Kampf um verkehrsberuhigte

Zonen in den Innenstädten. wobei die

Front nicht nur zwischen Auto— und Rad-

nutzern liegt, sondern eine Vielzahl an-

derer Interessen hineinspielen (wirt—

schaftliche. kulturelle, polizeiliche ...).

Bei der Lösung dieser Konflikte ist zu

berücksichtigen. daß die Infrastruktur hi—

storisch gewachsen ist und damit die

Materialisierung von Erfahrungen ver—

gangener Generationen beinhaltet, die

sich nicht von heute auf morgen umsto—

ßen lassen. Ferner hat die Infrastruktur für

ganze Bevölkerungsschichten tiefgreifen—

de Iebensgeschichtliche Entscheidungen

provoziert, wie z.B. den Kauf des Hauses

im Grünen Derartige Investitionen sind

langfristig kalkuliert worden, grundsätz—

liche Änderungen würden die individu—

ellen Lebensplanungen Makulatur wer—

den lassen.
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äußerst unpünktlich, und bei 10 Minuten

Verspätung hat sie ihren Vorteilgegenüber

der Straßenbahn wieder verspielt.

Wochenendausflügefieilich sind selten

geworden. Spontan mal die Oma in Berlin

zu besuchen, oder eine Wanderung im Harz

zu unternehmen, kommt nicht mehr vor.

Dagegen erkunden wir die Umgebung von

Hannover mit der Eisenbahn, wobei uns die

Tarifgestaltung der Familienkarte sehr

gefällt.

Für größere Ausflüge besorgen wir uns

hin und wieder einen Mietwagen. Das hat

ganz enorme Vorteile und ist - zumal übers

Wochenende - gar nicht so teuer: Man

kümmert sich um keine Reparatur, um kein

Putzen, hat immer ein neues Auto, das gut

anspringt, und wenn man tatsächlich

einmal eine Panne haben sollte (ist uns

noch nie passiert), ruft man den Vermieter

an und sagt, man wolle ein anderes Auto.

Paradiesisch!

Die ganz große Stunde desMietwagens

schlägt aber beigrößeren Reisen: Dafahren

wir mit der Eisenbahn zum Superspartarif

überall hin, ohne Stau und Streß und

Gefahr der Autobahn, mieten uns am Ziel

für die’ benötigten Tage ein Auto und sind

unglaublichglücklich dabei.

Die halbjährige Testzeit ist nunmehr seit

fast sechs Jahren vorüber. Solange sich

unsere Lebensumstände nichtgrundlegend

ändern, werden wir kein Auto mehr

anschaffen.

Ein interessanter Nachteil derAuto-

freiheit sei aber noch bemerkt.‘ Wer wie

wir neu in einer Stadt ist, begibt sich auf

die Suche nach neuen Bekanntschaften.

Neue Bekanntschaftenfestigt man am

besten durch gemeinsame Unternehmun-

gen. Solches ist ohne Auto erstaunlich

erschwert: Entweder man tut etwas, wo

man mit der Eisenbahn hinkommt und

fordert die präsumtive Bekanntschaft auf

ebenfalls mit der Eisenbahn zufahren,

obwohl sie normalerweiseja ein Auto hat

und mit selbigem sehr viel bequemer und

schneller dorthin käme. Das wirkt dann

missionarisch undeifernd. Oder aber

man schlägt vor, irgendwo anders

hinzufahren. Da befürchtet man dann, als

Schnorrer betrachtetzu werden, der

diesen Vorschlag nur macht, um selbst

einmal bequem dorthin zu kommen.

Beide -Missionar undSchnorrer -

wirken natürlich nicht besonders anzie-

hend. Unser Bekanntschaftskreis ist

folglich auch noch recht klein. Eine

Änderung ist leider auch nicht abzusehen.

Es sei denn, es gäbe mehr Leute, die kein

Auto haben.

Franz Volhard, Hannover   
3. Humanökologie

Leben und Umwelt bilden ein

systemhaftes Ganzes, das als Ökosystem

bezeichnet wird. Winter unterscheidet

zwischen Bio-Ökosystemen und Techno—

Ökosystem. Während das Bio—Ökosystem

— sich selbst überlassen — ein natürliches,

sich selbst regulierendes Kreislaufsystem

ist, hebt sich das Techno-Ökosystem als

ein künstliches, von Menschen geschaf—

fenes, davon ab (17), Der Mensch greift

bewußt — d.h. er hat Entscheidungsalter—

nativen — in das Ökosystem ein und ist

damit verantwortlich gegenüber den

durch sein Handeln oder Nichthandeln

bewirkten Folgen. Diese Verantwortung

kann einerseits individualisiert werden,

andererseits sind individuelle Entschei-

dungen an eine ganze Reihe von Rah—

menbedingungen gebunden, die indivi—

duelles Handeln durchaus vernünfig er-

scheinen lassen. dennoch im Gegensatz

zu der skizziertenVerantwortung gegen—

über dem Ökosystem stehen. Dies

zweclq'ationale Handeln basiert auf selek—

tiver Wahrnehmung und läuft damit quer

zur Ganzheitlichkeit ökologischer Syste-

me (18). So ist es der günstigen Bauland—

preise und der geringen Benzinpreise

wegen ökonomisch sinnvoll, ins Umland

zu ziehen. So ist es der geringen ‘Trans—

portkosten wegen betriebswirtschafilich

durchaus vernünfiig, Rohstoffe aus aller

Welt zusammenzukarren, um sie nach ei—

ner zentralen Verarbeitung wieder in al-

lerWelt zu verteilen. Politisch vorgegebe—

ne Rahmenbedingungen steuern das

Verhalten von ganzen Nationen und da-

mit die Beziehung der Gattung Mensch

zu seiner Umwelt.

Es seien hier nur einige Stichwort ge-

nannt, um auf die problematisch gewor-

dene Beziehung ‚Mensch-Umwelt" hin-

zuweisen, ohne näher aufsie einzugehen:

„Grenzen des Wachstums", „Waldster—

ben", „Verkehrsinfarkt". Für Therapien,

die auf diese Diagnose reagieren, stehen

Stichwörter wie „ökologische Steuerre-

form" oder „nachhaltiges Wirtschafien‘ ‘.

4. Fazit

Was haben diese eher abstrakten Über—

legungen mit dem „Radfahren in der

Stadt" zu tun? Aus der Darstellung der all—

gemeinen Rahrnenbedingungen ergibt

sich die Vielschichtigkeit des Problems.

