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Liebe Leserinnen und Leser,

in diesem Heft beschaftigen wir uns
mit , Citybikes'", Stdtradern, Alltags-
radern usw, die Bezeichnungen sind
so bunt wie die Verwendungen, fur
die sie stehen: Niemand weil3 so
recht, wie eigentlich das . typische"
Fahrrad fur die Stadt auszusehen hat.
Es ist auch kein Wunde, denn das
typische Rad kann es gar nicht ge-
ben, weil esnicht den typischen Rad-
fahrer gibt - nicht nur in der Stadt
nicht, auch anderswo nicht

Deshalb haben wir versucht, uns
dem Thema von einer anderen Sei-
te zu ndhern. ,Radfahren in der
Stadt' soll heif3en, daB® das Fahrrad-
fahren in seiner Wechselwirkung
zwischen agierendem Verkehrsteil-
nehmer und seinem Raum - der Stadt
- begriffen wird. Das Fahrzeug Fahr-
rad wird dann als Werkzeug verstan-
den, das das Handeln im Raum er-
leichtern oder erschweren kann

Neben allgemeinen Betrachtungen
zur ,,Stadtdkologie” werden einige
Fahrzeuge auf ihre Eignung im
Stadtverkehr genauer unter die Lupe
genommen. Die Auswahl der Rader
hat dabei eher exemplarischen Cha-
rakter. Dabel sind vor allem solche
Fahrzeuge herangezogen worden,
die eher neue Wege beschreiten,
nicht solche, die sich stark am her-
kémrmlichen Rad anlehnen Anderer-
seits wurde auch wiederum eine ge-
wissen Vollstandigkeit angestrebt
Die vorgestellten Fahrzeuge sollten
den Entfernungsbereich, der im
Stadtverkehr mit dem Fahrrad ak-
zeptabel erscheint, abgedeckt wer-
den. Unsere Auswahl umfaB3t deshalb

Fahrzeuge, die fur kurzeste Strecken
geeignet sind (Erwachsenenroller)
bis hin zu solchen, mit denen gro-
Bere Distanzen uberbruckt werden
kénnen (Elektrorad). Dennoch sind
viele Fahrzeugtypen unbericksich-
tigt geblieben, wie z.B. Transport-
fahrzeuge (Anhdnger, Gepackrader)
oder Fahrzeuge mit besonderem
Witterungsschutz (Verkleidungen,
Kabinenrader). Unser Augenmerk
richtete sich hingegen starker aufs
Detail der vorgestellten Rader als auf
Vollstandigkeit

Ferner ist die gesamte Verkehrs-
problematik vernachlassigt worden.
Das ware sicherlich ein eigenstan-
diges Heft wert, An dieser Stelle sel
aber besonders auf die Briefe
,Forschungsdienst Fahrrad"” des
ADFC hingewiesen, deren ,, wichtig-
sten Ergebnisse" wir in PRO VELO
regelmalig abdrucken. Sie sind
wirklich lohnenswert, gelesen zu
werden. Die Hefte konnen uber 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, konnen Sie ab sofort
unser elektronische Postfach be-
schicken. Unsere eMail Adresse

Fahrradmagazin.ProVelo@t~online.de

Ich freue mich auf viel Post von Th-
nen und verbleibe bis zum nachsten
Mal. Vorerst winsche ich Ihnen aber
viel Lesespall beim aktuellen Heft.

Ihr Burkhard Fleischer

PEDALS parr

F.Eberhardt Spezialrider

Liegerader

Radius, Challenge, Horizont, Bevo,
Radnabel, Culty

Faltrader

Brompton, Birdy, Bernds, Turnaround,
Moulton APB und AM, Galaxe

Falttandem

Montague Tri-Frame

Zubehor

z.B.
superluftige Liegerad-Sitzmatte aus
PA-Geflecht, leicht, 20 mm dick,
Schiuft mit dem nassen Riicken !

Laufrad 20 Zoll mit Schmidt Dynamo,
DD-Speichen, Alesa Hohlk. + Lumotec 395,--

Schlumpf Mountain Drive, Typ | und |l

auch fir Brompton ab 619 --

Laufrad 20 Zoll mit Rohloff Speed Hub
voraussichtlich ab Juni

Limpet-Panniers, Vorderradtaschen + Trager
fur Gabeln ohne Osen, abnehmbar 189,--

Bikers Dream Taschenfulpumpe 49,90
Sachs Plasma D | R T Schaltwerk 159,--
Shimano Lenkerendschalter 8-fach 109,--

Profiwerkzeug supergiinstig:
Tretlagergehdusefrase 147 --
Tretlagergewindeschneider 106,--
Gabelkonusfrise 79,50
Steuerrohrfrase 147 --
EinpreRwerkzeug Steuersatz 41,90

Pedalkraft
F.Eberhardt Spezialrader
Hirschlander Str.2

71254 Ditzingen/Stuttgart
Tel.: 07156/836D FAX: 07156/34034
E-mail: pedalkraft@t-online.de
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Welches ist das richtige Stadtrad?

Die Wechselwirkung zwischen Benutzer und Verkehrsraum
als Entscheidungskriterium bei der Fahrzeugwahl

ie Suche nach dem ,richtigen”

Stadtrad ist duBerst schwierig. Das
Angebot ist einerseits sehr vielschichtig,
andererseits firmieren unter dem Beqriff
.otadtrad” oder , city-bike" die unter-
schiedlichsten Modelle. Eindeutige Kri-
terien fiir diesen Radtyp scheint es nicht
zu geben. Im folgenden Aufsatz wird ver-
sucht, das Fahrrad fiir 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-
schaflliche Begriff von Okologie jenseits
seiner alltagssprachlichen Verwasserung
(1). Dies fithrt zu einer ganzheitlichen Be-
trachtung des menschlichen Handelns in
einem Beziehungsgeflecht von unter
schiedlichen Faktoren. Die Frage nach
dem , richtigen’” Fahrrad kann erst dann
annahernd 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 nachsten
Umgebung (Wohndkologie).

2. Als Mitglied einer Gruppe in einem
begrenzten Raum (Stadtékologie).

3. Als Mitglied eines Volkes in einem Ter-
ritorium (Hurmanskologie).

Ausgehend von der Differenzierung des
Begriffes , Okologie " in die genannten
Teildiszuplinen (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. Wohnikologie

Steht der einzelne Mensch in seiner
Wechselbeziehung zu semner gebauten
Umwelt im Mittelpunkt, so bildet die ei-
gene Wohnung fir 1hn die kleinste oko-
logische Einhett (3). Der Begniff ,,Woh-
nung'' ist sehr vielschichtig Einerseits

wird darunter die , Summe von Raumen,
welche die Fiihrung eines Haushaltes er-
moglichen soll," (4) verstanden. Die
Wohnungsgrol3e kann stark variieren. Ein
Mab fiir die Lebensqualitat, die eine Woh-
nung den in ihr lebenden Menschen ge-
wahren kann, ist dabei die Anzahl der
Personen pro Wohnung und deren abso-
lute Grofe in gm gerechnet. Andererseits
wird die Wohnqualitat einer Wohnung von
der Zuordnung zur Créf3e eines liberge-
ordneten Gebédudes bestimmt (Klassifika-
tion in 1- bis 3-geschossige Flachbauten,
4- bis 8-geschossige Mittelhochbauten
oder 9- und mehrgeschossige Hochbau-
ten) (8)

Neben den eher materiellen Dimensio-
nen ist die , Wohnqualitat'' auch von im-
materiellen Werten wie dem Prestigewert
der Wohmung oder threm sozialen Milieu,
in dem sie sich befindet, abhéangig.

2. Stadtikologie

Der Wohnwert einer Wohnung ist aber
auch von der Wohrumgebung abhangig.
Dazu gehoren Kriterien wie Lage zur
Stadt, Verkehrsanbindung, Lage zum
Umland, natiirliches und soziales Umfeld,
geschlossene oder aufgelockerte Bau-
weise u.vm. (6)

2.1. Funktionale Betrachtungsweise

Bei der Untersuchung des Wohnumfeldes
ist die Unterscheidung zwischen der tra-
diionellen Funktion der Stadte als geo-
graphischem Mittelpunkt und der
Funktionendifferenzieurng moderner
Stadte als Folge der Bevolkerungs-
verdichtung (Agglomeration) bedeutsam
(7). Abb 1 stellt eine idealtypische Dar-
stellung der Agglomerationen in der Bun-
desrepublik Deutschland dar Das Verwal-

SELBSTANDIGE
NACHBARSTADT

KERNGEBIET

\

(D sarin

— c/
4 10"

Abb. 1: Idealtypische Struktur der Stadtregion in der Bundesrepublik
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tungsgebiet der zentralen Stadtgemein-
de (,Kernstadt') und das , Erganzungs-
gebiet' werden zum sogenannten , Kern-
gebiet’’ zusammengefalt, welches fiir die
Bewohner der Gemeinden des Um-
landes regelméBig aufgesucht wird
(Pendler). Die Pendlerbewegungen kén-
nen unterschiedlich motiviert sein, sie
koénnen beruflicher, kultureller oder
versorgungsorientierter Art sein. (8)

Im Verbund der Agglomeration kann
zwischen folgenden Stadttypen auler
halb des Kerngebietes unterschieden
werden:

1. Nebenstidte: Sie besitzen zwar noch
zentrale Funktionen von geringer Reich-
wette, haben jedoch bereits den physio-
gnomischen Charakter von peripheren
Stadtteilen angenommen.

2. Satellitenorte: Sie sind in der Randzo-
ne der Stadtregion gelegen, [hr Einzugs-
bereich wird von dem der Kernstadt
tuberlagert. Von den Auspendlern (20-
30% der Erwerbspersonen) arbeiten
90% im Kerngebiet,

3. Trabantenstiidte: Sie liegen aul3erhalb
der Stadtregion in einer Entfernung von

20-50 km, besitzen stadtebauliche Selb-
standigkeit, einen eigenen Pendler-
bereich (mit Einpendleriiberschuf3) und
ebenso einen eigenen Wirtschaftsbe-
reich. Die Mindestzahl der Einwohner
betragt 10.000 bis 20.000, Von den Aus-
pendlern (unter 20% der Erwerbs-
personen) pendelt mehr als die Hilfte ins
Kerngebiet aus.

4. Selbstindige Nachbarstiidte liegen in
noch gréf3erer Entfernung als die Traban-
tenstddte und besitzen nur lockere Bin-
dungen an die Kernstadt. (9)

Die Funktionsdifferenzierung moder-
ner Stadte erzwingt Verkehr, der unter
funkticnaler Betrachtungsweise ein akti-
ver Faltor im Wirtschaftsraum ist. Die In-
frastruktur beeinflul3t einerseits das Ver-
halten der Menschen (Wohnort- und
Arbeitsplatzwahl, Distanz zum Zentrum,
Verkehrsmittelwahl), andererseits auch
Unternehmensentscheidungen (Stand-
ortwahl) (10)

Nach einer Studie des Internationalen
Instituts fiir angewandte Systemanalyse
(IIASA) in Laxenburg bei Wien (11) emp-
findet ein Individuum es als wenig bela-

Sonstiges
8%

Geschitt
Dienst
15%

Elnkaufen

Besuch
Erholung
10%

Besorgen
15%

Abb. 2: Reisezwecke im Personenverkehr

stend, wenn es pro Tag insgesamt nicht
mehr als eine Stunde fir Orts-
verdnderungen (das sogenannte
.Reisezeitbudget” (12)) aufbringt. Wel-
che Distanz es in dieser Zeit zurucklegt,
ist fiir das persénliche Wohlbefinden zu-
nachst sekundér, es ist vom Verkehrsmit-
telabhéngig: ZuFul3 kénnen es 6 km sein,
mit dem Fahrrad 20, mit dem Auto 50, mit
der Magnetschwebebahn gar 400 km.
Halbiert man diese Werte, so ergeben
sich die Aktionsradien innerhalb gleich-
bleibender Zeitkonten. Mit der Entwick-
lung der Verkehrstechnik und der Ver-
kehrsmittel verdndert sich auch die
Standortbindung fiir Arbeit und Versor-
gung. Arbeits- und Wohnort werden noch
weiter entkoppelt (eine gegenlédufige
Tendenz stellen allerdings die PC-orien-
tierten Heimarbeitsplétze dar); es werden
riesige Konsumtempel entstehen (siehe
Oberhausen), die nur auf der Basis eines
groB3en Einzugsbereiches geniigend
Kundschaft finden werden, die klassi-
schen Innenstddte werden noch starker
ihre traditionelle Versorgungsfunktion ein-
biil3en.

Fir diejenigen, die auf das Fahrrad als
Alltagsverkehrsmittel setzen, werden die
angefiihrten Riesensupermarkte auller
halb des 30-Minuten-Radius liegen. Die-
se Kauferschichten werden auf eine -
iberteuerte - Crundversorgung vor Ort
zurlickgreifen oder aber auf den Kombi-
Verkehr setzen, der unter dem Motto
.bike & ride’ bereits ein gefliigeltes Wort
gefunden hat. Dabei kénnen Fahrer und
Fahrrad die unterschiedlichsten Mitfahr-
gelegenheiten nutzen. Ob in der Bahn,
im Bus oder mit dem Auto, die grof3en
Distanzen werden mit einem schnellen
Verkehrsmittel iberwunden, Mobilitét vor
Ort gewdhrt das Fahrrad.

2.2. Aktionsriumliche Betrachtungsweise

Verkehr ist aber vielschichtiger, als die
hier angerissenen Bereiche. Neben dem
berufs- und versorqungsorientierten Ver-
kehr gibt es den bildungs- und freizeit-
orientierten. Eine Verkehrsgeographie,
die sich als ,,Geographie verkehrs-
rdumlicher Akfivitdten’ (13) versteht, ver-
lagert den Blick weg von den eher tech-
mschen Einrichtungen des Verkehrs hin
zu den menschlichen Nutzern dieses
Systems, wobei dann nicht der einzelne
Verkehrsteilnehmer im Vordergrund
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steht, sondemn ,,die Betonung gruppen-
spezifischer Reaktionsreichweiten' (14).
Verkehr wird somit aus Gruppen-
bediirmissen abgeleitet, die sich katego-
risierten lassen und damit Riickschliisse
auf die Verkehrsstréme erdffnen.