Betrachtet man den Verkehr nicht allein

aus der Perspektive des Beobachters, son—

dern aus der Perspektive des handelnden

lndividuums, so lassen sich dessen

Mobilitätsbedürfi'iisse und damit die An—

sprüche an ein Verkehrsmittel nicht typi—

sieren, sondern mlr in einem vielschich—

tigen Geflecht unterschiedlicher Bedürf-

nisse, die vom jeweiligen Vorhaben ab—

hängig und temporär wandelbar sind,

beschreiben. Engt man die Betrachtung

auf den Radler ein, so stth sich die Ha—

ge, „Welches Rad brauche ich?", die dif—

ferenzierter in die Frage „Wieviel Rad

brauche ich?" (19) eimnündet, die, wie

gesagt. nicht grundsätzlich, sondern nur

individuell zu beantworten ist.

So selbstverständlich dies klingt, ist es

dennoch nicht. Das folgende Beispiel

mag das verdeutlichen: „Es gibt kaum ein

Fahrrad, das für die Stadt besser geeig—

net ist als ein entsprechend ausgerüste-

tes MTB. Das heißt: Lichtanlage rnit Halo-

genscheinwerfer und Standlicht, Reflek-

tor, Schutzbleche, u.U. Rückspiegel Durch

die breiten Reifen kann man relativ pro-

blemlosüber Schlaglöcher, Bohlen, Bord-

steine u.ä. fahren. Zudem kann man den

Gepäckträger ordentlich beladen, ohne

daß es zu einem Durchschlagkommt. Für

Notbremsungen stehen gute Bremsen zur

Verfügung. Die große Übersetzung sorgt

daß sich auch schwere Anhänger

gut bewegen lassen.“ (20). Hier wird das

MTB als Universalrad gepriesen und ver—

absolutiert. Was mache ich, wenn es auf

meinem Weg gar keine Schlaglöcher

gibt, ich nicht gewillt bin, über Bordstei-

ne zu fahren und auch nicht vorhabe, ei—
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nen Anhänger zu ziehen? Was mache ich

aber, wenn ich mit meinem Rad auch mal

die U—Bahn benutzen. das Rad eine enge

Kellertreppe himmtertragen muß? Dann

benötige ich ein anderes Fahrzeug als

das MTB. Der Autor des obigen Textes

unterschlägt die differierenden Bedürf—

nisse durch Verabsolutierung der eige—

nen.

Eine andere Vorstellung unterbreitet

Olaf Tschech (21). Nach seiner Auffas-

sung muß das City-Rad von Grund auf

neu konstruiert werden. Dabei habe das

City-Radfolgenden Kriterien zu genügen:

— geringes Gewicht

— lange Lebensdauer durch nichtrosten—

de Werkstoffe

- geringe Reparaturanfälligkeit

- geringer Wartungsbedarf

- Abstimmung der Bauteile aufeinander

— einheitliche Erscheinung

— seitenstabiler Rahmenauibau

- eine leistungsfähige Gangschaltung,

die es dem Fahrer erlaubt. auch Stei-

gungen mit begrenztem Krafiaufwand

zu bewältigen

- im Rahmen integrierte fimktionssichere

Bremsen und Lichtanlage

- geschützte Innenverlegung der Be—

dienungsleitungen und -kabel

— hochbelastbarer und variabler Gepäck—

träger

- tragbare, vom Fahrrad leicht trennbare

und sicher zu befestigende Transport—

behältnisse

- möglichst niedriger Schwerpunkt im

beladenen Zustand

— ldppsicherer Parkständer

- niedriger Durchstieg

Dieser Katalog enthält wichtige Forde-

rungen.Tschech entwickelt hieraus einen

konkreten Entwurf eines Stadtrades (sie-

he Abb.). Aber auch diesem Vorschlag

haftet der gleiche Mangel an: Er ist vor—

wiegend produkt-, aber nicht handlungs—

orientiert.

Andererseits ließe sich die Position ver—

treten, daß die Fahrradtechnik sekundär

sei, wenn es eine fahrradfreundliche In-

frastruktur gäbe. Diese Forderung gipfelt

mitunter in der Forderung nach der

„fahrradgerechten" Stadt (in bewußter

Anlehnung an das Schlagwort aus den

50er Jahren nach der „autogerechten“

Stadt), Das bedeutet, die Fahrrad—

perspektive zu verabsolutieren. Das Ziel

 

VWrtschafllichkeitsrechnung:

Ein durchschnittlicher Neuwagen ko-

stet 30.000 DM so meldet kürzlich

die Zeitung. Unterstellt man, daß das

Auto nach 10 Jahren nur noch Schrott

undnichts mehr wert ist, ergibt sich

ein Wertverlust von 3. 000 DMim

Jahr oder 250 DM im Monat. Unter-

stellt manferner; daß die 30. 000 DM

fiir den Neuwagen vorhanden sind

und nicht aufdem Kapitalmarktfi-

nanziert werden müssen (in welchem

Fall die monatliche Belastung noch

höher ausflele),fallen noch die ent-

gangenen Zinsenfür diese 30.000DM

an. Bei 8% sinddies 2.400 im Jahr

oder 200 DMim Monat. Macht zu-

sammen 450 DM. Und damit ist noch

keine Steuer; keine Versicherung, kei-

ne Reparatur, keine Inspektion, kein

Benzin bezahlt.

Undjetzt rechnen wir das Fahrrad.

Es ist meist sowieso in den Haushal-

ten vorhanden und kostet daher

nichts. Doch um den Vergleich nicht

unfair durchzuführen: Ein gutes

alltagstaugliches Fahrradfürjedes

Familienmitglied kostet etwa 1.000

DM/Stück. Hinzu addieren sich Ko-

. stenfi2r Regenschutzkleidung (150

DM/Person) undFahrradversicherun-

gen (etwa 100 DM/Rad). Macht im

vierköpfigen Haushalt also 5.000 DM

an Anschaffungskosten. Die durch-

schnittliche Haltbarkeitsdauer des Ra-

des ist der dem KFZ vergleichbar.

Ergo ergeben sichjährlich Kosten von

etwa 500 DM, respektive rund 45

DM/Monat. Und eine bessere Gesund-

heit dazu!

Franz Volhard, Hannover   
muß es sein, dazu beizutragen. daß in

der verkehrspolitischen Planung das Fahr—

rad überhaupt als eigenständiges Ver—

kehrsmittel wahrgenommen und ihm

dann bei der Planung ein angemessenes

Gewicht eingeräumt wird (22).