Setzt man das Fahrrad in Beziehung zu
diesen Betrachtungen, so sind die Anfor-
derungen an das technische Gerét , Fahr-
rad" von den divergierenden Zwecken
abhéngig. Betrachte ich das Fahrrad als
alleiniges Verkehrsmittel, so sind die An-
forderungen an Konstruktion und Ausstat-
tung andere, als wenn ich es in Verbin-
dung mit anderen Verkehrssystemen, z.B.
in Kombination mit der Bahn oder dem
Auto, verwende. Stehen im ersten Fall An-
forderungen an Komfort und Sicherheit
im Vordergrund, so verschiebt sich dasim
zweiten Fall zu Anforderungen an Kom-
paktheit, Leichtigkeit und Handhabung.

Im Freizeitbereich kann es einerseits als
Verkehrsmittel, um andere Einrichtungen
zu erreichen, benutzt werden, aber ande-
rerseits auch selbst Freizeitgeréat sein
(Ausflugs-, Reise-, Renn- oder Gelande-
rad). Die Anforderungen an das Geréat
gehen demnach deutlich auseinander

Uber die Ursache der Mobilitats-
bedirfnisse oder gar die Moglichkeit,
diese zu steuern, sagt dieser Ansatz we-
nig aus. Die vorliegenden Betrachtungen
gehen weitgehend deskriptiv vor, zelgen
Entwicklung und moégliche Entwicklun-
gen auf, ohne diese zu bewerten
Veranderungsstrategien zielen einerseits
auf die Ratio der Verkehrsteilnehmer
(Uberlegenheit des Fahrrads tiber das
Auto) (15) oder beinhalten Lobby-Arbeit,
um die Infrastruktur zuungunsten des
motorisierten Individualverkehrs und zu-
gunsten des nicht-motorisierten Verkehrs
zu verschieben

2.3. Entscheidungs- und konfliktorientierte
Betrachtungsweise
Wie entscheidet sich der Einzelne beir der
Verkehrsmittelwahl. wie verlauft seine
.Entscheidungslogik’” , Die Entschel-
dungstheorie hat () zu klaren, wie der
Finzelne zu den Pramissen seiner Ent-
scheidung gelangt Dabel sollen vor al-
lem die Emflusse aufgezeigt werden. die
sich aus der sozialen und ckonomischen
Umwelt des Individuums und seiner Be-
teligung an kollektiven Entscheidungs-
prozessen ergeben ' (16) Mailer et al

Die Anzeige sollte am Dienstag
erscheinen. Am Montag Abend

gegen halb elf rief eine aufgeregte
Madnnerstimme an, ob der Wagen noch
dawdre. Und ob er ihn gleich sehen
konne. Also zogen wir uns wieder an und
eine knappe Stunde spdter waren wir im
Besitz einer erklecklichen Summe
Bargeldes und autofrei.

In der letzten Zeit hatten wir das Auto
nur noch sporadisch benutzt und deshalb
beschlossen, es einmal ohne Auto zu
versuchen. Ein halbes Jahr hatten wir
uns als Testzeit vorgenommen.

Der Vater féhrt nun jeden Tag mit
dem Fahrrad in das Biiro von Kleefeld in
die Innenstadt zum Klagesmarkt. Er
braucht dafiir im Durchschnitt eine halbe
Stunde, vom Abschiedskuf bis zur
Stempeluhr gerechnet. Das ist exakt
genausoviel, wie er mit dem Auto fiir die
gleiche Strecke gebraucht hat. Nur spart
er jetzt die Zeit fiir das wochentliche
Joggen. Kdlte, Regen und Wind sind
sogar gelegentlich ganz lustig. Nur
gegen Glatte ist man machtlos. Dabei
stort weniger die Gefahr des eigenen
Hinfallens, als die Angst vor den dann
nochunberechenbareren Autos.

Die Mutter fdhrt zu den Buros, in
denen sie ihre Kunden freiberuflich
berdt, ebenfalls mit dem Fahrrad, der

Das Fahrrad als Autoersatz - Ein Erfahrungsbericht

Strafenbahn und gelegentlich mit dem Taxi.
Die Benutzung eines Taxis stellt iibrigens
eine grofe emotionale Hiirde dar. Muf8 man
doch fiir einen Weg, den man mit der
Strafenbahn fiir 3,- DM und mit dem
eigenen Auto noch viel weniger bewdltigen
kann, sofort und auf der Stelle 20 Mduse
abdriicken. Es dauerte eine ganze Weile, bis
die Wirtschaftlichkeitsrechnung (s.u.) in
unser Bewuftsein eingesickert war. Fiir
450,- DM kann man schon eine ganze Weile
Taxi fahren. Inzwischen ist es uns klar...

Einkaufen tut die Mutter mit Fahrrad in
der ndheren Umgebung. Kindergarten,
Schule, Klavierstunde und Sportverein fiir
die Sohne sind samtlich zu Fuf zu erreichen.
Zum Institute Franais in der Innenstadt
Jahrt der Neunjahrige mit der Strafienbahn.

Zum Kulturkonsum in der Stadt fahrt die
Familie ebenfalls mit dem Fahrrad, was
auch im Anzug mit Schlips und Kragen
problemlos moglich ist. Fiirs Abendkleid
nehmen wir aber doch wieder das Taxi und
geniefen, direkt am Eingang aus dem Auto
steigen zu konnen, keinen Parkplatz suchen
zu missen und nicht - wie gesagt im
Abendkleid - durch den Regen rennen zu
mussen.

Die gunstigste terbindung in die Stadt
wdre eigentlich die Kisenbahn. Nur fiinf
Minuten braucht sie an reiner Fahrzeit von
Kleefeld zum Hauptbahnhof. Leider ist sie

sprechen von, Handlungsschranken', die
den Entscheldungsspielraum begrenzen
Dies kénnen sowohl in der handelnden
Person liegende Voraussetzungen (endo-
gene Faktoren) wie emotionale und ra-
tionale Einstellungen, Erfahrungen, ma-
terielle Voraussetzungen sein, als auch
duBere Bedingungen (exogene Fakto-
ren), wile sie unter den Punkten
. Wohnokologie' , . funktionale” und
.,aktionsraumliche Betrachtungsweilse
dargestellt worden sind

Der Verkehrsraum wird allerdings mcht
nur von Fahrradfahrern genutzt, sondern
auch von anderen Verkehrsmitteln Aus
der Konkurrenz um den begrenzten
Verkehrsraum resulbert emn vielschichti-
ges Konflikipotential Verwlesen sel nur
auf den Kampf um verkehrsberuhigte
Zonen in den Innenstadten wobel die

Front nicht nur zwischen Auto- und Rad-
nutzern liegt, sondern eine Vielzahl an-
derer Interessen hineinspielen (wirt-
schaftliche, kulturelle, polizeiliche )

Be1 der Losung dieser Konflikte ist zu
berucksichtigen, dal3 die Infrastruktur hi-
storisch gewachsen ist und damit die
Materialisierung von Erfahrungen ver-
gangener Generationen beinhaltet, die
sich nicht von heute auf morgen umsto-
Benlassen Ferner hat die Infrastruktur fur
ganze Bevolkerungsschichten tiefgreifen-
de lebensgeschichtliche Entscheidungen
provoziert, wie z B. den Kauf des Hauses
im Grunen ... Derartige Investitonen sind
langfristig kalkuhert worden. grundsatz-
liche Anderungen wiirden die individu-
ellen Lebensplanungen Makulatur we
den lassen
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duflerst unpiinktlich, und bei 10 Minuten
Verspdtung hat sie ihren Vorteil gegeniiber
der Strafienbahn wieder verspielt.

Wochenendausfliige freilich 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
gefdllt.

Fur grofere Ausfliige besorgen wir uns
hin und wieder einen Mietwagen. Das hat
ganz enorme Vorteile und ist - zumal iibers
Wochenende - gar nicht so teuer: Man
kitmmert sich um keine Reparatur, um kein
Putzen, hat immer ein neues Auto, das gut
anspringt, und wenn man tatsdchlich
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 grofie Stunde des Mietwagens
schlagt aber bei grofferen Reisen: Da fahren
wir mit der Eisenbahn zum Superspartarif
uberall hin, ohne Stau und Stref3 und
Gefahr der Autobahn, mieten uns am Ziel
Jur die bendétigten Tage ein Auto und sind
unglaublich glicklich dabei.

Die halbjdhrige Testzeit ist nunmehr seit
Jast sechs Jahrenvoriiber. Solange sich
unsere Lebensumstdnde nicht grundlegend

dndern, werden wir kein Auto mehr
anschaffen.

Ein interessanter Nachteil der Auto-
Jreiheit sei aber noch bemerkt: Wer wie
wir neu in einer Stadt ist, begibt sich auf
die Suche nach neuen Bekanntschafien.
Neue Bekanntschaften festigt man am
besten durch gemeinsame Unternehmun-
gen. Solches ist ohne Auto erstaunlich
erschwert: Entweder man tut etwas, wo
man mit der Eisenbahn hinkommt und
Jfordert die prasumtive Bekanntschaft auf,
ebenfalls mit der Eisenbahn zu fahren,
obwohl sie normalerweise ja ein Auto hat
und mit selbigem sehr viel bequemer und
schneller dorthin kdme. Das wirkt dann
missionarisch und eifernd. Oder aber
man schidgt vor, irgendwo anders
hinzufahren. Da befiirchtet man dann, als
Schnorrer betrachtet zu werden, der
diesen Vorschlag nur macht, um selbst
einmal bequem dorthin zu kommen.

Beide - Missionar und Schnorrer -
wirken natiirlich nicht besonders anzie-
hend. Unser Bekanntschafiskreis ist
Jolglich auch noch recht klein. Eine
Anderung ist leider auch nicht abzusehen.
Es sei denn, es gdabe mehr Leute, die kein
Auto haben.

Franz Volhard, Hannover

3. Humandokologie

Leben und Umwelt bilden ein
systemhaftes Ganzes, das als Okosystem
bezeichnet wird. Winter unterscheidet
zwischen Bio-Ckosystemen und Techno-
Okosystem. Wahrend das Bio-Okosystem
- sich selbst liberlassen - ein natirliches,
sich selbst regulierendes Kreislaufsystem
ist, hebt sich das Techno-Okosystem als
ein kiinstliches, von Menschen geschaf-
fenes, davon ab (17). Der Mensch greift
bewul3t - d.h. er hat Entscheidungsalter-
nativen - in das Okosystem ein und ist
damit verantwortlich gegentiber den
durch sein Handeln oder Nichthandeln
bewirkten Folgen, Diese Verantwortung
kann einerseits individualisiert werden,
andererseits sind individuelle Entschei-
dungen an eine ganze Reithe von Rah-

menbedingungen gebunden, die indivi-
duelles Handeln durchaus verniinfig er-
scheinen lassen, demnoch im Gegensatz
zu der skizzierten Verantwortung gegen-
iiber dem Qkosystem stehen. Dies
zweckrationale Handeln basiert auf selek-
tiver Wahrnehmung und 1duft damit quer
zur Ganzheitlichkeit 6kologischer Syste-
me (18). Soistes der gunstigen Bauland-
preise und der geringen Benzinpreise
wegen okonomisch sinnvoll, ins Umland
zu ziehen. So ist es der geringen Trans-
portkosten wegen betriebswirtschaftlich
durchaus verniinftig, Rohstoffe aus aller
Welt zusammenzukarren, um sie nach ei-
ner zentralen Verarbeitung wieder in al-
ler Welt 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 néher auf sie einzugehen:
..Crenzen des Wachstums”, , Waldster-
ben", , Verkehrsinfarkt". Fiir Therapien,
die auf diese Diagnose reagieren, stehen
Stichwérter wie |, 6kologische Steuerre-
form” oder , nachhaltiges Wirtschaften'.

4. Fazit

Was haben diese eher abstrakten Uber-
legungen mit dem , Radfahren in der
Stadt" zu tun? Aus der Darstellung der all-
gemeinen Rahmenbedingungen ergibt
sich die Vielschichtigkeit des Problems.
Betrachtet man den Verkehr nicht allein
aus der Perspektive des Beobachters, son-
dern aus der Perspektive des handelnden
Individuums, so lassen sich dessen
Mobilitétsbediirfnisse und damit die An-
spriiche an ein Verkehrsmittel nicht typi-
sieren, sondern nur in einem vielschich-
tigen Geflecht unterschiedlicher Bediirf-
nisse, die vom jeweiligen Vorhaben ab-
héangig und temporar wandelbar sind,
beschreiben. Engt man die Betrachtung
auf den Radler ein, so stellt sich die Fra-
ge, ,Welches Rad brauche ich?”, die dif-
ferenzierter in die Frage ,Wieviel Rad
brauche ich?”’ (19) einmiindet, die, wie
gesagt, nicht grundsétzlich, sondern nur
individuell zu beantworten ist.

So selbstverstandlich dies klingt, ist es
dennoch nicht. Das folgende Beispiel
mag das verdeutlichen: , Es gibt kaum ein
Fahrrad, das fiir die Stadt besser geeig-
net ist als ein entsprechend ausgeriiste-
tes MTB. Das heil3t Lichtanlage mit Halo-
genscheinwerfer und Standlicht, Reflek-
tor, Schutzbleche, u. U, Riickspiegel Durch
die breiten Reifen kann man relativ pro-
blemlosuber Schlaglécher, Bohlen, Bord-
steine u. & fahren Zudem kann man den
Gepécktrager ordentlich beladen, ohne
daf3 es zu einem Durchschlag kommt. Fir
Notbremsungen stehen gute Bremsen zur
Verfiigung. Die groBe Ubersetzung sorgt
dafiir, daB3 sich auch schwere Anhénger
gut bewegen lassen.” (20). Hier wird das
MTB als Universalrad gepriesen und ver-
absolutiert. Was mache ich, wenn es auf
meinem Weg gar keine Schlaglécher
gibt, ich nicht gewillt bin, {iber Bordstei-
ne zu fahren und auch nicht vorhabe, ei-
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nen Anhénger zu ziehen? Was mache ich
aber, wenn ich mit meinem Rad auch mal
die U-Bahn benutzen, das Rad eine enge
Kellertreppe hinuntertragen muf3? Damn
bendtige ich ein anderes Fahrzeug als
das MTB. Der Autor des obigen Textes
unterschlagt die differierenden Bedurf-
nisse durch Verabsolutierung der eige-
nen.
Eine andere Vorstellung unterbreitet
Olaf Tschech (21). Nach seiner Auffas-
sung mul’ das City-Rad von Grund auf
neu konstruiert werden. Dabei habe das
City-Rad folgenden Kriterien zu gentigen:
- geringes Gewicht
- lange Lebensdauer durch nichtrosten-
de Werkstoffe