Keim (23) schlägt vor, der Komplexität

städtischen Lebens dadurchRechnung zu

tragen, indem man die Stadt als viel—

schichtiges System begreift. Er bezieht

sich dabei auf den Systembegriff

Batesons: „Eine gesunde Ökologie der

menschlichen Zivilisation (müßte) etwa

wie folgt definiert werden (..): ein einzi—

ges System der Umwelt, verbunden mit

hoher menschlicher Zivilisation, in dem

die Fleidbilität der Zivilisation auf die der

Umwelt abgestimmt sein soll, um ein fort-

laufend komplexes System zu bilden,

das für langsame Veränderung selbst

grundlegender (hartprogrammierter)

Charakteristika offen ist."

In dieses System bringen sich die Rad-

ler rnit ihren Interessen ein, sowohl durch

ihre Interessenvertretungen im politi-

schen Raum, als auch durch die Abstim—

mung rriit den Pedalen, indem sie ganz

einfach Fahrrad fahren - dies allerdings

nicht in einem idealen Raum. sondern

hier und heute mit allen Unzulänglichkei-

ten und Schwächen, aber auch mit allen

ChancenundMöglichkeiten. Die Präsenz

schafft 'I‘atsachen. die das System verän-

dern.

Allerdings hat der Radler im Verkehr

nichts zu verschenken. Seine in Fortbe-

wegung umzusetzende Energie ist nach

oben hin begrenzt — äußerst begrenzt. Sie

liegt bei ca. 100 W Dauerleistung. Zur

Ökonomie der Fortbewegung gehört es,

mit den zur Verfügung stehenden Res-

sourcen haushälterisch umzugehen, Das

bedeutet, daß das Fahrrad auf den jewei—

ligen Verwendungszweck hin optimiert

sein muß. Da die Verwendungen einer

Person allerdings nicht homogen sind,

sonderntemporär variabel, stellt das ein—

zelne Fahrrad entweder für einen Einsatz-

zweck das Optimum dar — und ist damit

für alle weiteren Verwendungen unange—

paßt - oder es verkörpert einen Kompro—

miß — für alle denkbaren Verwendungen

ein bißchen geeignet, aber für keine so

richtig. Unter fiskalischem Gesichtspunkt

sind derartige Wahlen zwar vernünfiig,

unter dem Aspekt des wirtschaftlichen

Umgangs mit Bewegungsenergie aber

Verschwendung. Die Alternative stellen

dann mehrere Fahrräder fiir eine Person

dar. die jeweils auf deren divergierende

Verwendungssituationen hin optimiert

sind. Dies ist fiskalisch aufwendiger (des—

halb muß die Wirtschaftlichkeitsrechnung

(siehe Kasten) deutlich korrigiert wer—

den), aber diese Lösung geht haushälte—

rischer mit der Humanenergie um.

Also: Wie sieht ein City—Rad aus? Für
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eine bestimmte Person ist diese Frage nur

sehr komplex zu beantworten. Die kon—

kreten Bedürfnisse des Verwenders sind

zu berücksichtigen, die a) subjektive und

b) objektive Faktoren enthalten.

Die subjektive Faktoren bei der

Verkehrsmittelwahl sollen hier auf das

Fahrrad als Verkehrsmittel eingeschränkt

berücksichtigt werden. Emotionale Fak—

toren sind z.B. Prestigebedürfnisse oder

geradezu deren Vermeidung, lebens-

geschichtlich bedingte Orientierung an

vertrauten Fahrzeugtypen bzw. Aufge-

schlossenheit gegenüber Neuem. Emo—

tionale Faktoren entziehen sich der Ratio.

werden bei der Diskussion oftmals igno-

riert,

Objektive Faktoren beinhalten die kon-

krete Wechselwirkung zwischen den Rad-

lern und ihrer sie jeweils umgebenden

Außenwelt. Dies ist der klassische Begriff

für Ökologie. Die Beziehung des Ver—

kehrsteilnehmers zu seiner Umwelt ist al-

lerdings vielschichtig, weil sein Leben

nicht ein Kontinuum gleichbleibender

Tätigkeiten ist, sondern eine Aufeinander—

folge ganz unterschiedlicher Handlungen

darstellt, die sich zwar in unterschiedli-

chen Intervallen (Tag, Woche, Monat,

jahr) wiederholen, doch jeweils eine ganz

anders geartete Interaktion zwischen In—

dividuum und Umwelt darstellt. Ein Merk-

mal dieser sich abwechselnden Interak-

tionen ist der regelmäßig stattfindende

Ortswechsel.

Fahnieugwahl unterwohnökologischer Per-

spektive

Wenn wir hier auf die weiter oben allge—

mein dargestellten ökologischen Teilas—

pekte zurückkommen, so spielt auf der

Ebene der Wohnökologie das Individu-

um als Verkehrsteilnehmer zunächst ein—

mal keine Rolle, nichts desto trotz ist die-

se Situation für die Fahrzeugwahl bedeut-

sam. Das Alltagsleben eines Individuurns

ist sehr vielschichtig. Das Verkehrsmittel

nimmt nur einen Teil darin ein - und zwar

nicht als Selbstzweck, sondern als Mittel,

als Werkzeug. Es hat sich in die alltägli—

che Lebenswirldichkeit einzuordnen. In

der Wohnung begrenzt sich die Mobili—

tät auf die unmittelbare Umgebung, ein

Verkehrsmittel ist dazu nicht notwendig.

Also wohin damit?

In einer mehrgeschossigen Wohnan—

lage sind die individuell zur Verfügung

Das komfortable Liegedreirad

Sitz- und Rahmengefedenlusammenklappbar.

Sicheres Fahrverhalten durch gute

Straßenlage. Flexibel einstellbar,

ideal für Reha-Anwendungen.

 

stehenden Abstellräume klein, in allge-

mein zugänglichen Fahrradkellern ist die

Diebstahlgefahr groß, eine Mitnahme in

die Wohnung über mehrere Treppen be—

schwerlich. Wie groß ist dann die Woh—

nung? Ist ein Balkon da, auf dem das Velo

geparkt werden kann? Ein Fahrrad muß

unter diesen Bedingungen kompakt und

leicht sein. Steht dagegen eine ebener—

dige Garage als Abstellplatz zur Verfü—

gung, sind diese Anforderungen zweit-

rangig.

Unter der wohnökologischen Perspek-

tive sind die sachlichen Anforderungen

an ein Fahrrad nicht von der Tauglichkeit

als Fahrzeug abhängig, sondern von der

Tauglichkeit als Stehzeug.

Fahneugwahl unter stadtökologischer Per-

spektive

Die zurückzulegende Strecke ergibt sich

aus der Start—Ziel—Relation, d.h. aus derje-

weiligen Lage desWohn— zum Zielort. Be-

trachtet man die Abbildungen 1 und 2

(siehe oben), so kann die Strecke kürzer

oder länger sein, ausschließlich durch

bebautes Gebiet (Start— bzw Zielort im

Kerngebiet), über Land führen (Start—

und Zielort verteilen sich auf Satelliten—
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undTrabantenstadt) oder eine andere von

einer Unmenge aus der Zeichnung sich

ergebenden Kombinationen. ]e nach Län-

ge der Wegstrecke und Straßen—

beschafienheit wird ein unterschiedlicher

Radtyp angemessen sein. Weitere Alter-

nativen sind denkbar, z.B. aus der Nach—

bar- oder Trabantenstadt mit der Bahn

und Rad ins Kerngebiet, dort ist man mit

dem Rad individuell mobil. Auch der

Huckepacktransport mit demAuto bis ins

Ergänzungsgebiet ist denkbar, um den

Stau und die Parkplatznot im Kemgebiet

zu vermeiden.]e nachindividueller Situa-

tion wird ein anderes Fahrrad angemes—

sen sein. Überlagert wird die Fahrzeug—

wahl durch den Nutzungszweck. Die glei—

che Strecke kann aus anderen Gründen

zurückgelegt werden:Wird zwischen Sa-

telliten— und Trabantenstadt des Arbeits—

platzes wegen gependelt (Leichtigkeit,

Schnelligkeit), so ist ein anderes Fahrzeug

notwendig, als wenn die gleiche Strecke

zum Supermarkt zurückgelegt wird

(Transportkapazität, Robustheit). Aus der

Vielzahl von Kombinationsmöglichkeiten

ergibt sich eineVielzahl von in Frage kom—

menden Fahrzeugtypen. Eine Beratung

für einen ratsuchenden Radler müßte also
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derart aussehen. daß ein Netzwerk von

alltäglichen Wegen mit den Nutzungsar—

ten aufgestth werden. um daraus den

Bedarf zu kategorisieren und zu quantifi—

zieren. Daraus könnte eine Hierarchie der

am häufigstenvorkommenden Bedürfiiis—

se abgeleitet und die Anforderungen an

einen bestimmten Fahrzeugtyp abgelei-

tet werden.

Eine derartige Bedarfsanalyse steht im—

mer auch in Konkurrenz mit Mobilitätsan—

geboten der anderen Verkehrsmittel. so-

wohl des öffentlichen als auch des moto-

risierten Individualverkehrs. Fordert man

einen größeren Anteil des Fahrrades am

Personenverkehrsaufl<ommen ein. dann

muß das Fahrrad in der Konkurrenz mit

den anderen Verkehrsmitteln bestehen.

Dies trifit nicht nur für die Infrastruktur zu.

die fahrradfreundlicher werdenmuß. son-

dern auch auf die Technik. Sind bestimm—

te Nachteile des Fahrrades unüberwind—

bar systernbedingt (z.B. geringe Reich—

weite. Witterungsabhängigkeit). so lassen

sich viele Nachteile durch Kombination

verschiedener Verkehrsmittel ausglei-

chen. wenn nicht gar inVorteile ummün—

zen. Die lmmobilität (starre Fahrpläne.

starreWegstrecken) öfientlicherVerkehrs—

mittel läßt sich durch ein Huckepack—

fahrrad aufweichen.

Die vorangegangenen Überlegungen

sind pragmatischer Natur. Zwischen den

einzelnenVerkehrsmitteln wirdnicht nach

ethischen Kategorien unterschieden. Die

Bürger einer Stadt haben ganz unter—

schiedliche Lebensentwürfe. in denen

ständig zwischen Zielkonflikten entschie—

den werden muß. In dem Erfahrungsbe-

richt von FranzVolhard (siehe Kasten) wird

zum Abschluß der Zielkonflikt zwischen

autofreiem Alltag und Freundeslqeis

thematisiert. Wäre es verwerflich. wenn

sich Franz Volhard anders entschieden

hätte? Das Problem ist nicht zu lösen.

wenn es ideologisiert wird. sondern nur

dadurch. daß es keinen Mobilitätsunter—

schied macht. ob jemand ein Auto oder

ein Fahrrad hat. Dies ist nur durch besse-

re und andere Fahrräder und durch eine

bessere und auch andere Verkehrs—

infrastruktur zu erzielen. Hierzu sind die

Techniker und die Verkehrspolitiker ge—

fragt. Doch die Radler können beiden

Beine machen. (bf)
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er Wecker schrillt. Ach. noch ein

mal umdrehen. kurz überdösen.

man soll ja nichts überstürzt anfangen

Nach einiger Zeit ein Blinzeln zum

Wecker. O Schreck. aus den fünf Minu-

ten sind 30 geworden. Nun wirds

lmapp. ein Sprung aus dem Bett. Kaf—

fee aufstellen. rasch ins Badezimmer.

Unterlagen für das Büro zusarnrnenraf—

fen. zwischendurch ein Biß ins Bröt-

chen. ein Schluck Kaffee dazwischen

und ab geht's ins Verkehrsgewuhl.

In dieser Situation ist es sicherlich zu

spät. um zu überlegen. mit welchem

Verkehrsmittel es am schnellsten geht.

Man greift zum Altgewohnten. entwe—

der zu Bus. Bahn. Auto oder Fahrrad.

Dabei lohnt es sich schon. einmal die

verschiedenen Verkehrsmittel unter

dem Aspekt der Schnelligkeit mitein—

ander zu vergleichen. Der erste Ein—

druck täuscht da oftmals. Eine Untersu—

chung an der Uni Lüneburg (veröffent—

licht in PRO VELO 1993) hat er geben.

daß Fahrräder auf Lufiliniendistanzen

bis ca. 5 km die schnellsten ‘Verkehrs—

mittel sind. Dabei variieren die

Geschwindigkeitsvorteile tageszeit—

bezogen stark. zu Verkehrsspitzen—

zeiten sind die Geschwindigkeitsvor—

teile des Fahrrades noch deutlicher. Die

Vorteile liegen vor allem darin. daß es

— im Unterschied zum Auto oder zum

ÖffentlichenVerkehrsmittel — ein Tür—zu-

Tür—Fahrzeug ist. d.h. es entsteht kaum

ein „nicht fahrwegbezogener Zeitauf—

wand‘ ': kein Garagenaufschließen, kei-

ne Parkplatzsuche. kein Warten an Hal—

testellen. Bei diesen Argumenten für

das Fahrrad ist die Entscheidung bei

der Wahl des Verkehrsmittels irn Nah—

bereich eindeuu'g. Es bleibt nur noch

die Frage. welches Rad es sein soll —

oder gibt es da noch etwas anderes?