- geringe Reparaturanfalligkeit

- geringer Wartungsbedarf

- Abstimmung der Bauteile aufeinander

- einheitliche Erscheinung

- seitenstabiler Rahmenaufbau

- eine leistungsfdhige Gangschaltung,
die es dem Fahrer erlaubt, auch Stei-
gungen mit begrenztem Kraftaufwand
zu bewdltigen

- im Rahmen integrierte funktionssichere
Bremsen und Lichtanlage

- geschiitzte Innenverlequng der Be-
dienungsleitungen und -kabel

- hochbelastbarer und variabler Gepack-
trager

- tragbare, vom Fahrrad leicht trennbare
und sicher zu befestigende Transport-
behéltnisse

- moglichst niedriger Schwerpunkt im
beladenen Zustand

- Kppsicherer Parkstander

- niedriger Durchstieg

Dieser Katalog enthélt 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 handiungs-
orientiert

Andererseits liel3e sich die Position ver-
treten, daB3 die Fahrradtechmk sekundar
sel, wenn es eine fahrradfreundliche In-
frastruktur gabe, Diese Forderung gipfelt
mitunter in der Forderung nach der
.fahrradgerechten’” Stadt (in bewulBter
Anlehnung an das Schlagwort aus den
50er Jahren nach der , autogerechten”
Stadt). Das bedeutet, die Fahrrad-
perspektive zu verabsolutieren. Das Ziel

Wirtschaftlichkeitsrechnung:

Ein durchschnittlicher Neuwagen ko-
stet 30.000 DM, so meldet kiirzlich
die Zeitung. Unterstellt man, daf das
Auto nach 10 Jahren nur noch Schrott
und nichts mehr wert ist, ergibt sich
ein Wertverlust von 3.000 DM im
Jahr oder 250 DM im Monat. Unter-
stellt man ferner, daf} die 30.000 DM
Siir den Neuwagen vorhanden sind
und nicht auf dem Kapitalmarki fi-
nanziert werden miissen (in welchem
Fall die monatliche Belastung noch
hoher ausfiele), fallen noch die ent-
gangenen Zinsen fiir diese 30.000 DM
an. Bei 8% sind dies 2.400 im Jahr
oder 200 DM im Monat. Macht zu-
sammen 450 DM. Und damit ist noch
keine Steuer, keine Versicherung, kei-
ne Reparatur, keine Inspektion, kein
Benzin bezahlt.

Und jetzt rechnen wir das Fahrrad.
Es ist meist sowieso in den Haushal-
ten vorhanden und kostet daher
nichts. Doch um den Vergleich nicht
unfair durchzufithren: Ein gutes
alltagstaugliches Fahrrad fiir jedes
Familienmitglied kostet etwa 1.000
DM/Stick. Hinzu addieren sich Ko-
sten fiir Regenschutzkleidung (150
DM/Person) und Fahrradversicherun-
gen (etwa 100 DM/Rad). Macht im
vierkopfigen Haushalt also 5.000 DM
an Anschaffungskosten. Die durch-
schnittliche Haltbarkeitsdauer des Ra-
des ist der dem KFZ vergleichbar.
Ergo ergeben sich jahrlich Kosten von
etwa 500 DM, respektive rund 45
DM/Monat. Und eine bessere Gesund-
heit dazu!

Franz Volhard, Hannover

muf} es sein, dazu beizutragen, dal3 in
der verkehrspolitischen Plarung das Fahr-
rad Gberhaupt als eigenstandiges Ver-
kehrsmittel wahrgenommen und ihm
damn bei der Planung ein angemessenes
Gewicht eingeraumt wird (22)

Keim (23) schlagt vor, der Komplexitat
stadtischen Lebens dadurch Rechnung zu
tragen, indem man die Stadt als viel-
schichtiges System begreift. Er bezieht

sich dabei auf den Systembegriff
Batesons: , Eine gesunde Okologie der
menschlichen Zivilisation (multe) etwa
wie folgt definiert werden (..): ein einzi-
ges System der Umwelt, verbunden mit
hoher menschlicher Zivilisation, in dem
die Flexibilitdt der Zivilisation auf die der
Umwelt abgestimmt sein soll, um ein fort-
laufend komplexes System zu bilden,
das fiir langsame Verdnderung selbst
grundlegender (hartprogrammierter)
Charakteristika offen ist.”

In dieses System bringen sich die Rad-
ler mit thren Interessen ein, sowohl durch
ihre Interessenvertretungen im politi-
schen Raum, als auch durch die Abstim-
mung mit den Pedalen, indem sie ganz
einfach Fahrrad fahren - dies allerdings
nicht in einem 1dealen Raum, sondern
hier und heute mit allen Unzulanglichkei-
ten und Schwéchen, aber auch mit allen
Chancen und Moéglichkeiten Die Prasenz
schafft Tatsachen, die das System veran-
demn

Allerdings hat der Radler im Verkehr
nichts zu verschenken Seine in Fortbe-
wegung umzusetzende Energle ist nach
obenhin begrenzt - dullerst begrenzt, Sie
liegt bei ca 100 W Dauerleistung. Zur
Okonomie der Fortbewegung gehért es,
mit den zur Verfugung stehenden Res-
sourcen haushalterisch umzugehen Das
bedeutet, daf’ das Fahrrad auf den jewei-
ligen Verwendungszweck hin optimiert
sein muf3. Da die Verwendungen einer
Person allerdings nicht homogen sind,
sondern temporér variabel, stellt das ein-
zelne Falrrad entweder fur einen Einsatz-
zweck das Optimum dar - und ist damit
fiir alle weiteren Verwendungen unange-
palt - oder es verkorpert einen Kompro-
mif} - fir alle denkbaren Verwendungen
ein bil3chen geeignet, aber fiir keine so
richtig, Unter fiskalischem Gesichtspunkt
sind derartige Wahlen zwar verniinftig,
unter dem Aspekt des wirtschaftlichen
Umgangs mit Bewegungsenergie aber
Verschwendung. Die Alternative stellen
dann mehrere Fahrrader fir eine Person
dar, die jeweills auf deren divergierende
Verwendungssituationen hin optimiert
sind Dies st fiskalisch aufwendiger (des-
halb mul3 die Wirtschafthchkeitsrechnung
(siehe Kasten) deutlich korrigiert wer-
den). aber diese Losung geht haushalte-
rischer mit der Humanenergie um

Also: Wie sieht ein City-Rad aus? Fur
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eine bestimmte Person ist diese Frage nur
sehr komplex zu beantworten. Die kon-
kreten Bediirfnisse des Verwenders sind
zu beriicksichtigen, die a) subjektive und
b) objektive Faktoren enthalten.