Rad oder Roller — das ist hier die Fra—

ge. Roller? Ein Kinderspielzeug? Die

Rede ist hier von einem Erwachsenen—

roller. jawohl. einem Roller Erwach—

sene! Er liegt ganz im Trend und ist al—

les andere als ein Spielzeug. die Vor—

teile liegen auf der‘ Hand: Er ist leicht

(je nach Ausstattung ab 9.8 kg). kann

deshalb locker bis ins 5. Stockwerk

getragen werden (wg. Diebstahlsgefahi

vor der Haustür). dabei wird kein Ho—

senbein beschmiert (wg. fehlender Ket—
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Rad oder Roller - das ist die Fra e:

 

Mit dem Roller im Nahverkehr

 

te); läßt sich hinter dem Schreibtisch par—

ken (wg. geringer Ausmaße).

Und imVerkehr, wo liegt da der beson-

dere Nutzen des Rollers? Sollte man dann

nicht lieber gleich das Fahrrad nehmen

oder doch lieber zu Fuß gehen? Unbe-

stritten, mit dem Fahrrad geht es schnel-

ler. Aber vielleicht muß man oft durch

vielbelebte Fußgängerzonen. Oder das

Rad läßt sich nicht diebstahlsicher depo—

nieren. oder ein Fahrrad ist einfach zu

sperrig, um es in der Bahn rnitzunehmen,

oder es ist einfach bequem, die Tasche

am Lenker (oder in dafür lieferbaren Kör—

ben) einzuhängen als sie zu tragen.

oder..., oder (es gibt viele ernsthafte

Gründe, die für den Roller sprechen),

Zu—Fuß-Gehen kostet Zeit, ist energie-

aufwendig (die Energie wird nicht nur zur

Fortbewegung, sondern auch zum He—

ben des Körpers bei jedem Schritt be-

nutzt). Rollern ist - wie das Radfahren -

einfach energiesparender. Nach Newton

sind nicht nur die Menschen träge, son-

dern alle Körper: Sind sie erst einmal in

Bewegung bleiben sie das auch, es sei

denn, eine bremsende Kraft wirkt auf sie

ein. Das gilt auch für den Roller: Einmal

in Schwung, rollt er ohne Ende. Dabei ist

er dienstbar wie ein Kuli: Bepackt mit Din—

gen, die man so braucht, ist er geduldig

wie ein Esel.

Und geht es

mal über län-

gere Strecken —

schwubs — ist

er in Bus oder

Bahn verstaut.

M o d e r n e

Roller sind kei-

ne Spielzeuge.

sondern high-

tech-Fahrzeu-

ge: ‘Itagendes

Element des

Pichler—Rollers

ist der Einrohr—

rahmen mit

ein s eit i g e n

R a d au fh än —

gungen. Er hat

bei jedem Wetter wirksame Trommel—

bremsen vorne und hinten und auf

Wunsch eine pannensichere Vollschaum—

bereifung, die selbst in Werkhallen, wo

 

Hersteller: Pichler-Radtechnik

Landgrafenstr. 55

66996 Ludwigswinkel

Tel. 06393/993057

Laufräder: 20“; Bereifung 47x406, Naben

mit Rillenlager, Alufelgen, 36

Nirospeichen

Bremsen: Tmmmelbremse vorne mit Ril—

lenlager und einseitiger Aufhän-

gung; auf Wunsch auch hintere

Bremse

 

 

 

Rahmen: Präzisionsrohrpulverbeschichtet,

'Ifittbrett rutschfest aus Alurifl'el-

blech, Seitenständer

KLICKfix-Adapter am Rahmen

oder Lenker für Korb; Klemm—

brett, Kartenhalter und Taschen;

Schutzbleche, Sitzgestell, Ge-

päckträger

Zubehör:
 

Gewicht: Je nach Ausstattung

ab 9,8kg

ab 548,00 DM

 

Preis:

 

Metallspäne einem Lufireifen schnell

den Garaus machen können, ohne Plat—

ten ihren Dienst verrichten. Den Pichler-

Rollermuß man sich als System vorstel—

len. der in sehr unterschiedlichen

Ausstattungsvarianten erhältlich ist - so—

gar motorosiert (Reibrollenantrieb auf

dem Vorderrad)!!

Es ist zunächst eigenartig, im Stehen

zu fahren. Auch spürt man bald im

Standbein der ungewohnten Bewe-

gung wegen Ermüdungserscheinun—

gen. Aber nach einigen Trainings-

fahrten gibt sich das rasch. Den Gaf—

fern, die einem nicht nur nachschau-

en, sondern auch die eine oder ande-

re Bemerkung fallen lassen. kann die

kalte Schulter gezeigt werden. Es kann

auch als Genuß empfunden werden,

Neugierde geweckt zu haben. Es ist

halt alles eine Frage der Gewöhnung.

In Fußgängerzonen allerdings stellt

sich die Frage: Darfman oder darfman

nicht? Ich habe michmangels einschlä—

giger Verordnung entschieden: Man

darf. Im City—Bereich jedenfalls ist der

Roller seiner Flexibilität und seiner

Vielseitigkeit wegen ein ernstzuneh—

mendes Verkehrsmittel, vor allem

dann, wenn kurze Strecken zurückge—

legt werden sollen oder halt im Kom-

bi-Gebrauch mit Bus oder Bahn. Ge—

hen die Entfemungen fiber die l— bis

Z—hn—Grenze hinaus, sollte dann doch

ein Rad her.

Was nun. Rad oder Roller? Die Frage

muß zunächst anders lauten: Welches

sind meine Wege? Für kürzere Strek—

ken (bis max. 2 km) wäre einRoller eine

Alternative, darüber hinaus sollte dann

ein ‚.echtes" Rad her. Aber wenn so-

wohl kürzeste. kurze als auch mittlere

Strecken zu bewältigen sind’.> ‘Tja, dann

geht nur noch sowohl als auch. Und

wenn man sich am Wochenende per

Pedale sportlich austoben will, kommt

noch ein MTB oder Rennrad hinzu. Da

stellt sich schnell die Frage: Wieviel

Fahrrad braucht der Mensch? Da kann

es schon sein. daß ich den Roller und

das Stadtrad und ein Rennrad benöti—

ge. Es liegt also an mir. wie konsequent

ich motorlos mobil sein will - und an

meinem Geldbeutel. das Einsichtige

auch zu realisieren. (bf)
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Gee " eTlends:

Das City-Rad zwischen

Modellpflege und Neukonzeption

inerseits entscheidet nicht der Her—

steller darüber. was ein Stadtrad ist.

sondern der Radler: Er fährt einfach in der

Stadt. Das kann ein Rennrad, ein MTB, ein

ATB oder - man mag es kaum ausspre-

chen. aber ich sehe es immer wieder -

ein Iflapprad aus den 70er Jahren sein. Ist

die Technik sind die Motive pri-

mär: Es handelt sich um .,fiiebtäter". um

Menschen. die aus Überzeugimg (oder

auch weil sie keinen Führerschein haben)

Fahrrad fahren.