Die subjektive Faktoren bei der
Verkehrsmittelwahl sollen hier auf das
Fahrrad als Verkehrsmittel eingeschréankt
bertcksichtigt werden. Emotionale Fak-
toren sind z B. Prestigebediirfnisse oder
geradezu deren Vermeidung, lebens-
geschichtlich bedingte Orientierung an
vertrauten Fahrzeugtypen bzw. Aufge-
schlossenheit gegentiber Neuem. Emo-
tionale Faktoren entziehen sich der Ratio,
werden bel der Diskussion oftmals igno-
riert.

Objektive Faktoren beinhalten die kon-
krete Wechselwirkung zwischen den Rad-
lern und ihrer sie jeweils umgebenden
AuBenwelt Dies ist der Kassische Begriff
fir Okologie Die Beziehung des Ver-
kehrsteilnehmers zu seiner Umwelt ist al-
lerdings vielschichtig, weil sein Leben
nicht ein Kontinuum gleichbleibender
Tatigkeitenist, sondern eine Aufeinander
folge ganz unterschiedlicher Handlungen
darstellt, die sich zwar in unterschiedli-
chen Intervallen (Tag, Woche, Monat,
Jahr) wiederholen, doch jewelils eine ganz
anders geartete Interaktion zwischen In-
dividuum und Umwelt darstellt. Em Merk-
mal dieser sich abwechselnden Interak-
tionen ist der regelmalig stattfindende
Ortswechsel.

Fahrzeugwahl unter wohnékologischer Per-
spektive
Wenn wir hier auf die weiter oben allge-
mem dargestellten dkologischen Teilas-
pekte zurtickikommen, so spielt auf der
Ebene der Wohnokologie das Individu-
um als Verkehrsteilnehmer zunachst ein-
mal keine Rolle, nichts desto trotz ist die-
se Situation fiir die Fahrzeugwahl bedeut-
sam. Das Alltagsleben eines Individuums
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 alltagli-
che Lebenswirklichkeit einzuordnen. In
der Wohnung begrenzt sich die Mobili-
tat auf die unmittelbare Umgebung, ein
Verkehrsmittel ist dazu nicht notwendig.
Also wohin damit?

In einer mehrgeschossigen Wohnan-
lage sind die individuell zur Verfiigung

Das komfortable Liegedre irad

Sitz- und Rahmengefedert. Zusammenklappbar.
Sicheres Fahrverhalten durch gute
StraBBenlage. Flexibel einstcllbar,
ideal fiir Reha-Anwendungen.

stehenden Abstellrdume klein, in allge-
mein zuganglichen Fahrradkellern ist die
Diebstahlgefahr groB3, eine Mitmahme in
die Wohnung uber mehrere Treppen be-
schwerlich. Wie grof3 1st dann die Woh-
mung? Ist ein Balkon da, auf dem das Velo
geparkt werden kann? Ein Fahrrad muf3
unter diesen Bedingungen kompakt und
leicht sein. Steht dagegen eine ebener-
dige Carage als Abstellplatz zur Verfii-
gung, sind diese Anforderungen zweit-
ranglg

Unter der wohnokologischen Perspek-
tive sind die sachlichen Anforderungen
an ein Fahrrad nicht von der Tauglichkeit
als Fahrzeug abhéngig, sondern von der
Tauglichkeit als Stehzeug.

Fahrzeugwahl unter stadtékologischer Per-
spektive

Die zuruckzulegende Strecke ergibt sich
aus der Start-Ziel-Relation, d h. aus der je-
weilhgen Lage desWohn- zum Zielort. Be-
trachtet man die Abbildungen 1 und 2
(siehe oben), so kann die Strecke kiirzer
oder lénger sein, ausschlieBlich durch
bebautes Cebiet (Start- bzw Zielort im
Kerngebiet), iber Land fiihren (Start-
und Zielort verteilen sich auf Satelliten-

Das kompakte Tandem

Freie Sicht fir beide Fahrer! Vorne kann
unabhingig vom Hintermann
getreten werden..

Forderm Sie

\
o WIS
HASE Karl-Friedrich-StraBe 88
Speziatrider 44795 Bochum
Tel.:0234/9469050
Fax:0234/9469099

und Trabantenstadt) oder eine andere von
einer Unmenge aus der Zeichnung sich
ergebenden Kombinationen. Je nach Lan-
ge der Wegstrecke und StraBBen-
beschaffenheit wird ein unterschiedlicher
Radtyp angemessen sein. Weitere Alter-
nafiven 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 dem Auto bis ins
Ergénzungsgebiet ist denkbar, um den
Stau und die Parkplatznot im Kerngebiet
zu vermeiden. Je nach individueller Situa-
tion wird ein anderes Fahrrad angemes-
sen sein. Uberlagert wird die Fahrzeug-
wahl durch den Nutzungszweck. Die glei-
che Strecke kann aus anderen Criinden
zurlickgelegt 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 zuriickgelegt wird
(Transportkapazitat, Robustheit). Aus der
Vielzahl von Kombinationsmoglichkeiten
ergibt sich eine Vielzahl von in Frage kom-
menden Fahrzeugtypen. Eine Beratung
fiir elnenratsuchenden Radler miif3te also
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derart aussehen. daf3 ein Netzwerk von
alltdglichen Wegen mit den Nutzungsar
ten aufgestellt werden, um daraus den
Bedarf zu kategorisieren und zu quantifi-
zieren. Daraus konnte eine Hierarchie der
am haufigsten vorkommenden Bediirfnis-
se abgeleitet und die Anforderungen an
einen bestimmten Fahrzeugtyp abgelei-
tet werden.

Eine derartige Bedarfsanalyse stehtim-
mer auch in Konkurrenz mit Mobilitdtsan-
geboten der anderen Verkehrsmttel, so-
wohl des offentlichen als auch des moto-
nisierten Individualverkehrs. Fordert man
einen grof3eren Antell des Fahrrades am
Personenverkehrsaufkommen ein, dann
mul3 das Fahrrad in der Konkurrenz mit
den anderen Verkehrsmitteln bestehen
Dies trifft nicht nur fiir die Infrastruktur zu.
die fahrradfreundlicher werden muf3. son-
dern auch auf die Technik Sind bestmm-
te Nachteile des Fahrrades uniiberwind-
bar systembedingt (zB. geringe Reich-
weilte, Witterungsabhangigkeit). so lassen
sich viele Nachteile durch Kombination
verschiedener Verkehrsmittel ausglei-
chen. wenn nicht gar in Vorteile ummiun-
zen Die Immobilitat (starre Fahrplane,
starre Wegstrecken) offentlicher Verkehrs-
mittel 1483t sich durch ein Huckepack-
fahrrad aufweichen

Die vorangegangenen Uberlegungen
sind pragmatischer Natur. Zwischen den
elnzelnen Verkehrsmitteln wird nicht nach
ethischen Kategorien unterschieden Die
Birger einer Stadt haben ganz unter-
schiedliche Lebensentwirfe, in denen
standig zwischen Zielkonflikten entschie-
den werden muf3 In dem Erfahrungsbe-
richt von Franz Volhard (siehe Kasten) wird
zum AbschluB3 der Zielkonflikt zwischen
autofreiem Alltag und Freundeskreis
thematisiert. Ware es verwerflich. wenn
sich Franz Volhard anders entschieden
hatte? Das Problem ist nicht zu losen
wenn es 1deologisiert wird. sondern nur
dadurch. daf3 es keinen Mobilitatsunter-
schied macht ob jemand ein Auto oder
ein Fahrrad hat Dies ist nur durch besse-
re und andere Fahrrader und durch emne
bessere und auch andere Verkehrs-
infrastruktur zu erzielen Hierzu sind die
Techmker und die Verkehrspolitker ge-
fragt Doch die Radler konnen beiden
Beine machen (bf)