Die Art, ein „Universalrad“ für alle mög-

lichenVerwendungszwecke zu haben, ist

stark herstellerorientiert. Die Marktseg-

meme, für die ein gleichbleibendes Pro-

dukt hergestellt werden soll. sind groß

genug, um kostengünstig zu produzieren.

Entsprechend wird das Stadtrad als

Universalrad definiert. wie es im 98er Ka—

talog eines Herstellers zu lesen ist:

„Stadträder oder Citybikes sind ge-

dacht - derName sagt es — fiirden alltägli-

chen Stadtverkehr Ein weites Feld.‘ Das ist

nicht nur der Wegzur Uni, zum Büro oder

abends zum Kino. Radfahren in der Stadt

bedeutet auch.‘ kleine und große Einkäufe,

mit dem Nachwuchs zum Kindergarten,

holpngeStraßenbeläge. Stadtverkehrkann

allerdings auch heißen, der Stadt mal kurz

den Rücken zu kehren, mal schnell ins Grü-

ne zu fahren oder auf Wochenend—Tour zu

gehen. Stadträder müssen die bequeme

Benuwungin vielfältigen Situationen gestat-

ten, Sie erlauben die umstandslose Mitnah-

me von Einkaufen, Bürobags, Radtaschen

und ähnlichen Gegenständen sowie die si—

chere Befestigung eines Kindersitzes. Sie

haben Trägersysteme, die diesen Namen

verdienen.

Um immer die Übersicht zu behalten,

sitztman aufeinem Stadtrad in fast aufrech—

ter Position‘ Für den Fahrkomfort sorgen

in jedem Fall dickere Reifen, ein Wirklich

sitzgerechterSattel und — wenn man möch—

te - ein Rahmen mit tiefem Durchstieg bei

gleichzeitig hoher Stabilität, Safety first —

dafür zuständig.‘ Halogen-Scheinwerfer,

Standrücklicht, sichere Bremsen und das

bedienungsfreundliche Handling der

Schaltungen Und sicherlich auch nicht un—

wichtig.‘ Stadträder sind so gut wie war-

tungsfi'ei.

Trotz aller Zuladeoptionen, starker Fel-

gen und breiter Reifen hat die Gesamter-

scheinungleichtigkeit zu signalisieren 1m

Stadtverkehr gilt im besonderen Maße.‘

Sehen und gesehen werden. Ein frisches

und ungewöhnliches Design kann also

überhaupt nicht schaden " (98er Katalog

Fahrrad-Manufakturßremen, S. 19).

E nt s p r e —

chend sieht

die Produkt—

palette aus:

Lauter „aus—

gewachsene‘ ‘

Räder, wobei

die Modelle

mit tiefem

D u r c h s ti e g

den besonde—

ren innerstäd—

tischen Ver—

kehrsanfo r—

d e r u n g e n

Rechnung tra—

gen. Diese

Produktpolitik

löst sich nur

ganz allmäh—

lich von den

hergebrach-

ten Vorstellungen, wie ein Fahrrad auszu—

sehen habe, indem es auf die speziellen

Verwendungszwecke hin weiterentwik—

kelt wird.

Nach der Interpretation des Stadtrades

dieses Herstellers stem es keine revolu-

tionäre Neuorientierung dar, sondern

eine Weiterentwicklungim Detail. Heraus—

gestellt wird die Sicherheit und Zuverläs—

sigkeit bei allen äußeren Bedingungen.

Dementsprechend wird den Komponen—

ten ein besonderes Augenmerk einge-

räumt. In der Schaltungstechnik erhalten

Nabenschaltungen den Vorzug vor

Kettenschaltungen (die optional erhält—

lich sind). Ein konsequenter Schritt wäre

es, serienmäßig Nabendynamos und

Hydraulikbremsen zu montieren. Diese

Komponenten verbaut dieser Hersteller

bei anderen Fahrzeugen durchaus. Beim

Stadtrad wird wohl eher mit dem preis-

bewußten Kunden kalkuliert, die letztge-

nannten Komponenten sind bei diesem

Radtyp dem Rotstift zum Opfer gefallen.

Die Forderungnach immer anspruchs-

volleren Komponenten darf jedoch nicht

übertrieben werden, sie steht quer zu ei—

nem anderen Anspruch an das Stadtrad:

Es soll leicht sein. Eine Schaltungsnabe

 

Das Stadtrad S 140 der Fahrradmanufaktur: 28“-Laufn'ider, Einmhr-

rahmen mit Tragegriff (garantiert tiefen Dunchstieg und Flexibilität),

7-Gang-Nabenschaltung mit Rücktrittbremse

ist schwerer als eine Kettenschaltung. das

gleiche gilt analog für den Naben—

dynamo im Vergleich zu einem Seiten—

läufer. Schnell surnmiert sich das zusätz—

liche Gewicht auf einige Pfunde oder gar

einige Kilos. Da sind Ingenieure gefor—

dert, eine bessere Technik bei niedrigem

Gewicht zu schaffen. eine Aufgabe noch

100 jahre (siehe Klaus Bachmann. Die

Renaissance der leisen Treter. In: GEO

WISSEN. Verkehr — Mobilität 199l‚ S, 125

ft). Dabei hat Bachmann vor allem das

Alltagsrad im Auge, bei dem er gerade—

zu einen Entwicklungsstau konstatiert.

Dies bezieht er auf die technischen Ein—

richtungen wie Bremsen und Beleuch—

tung, auf Diebstahlsicherungen. Fe—

derungssysteme und Transportmöglich—

keiten. auf Wetterschutz und elektrische
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Antriebshilfen. Auch eine bessere Fahr-

radinfrastruktur fordert er ein.

Warum tut sich aber die Technik, war—

um tut sich die Industrie so schwer, das

Fahrrad technisch zu revolutionieren, um

diesen Forderungen nachzukommen’?