Anmerkungen
(1) Okologie nach Ernst Haeckel beinhaltet
die , Beziehung des Organismus zur um-
gebenden AuBenwelt”": siehe hierzu Joa
chim Winter; Okologie als Wissenschaft
- Humanodkologie als Prinzip und histori-
sche Aufgabe In ] Winter/]. Mack (Hrsg.):
Herausforderung Stadt - Aspekte einer
Humanokologie. Berlin 1988: S.22
(2) ] Winter u.a.; a.a O hier S, 15 Winter
unterscheidet zwischen . Aut-okologlie .
. Populationsokologie . ..Synckologie",
er benutzt diese Begriffe aber z2.T. 1n ei-
nem anderen als dem hier verwendeten
Sinne
(3) siehe hierzu Sigrid Rughoéft: Wohn-
Okologie - Grundwissen: Stuttgart 1992
(4) Rughoft. a.a. 0.8 20
(5) siehe Rughoft, a.a.0..5.21
(6) siehe Rughéft. aa O S.21
(1) Zum Begriff der Agglomeration siehe E
Lichtenberger: Stadtgeographie: Stuft-
gart 1991: 5 46 ff
(8) siehe hierzu Lichtenberger. a.a.O, S 51
(9) die Aufstellung und die Abb. sind ent-
nommen aus Lichtenberger.a a.0.. S 51f
(10) siehe ] Hagel Sozial- und Wirtschafts-
geographie Bd. 2, Munchen 1982, hier
S.100. aberauch S 119 ff
(11) siehe Bild der Wissenschaft. 9/1990 S
54 ff
(12)a.a.0., S.56
(13) siehe Maierua . S I8f
(14)aa0 5 18f
(15) siehe hierzu z B. Nicole Nielsen: Reise-
zeiten 1m Stadtverkehr - Ein Vergleich
derVerkehrsmittel: In: PROVELO 35, S
8 ff
(16) Maierua..aaO.58 21
(17)yWinter aaO. 520f
(18) siehe hierzu Dieter Kein; Okologische
Stadtentwicklung aus soziologischer
Sicht:In'Winteru.a.aaO..S 101 ff. hier
S 108
(19) siehe hierzu Burkhard Fleischer Wie
viel Fahrrad braucht der Mensch? In
PROVELO 46. S 3 ff
(20) Quelle. Internet de rec fahrrad
(21) Olaf Tschech. Neue Stoffe. Oder: Das
City-Rad von morgen. In: Chr. Personn
ua (Hrsg) Mit dem Rad durch die
Stadt Kiel 1991 S 125 ff
(22) siehe Maler ua aaO. S 161f aber
auch den programmatischen Titel des
Buches von Monheim Mon-heim-
Dandorfer. Stra3en fur alle’ Hamburg
1990
(23) Dieter Keim Okologische Stadtentwick-
lung 1n soziologischer Sicht In Winter
ua aaO S 106

er Wecker schrillt. Ach. noch ein
mal umdrehen. kurz tberdosen,
man soll ja nichts iiberstiirzt anfangen
.. Nach einiger Zeit ein Blinzeln zum
Wecker. O Schreck, aus den funf Minu-
ten sind 30 geworden. Nun wird s
knapp. ein Sprung aus dem Bett. Kaf-
fee aufstellen, rasch ins Badezimmer
Unterlagen fir das Buro zusammenraf
fen, zwischendurch ein Bi3 ins Brot-
chen, ein Schluck Kaffee dazwischen
und ab geht's ins Verkehrsgewtihl
In dieser Situation ist es sicherlich zu
spat, um zu tberlegen, mit welchem
Verkehrsmuttel es am schnelisten geht
Man greift zum Altgewohnten entwe-
der zu Bus. Bahn, Auto oder Fahrrad
Dabei lohnt es sich schon, einmal die
verschiedenen Verkehrsmittel unte:
dem Aspekt der Schnelligkeit mitemn-
ander zu vergleichen Der erste Ein-
druck tauscht da oftimals Eine Untersu-
chung an der Unm: Luneburg (veroffent-
hcht in PRO VELO 1993) hat ergeben,
daf} Fahrrader auf Lufthimendistanzen
bis ca. 5 kim die schnellsten Verkehrs-
mittel sind Dabel varileren die
Geschwindigkeitsvorteile tageszeit-
bezogen stark. zu Verkehrsspitzen-
zelten sind die Ceschwindigkeitsvor-
telle des Fahrradesnoch deuthcher Die
Vortelle hegen vor allem darin. daf? es
- 1m Unterschied zum Auto oder zum
offentlichen Verkehrsmittel - ein Tur-zu-
Tur-Fahrzeug ist, d h. es entsteht kaum
emn . rnicht fatnwegbezogener Zentauf-
wand " kein GaragenaufschheBen, kel-
ne Parkplatzsuche, kein Warten an Hali-
testellen Bei diesen Argumenten fur
das Fahrrad 1st die Entscheidung bei
der Wahl des Verkehrsmttels im Nah-
bereich eindeutig Es bleibt mu 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 1st huer von einem Erwachsenen-
roller. jawohl, emem Roller fur Exwach-
sene! Er legt ganz 1im Trend und 1st al-
les andere als ein Spielzeug. die Vor-
telle legen auf der Hand Er 1st leicht
(e nach Ausstattung ab 9.8 kg) kann
deshalb locker bis ins 5 Stockwerk
getragen werden (wg Diebstahlsgefah
vor der Haustur). daber wird kein Ho-
senbein beschmiert (wg fehlender Ket-
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Rad oder Roller - das ist die Frage:

Mit dem Roller im Nahverkehr

te); 1403t sich hinter dem Schreibtisch par-
ken (wg geringer Ausmale).

Und im Verkehr, wo liegt da der beson-
dere Nutzen des Rollers? Sollte man dann
nicht lieber gleich das Fahrrad nehmen
oder doch lieber zu Ful3 gehen? Unbe-
stritten, mit dem Falwrad geht es schnel-
ler. Aber vielleicht mul® man oft durch
vielbelebte FuBgangerzonen. Oder das
Rad 1aft sich nicht diebstahlsicher depo-
nieren, oder ein Fahrrad ist einfach zu
sperrlg, um esin der Bahn mitzunehmen,
oder es ist einfach bequem, die Tasche
am Lenker (oder in daflir lieferbaren Kér-
ben) einzuhdngen als sie zu tragen,
oder..., oder ... (es gibt viele ernsthafte
Griinde, die fiir den Roller sprechen).