Man muß nicht den überstrapazierten

Vergleich zwischen FahrradundAuto her—

anziehen, ein Blick auf den Schreibtisch

(von der Schreibmaschine zum Compu—

ter), ein Blick in die Küche (vom Kohle—

herdzum elektronisch gesteuerten super-

tech—Bräter mit Urnlufifunktion, Ober— und

Unterhitze sowie Grill— und Mikrowellen—

einrichtung; vom Schneebesen zur hy—

permodernen Küchenmaschine)reicht,

 

Das Stadtrad RADICAL (siehe Pro Velo 43): Gesamtlänge 153 cm, 20“

Laufräder, Federung vorne / hinten, Kettenschaltung, Gewicht ca. 15 kg

NOV—O—
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um die technischen Veränderungen im

Alltag zu regiestrieren. All diese Innova-

tionen haben sich in weniger als einer

Generation vollzogen. Und das Fahrrad

sieht weitgehen noch so aus wie vor hun—

dert Jahren. Wieso ist das so’?

Seit dem GEO-Aufsatz sind fast 10 Jah—

re vergangen, das Image des Fahrrades

hat sich gewandelt. Der Forschungs-

aufwand ist ernsthafier und aufwendiger

betrieben worden, aber auch die Kun—

denwünsche sind anspruchsvoller ge—

worden. Kunden sind heute bereiter als

vor 10 Jahren, einen höheren Preis für ein

besseres Produkt zu zahlen.

A nderer-

s e it s

erreicht eine

angep aßte-

re Technik

neue und an—

dere Nutzer—

s c hi c ht e n .

„Angepaßte

T e c h n i k "

meint, daß die

Technik eine

optimale Lö-

sung für eine

fest urnrissene

Verwendungs

situation dar—

stellt. Diese

B e z i e h u n g

2 w i s c h e 11

Technik und

Situation hat

SPORT

Pl.—E. Lessing vor 20 Jahren an einem Bei—

spiel auf den Begriff gebracht: „Eine bri—

tische Spezialität sind tragbare Klappra—

der mit extrem kleinen Rädern bis herab

zu 350 mm Durchmesser. Anlaß für die-

se Entwicklungwar der Umstand, daß bis

vor kurzem die britische Eisenbahn den

halben Erwachsenentarif für die Mitnah—

me eines gewöhnlichen Fahrrads ver-

langte.“ (H.-E. Lessing. Das Fahrradbuch,

Reinbek 1978, S. 37). Eine äußere Ursa—

che, die Tarifgestaltung des Verkehrs-

trägers, gepaart mit der britischen Spar-

sarnkeit, führt zur Nachfrage nach einem

bestimmten Fahrzeugtyp. Diese Kausal—

kette muß nach vorne verlängert werden:

Es muß ein Bedürfnis vorhanden sein, mit

dem Fahrrad per Bahn zu pendeln. Die-

ses Bedürfnis ergibt sich aus der beson-

deren Infi'astruktur von Ballungsräumen.

Ein besonderer Fahrradtyp — irn Les-

sing—Zitat ist er genannt - der in beson-

derem Maße dem innerstädtischen Ver-

kehr entsprach, schien das Klapprad zu

sein: Klein in den Abmessungen, wendig

und flexibel im Gebrauch, robust gegen-

über äußeren Einwirkungen. Das

Bickerton-Portable und das Moulton sind

die Glanzpunkte einer dann nicht mehr

so glanzvollen Geschichte. Das Anliegen

der Entwickler des Bickerton und des

Moulton-Rades war es, die Fahreigen—

schaften eines „ausgewachsenen“ Rades

auch bei den kleinen zu erhalten, die äu—

ßeren Maße nur zu verkleinern. Dabei

steht der Konstrukteur vor einigen Proble-

men: Bei Laufrädern mit kleineren Radi-

en ist die Übersetzung zwischen Ketten—

In den Hesseln 12

5 1519 Odenthal

Tel.: 02202/9791-68, Fax: -69

Aerodynamische Kofferräume 35- 90 |

für Liegeräder, MTB, & Trekkingräder

insbesondere für Aeroproject, Radius-Hornet, Pivot,

Streetmachine, Quantum, Zweirad & Zukunft

Carbon-Laufräder 20 bis 28“

Felgen und Naben nach Wunsch

Frontverkleidungen für Kurz- und Langlieger

Rahmen- und Metallbau
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blatt und Ritzel anders zu gestalten. sol—

len die zurückgelegten Strecken pro

Kurbelurndrehung (Entfaltung) vergleich-

bar sein. Bei gleichem Übersetzungsver—

hältnis Kettenblatt : Ritzel legt das Fahr-

zeug mit den kleineren Laufrädern eine

kürzere Strecke zurück als das mit grö-

ßeren. Um dies auszugleichen. muß das

Kompaktfahrzeug eine größere Überset—

zung haben. Bei gleichem Ritzel bedeu-

tet das. daß das Kettenblatt einen größe-

ren Durchmesser haben muß. Dies steht

aber mitunter im Widerspruch zur ange—

strebten Kompaktheit.

Noch ein Problem der Laufräder mit

kleinen Radien ist es. daß sie auf Fahr—

bahnunebenheiten sensibler reagieren:

Der Radler wird durchgeschüttelt.

Moulton hat dies mit einer Vorder— und

Hinterradfederung kompensiert,

Besonders das Moulton verdeutlicht

die Zielvorgaben bei der Entwicklung

kompakter Fahrräder: Komfort und Lei-

stung sollen denen eines ..ausgewachse—

nen" Rades nicht nachstehen: dies bei der

kompakten Bauweise zu realisieren. be—

inhaltet aufwendigere technische Lösun-

gen. Das Moulton ist dabei so aufwendig

geraten. daß es für breite Schichten un—

bezahlbar war. In der Nachfolge des

Moulton gab und gibt es eine ganze Rei—

he von Rädern. die sich am Oualitätsni—

veau des Moulton orientierten. dennoch

die Produktionskosten durch einfachere

Techniken senkten (zB Bernds's Faltrad).

Andere stellten die Kompaktheit in den

Vordergrund und verzichteten auf den

Faltmechanismus (siehe das RADICAL

aus Holland).

Unter Fahrradkennern ist der Begriff

..Klapprad" verpönt. Begründet ist diese

Abneigung durch das Iflapprad der 70er

Jahre. bei dem die Kompaktheit der briti—

schen Vorbilder zum Maßstab genom—

men wurde. die Te'Chnik aber billig war:

Die Räder waren schwer. die Überset—

zungsverhältnisse entsprachen denen

von Kinderrädern. Schaltungen fehlten.

der Fahrkomfort war insgesamt schlecht.

Dennoch tauchen Exemplare der so ver—

femten Klappräder noch heute im Stra—

ßenbild auf. gefahren meist von älteren

Herrschaften. die zweierlei an ihnen ge—

nießen: Die Kompaktheit und den beque—

men tiefen Durchstieg. der von vornher—

ein geschlechtsneutral war: Klappräder

gab es nur in einer Ausführung. weder

als Herren—. noch als Darnenrad! Auch der

— unbedarfte — Handel scheint gegenüber

der Bezeichnung ..Klapprad" unvorein—

genommen zu sein: Im letzten Jahr wur—

de in Supermärkten ein Billigprodukt un—

ter dieser Bezeichnung beworben.

Dabei sind einige Anforderungen an

ein — wohlgemerkt spezielles — City—Rad

definiert: Es muß kompakt sein, um der

Enge von Tieppenhäusern. Fahrstühlen.

Kellern usw. zu genügen; es muß leicht

sein, um zB. über Treppen getragen zu

werden: es muß einen tiefen Durchstieg

 

 

 

Tretroller Herstellung u. Vertrieb

PICHLERRAD - 66996 Ludwukswinkel — Landgrafenstr. 55

Telefon O 63 93/99 30 57 - Fax: 0 63 93/99 30 58

haben. um bequem

bestiegen werden zu

können (wichtig äl—

tere Menschen z.B.

nach Hüftoperationen.

aber auch bei ständi—

gem Ampelstop im

Stadtverkehr): es muß

belastbar für alltägli»

ches Gepäck sein. es

sollte gut aussehen *

und es sollte sich wie

ein ausgewachsenes

Fahrrad fahren las—

sen.

Je größer der An—

fordei ungskatalog

wird desto aufwendi—

ger werden die technif

schen Lösungen und

umso hoher Wird der  Preis‘ (hf)  
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Praktisches Fahrzeu im modernen Gewand:

 

„La Luna“ von Schauff

Kompaktes Stadtradkonzept für viele Verwendungszwecke

m Anfang der Entwicklung von La

una hat — wie es beitechnischen Ge-

räten üblich ist — ein „Pflichtenhefi“ ge-

standen (siehe VELO-SCHAUFF-Maga—

zin September ‘96, S. '18). In einem

„Pflichtenhefi“ werden allgemein Anfor—

derungen an das technische Produkt for-

muliert. das entwickelt werden soll. Lei—

der werden in dem SCHAUFF—Magazin

die „Pflichten“, die das zu entwickelnde

Stadtrad zu erfüllen hat, nicht genannt. Zu

vermuten ist folgendes: Kompaktheit,

Transportmöglichkeit mit demAuto (Park

& Ride), tiefer Durchstieg, hohes Maß an

passiver Sicherheit (Bremsen, Beleuch—

tung), Zuverlässigkeit, Robustheit und last

not least niedrige Produktionskosten, ggf.

modernes Design, um einen hohen

Wiedererkennungswert zu haben.

Auf diese Kriterien kann nur indirekt

aus dem im obigen Magazin vorgestell-

ten Prototypen des Stadtrades La Luna

geschlossen werden. Der Prototyp ist mit

industriegelagerten 20”—Kunststofflauf-

rädern, rIrommelbremse vorne und

Hydraulikscheibenbremse hinten, Na—

benschaltung und Keilriemenantrieb so-

wie mit einem Zweibeinständer ausgerü—

stet gewesen.

Modernes Design mit hohem Wie-

dererkennungswert finden sich in dem

markanten, dem Fahrzeug den Namen

gebenden, sichelförmigen Einrohr—

rahmen wieder. Die Anzahl der Rohre ist

gesenkt worden, was die notwendigen

Löt- und Schweißstellen reduziert, die

Rahmenfertigung läßt sich dadurch ein—

facher von Schweißrobotern ausführen

(siehe hierzu die Darstellungin Radmarkt

2/98, S. 32 t)

Mit einer Gesamtlänge von 165 cm ist

La Luna „außen" um ca. 15 cm kürzer als

ein „ausgewachsenes“ Rad (siehe z.B.

das Trekkingrad „Royal Ascot" in PRO

VELO 48, 5.6). Es ist jedoch erstaunlich,

was diese 15 cm im alltäglichen Ge—

brauch ausmachen. La Luna ist deutlich

handlicher als ein „großes" Rad. Mit ei-

nem Radstand von 111 cm hat es dage—

gen „innen“ die Maße wie ein großes

 

 

„LaLuna“ Prototyp: Einseitige Radaufhän—

gung, Scheibenbremse hinten, Trommel-

bnemse vorne, Zweibeinständer.

(siehe Vergleichsrad „Royal Ascot" mit

110 cm Radstand). Dabei ist La Luna von

der Geometrie her mit einem großen ver-

gleichbar (das mag eine grobe Vereinfa-

chung sein. da der Radstand nicht die al-

leinige Größe ist, die die Geometrie ei-
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nes Rades ausmacht). Das Ziel ist damit

anvisiert: Fahrkomfort wie bei einem gro-

ßen Rad bei kompakter Bauweise.

Und in der Tat, wenn man auf La Luna

aufrecht, bei einem Stadtrad der besse-

ren Rundumsicht wegen, sitzt. merkt man

kaum einen Unterschied zu den größe—

ren Geschwistern. Die großvolumigen

Hochdruckreifen heben die Nachteile ei—

ner kleindimensionierten Bereifung — zu—

mindest auf einigermaßen annehmbaren

Straßenbelägen — auf. Auch oft angenom-

menes schwereres Rollen durch die klei-

nere Bereifung ist zumindest subjektiv

nicht feststellbar gewesen.

Die Kompaktheit ist für ein Stadtrad nur

ein Kriterium. Eine oft wiederkehrende

Situation wird sein, daß der Radler vor der

Ampel halten muß oder aber in der Fuß-

gängerzone ein Stückchen schiebt. dann

wieder ein Stückchen fahren kann usw.

Häufiges Ab— und Wieder Aufsitzen ist

vonnöten. Mit dem tiefen Durchstieg (das

Unterrohr hat am tiefsten Punkt lediglich

eine Höhe von 30 cm) ist dies bei die-

sem Fahrzeug ein Kinderspiel. allerdings

hat diese Rahmenform auch einen Haken.
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„La Luna“ ‘m der Seriennusfiihnmg mit 4-Gang—Rücktrittnabe, Cantilverbremse vorne,

zweiseitige Radauflningungen, Seitenstiinder.
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