Zu-FuB-Gehen kostet Zeit, ist energie-
aufwendig (die Energie wird nicht nur zur
Fortbewegung, sondern auch zum He-
ben des Korpers bei jedem Schritt be-
nutzt). Rollern ist - wie das Radfahren -
einfach energiesparender. Nach Newton
sind nicht nur die Menschen trage, son-
dern alle Korper: Sind sie erst einmal in
Bewegung, bleiben sie das auch, es sel
denn, eine bremsende Kraft wirkt auf sie
ein. Das gilt auch fir 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 Esgel.
Und geht es
mal Uuber lan-
gere Strecken -
schwubs - ist
er in Bus oder
Bahn verstaut
Moderne
Roller sind kei-
ne Spielzeuge,
sondern high-
tech-Fahrzeu-
ge: Tragendes
Element des
Pichler-Rollers
1st der Einrohr-
rahmen mit
einseitigen
Radaufhan-
gungen. Er hat
beil 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

Laufriider: 20“; Bereifung 47x406, Naben
mit Rillenlager, Alufelgen, 36
Nirospeichen

Bremsen: Trommelbremse vorne mit Ril-

lenlager und einseitiger Aufhin-
gung; auf Wunsch auch hintere

Bremse
Rahmen: Prizisionsrohr pulverbeschichtet,
Trittbrett rutschfest aus Aluriffel-
blech, Seitenstinder
KLICKfix-Adapter am Rahmen
oder Lenker fiir Korb; Klemm-

brett, Kartenhalter und Taschen;
Schutzbleche, Sitzgestell, Ge-

picktriger

Zubehor:

Gewicht: Je nach Ausstattung
ab 9,8kg

Preis: ab 548,00 DM

Metallspane einem Luftreifen schnell
den Garaus machen kénnen, ohne Plat-
ten ihren Dienst verrichten. Den Pichler-
Roller muf3 man sich als System vorstel-
len, der in sehr unterschiedlichen
Ausstattungsvarianten erhéltlich 1st - so-
gar motorosiert (Reibrollenantrieb auf
dem Vorderrad)!!

Esist zundchst eigenartiq, im Stehen
zu fahren. Auch spirt man bald im
Standbein der ungewohnten Bewe-
gung wegen Ermiidungserscheinun-
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 GenuB3 empfunden werden,
Neugierde geweckt zu haben Es ist
halt alles eine Frage der Gewohnung.
In FuBgangerzonen allerdings stellt
sich die Frage: Darf man oder darfman
richt? Ich habe mich mangels einschlé-
giger Verordnung entschieden: Man
darf. Im City-Bereich jedenfalls ist der
Roller seiner Flexbilitat und seiner
Vielseitigkeit wegen ein ernstzuneh-
mendes Verkehrsmittel, vor allem
dann, wenn kurze Strecken zuriickge-
legt werden sollen oder halt im Kom-
bi-CGebrauch mit Bus oder Bahn. Ce-
hen die Entfernungen iiber die 1- bis
2-km-Crenze hinaus, sollte darm doch
ein Rad her

Was nun, Rad oder Roller? Die Frage
mulB3 zunichst anders lauten: Welches
sind meine Wege? Flir kiirzere Strek-
ken (bismax. 2 km) wire einRoller eine
Alternative, dartiber hinaus sollte dann
ein ,.echtes’ Rad her, Aber wenn so-
wohl kiirzeste, kurze als auch mittlere
Strecken zu bewdéltigen 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, daf3 ich den Roller und
das Stadirad und ein Rennrad bendti-
ge. Esliegt also an mir, wie konsequent
ich motorlos mobil sein will - und an
meinem Geldbeutel, das Einsichtige
auch zu realisieren. (bf)
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Gegenliiufige Trends:

Das City

-Rad zwischen

Modellpflege und Neukonzeption

inerseits entscheidet nicht der Her

steller dariiber, was ein Stadfrad ist,
sondern der Radler: Er fahrt einfachin der
Stadt. Das kann ein Rennrad, ein MTB, ein
ATB oder - man mag es kaumn ausspre-
chen, aber ich sehe es immer wieder -
ein Klapprad aus den 70er Jahren sein, Ist
die Technik sekundér, sind die Motive pri-
mar. Es handelt sich umn , Triebtéter”’, um
Menschen, die aus Uberzeugung (oder
auch weil sie keinen Fiihrerschein haben)
Fahrrad fahren.

Die Art, e, Universalrad' fiir alle mog-
lichen Verwendungszwecke zu haben, ist
stark herstellerorientiert. Die Marktseg-
mente. fiir die ein gleichblelbendes Pro-
dukt hergestellt werden soll, sind grof3
genug, um kostengiinstig zu produzieren
Entsprechend wird das Stadtrad als
Universalrad definiert, wie es im 98er Ka-
talog eines Herstellers zu lesen ist

,Stadtrader oder Citybikes sind ge-
dacht - der Name sagt es - fitr den alltagli-
chen Stadtverkehr. Ein weites Feld Das ist
nicht nur der Weg zur Uni, zum Biiro oder
abends zum Kino. Radfahren in der Stadt
bedeutet auch: kleine und grof3e Emnkaufe,
mit dem Nachwuchs zum Kindergarten,
holpnge Stral3enbeldge. Stadtverkehr kann
allerdings auch heil3en, der Stadt mal kurz
den Riicken zu kehren, mal schnell ins Grii-
ne zu fahren oder auf Wochenend-Tour zu
gehen Stadtrader missen die bequeme
Benutzung in vielfaltigen Situationen gestat-
ten. Sie erlauben die umstandslose Mitnah-
me von Emnkdufen, Biirobags, Radtaschen
und ahnlichen Gegenstdanden sowie die si-
chere Befestigung eines Kindersitzes. Sie
haben Tragersysteme, die diesen Namen
verdienen

Um 1mmer die Ubersicht zu behalten,
sitzt man auf einem Stadtrad in fast aufrech-
ter Position. Fir den Fahrkomfort sorgen
in jedem Fall dickere Reifen, ein wirklich
sitzgerechter Sattel und - wenn man méch-
te - ein Rahmen mit tiefem Durchstieg bei
gleichzeitig hoher Stabilitat Safety first -
daftr zustdndig Halogen-Scheinwerfer,
Standriicklicht, sichere Bremsen und das
bedienungsfreundliche Handling der
Schaltungen. Und sicherlich auch nicht un-

wichtig Stadtrader sind so gut wie war-
tungstrel.

Trotz aller Zuladeoptionen, starker Fel-
gen und breiter Relfen hat die Gesamter-
scheinung Leichtigkeit zu signalisieren. Im
Stadtverkehr gilt im besonderen Mal3e:
Sehen und gesehen werden. Ein frisches
und ungewdhnliches Design kann also
iiberhaupt nicht schaden’ (98er Katalog
Fahrrad-Manufaktur Bremen, S 19)

Entspre-

bel anderen Fahrzeugen durchaus. Beim
Stadtrad wird wohl eher mit dem preis-
bewulten Kunden kalkuliert, die letztge-
nannten Komponenten sind bei diesem
Radtyp dem Rotstift zum Opfer gefallen.

Die Forderungnach immer anspruchs-
volleren Komponenten darf jedoch nicht
ubertrieben werden, sie steht quer zu ei-
nem anderen Anspruch an das Stadtrad:
Es soll leicht sein. Eine Schaltungsnabe

chend sieht
die Produkt-
palette aus:
Lauter ,,aus-
gewachsene"
Rader, wobel
die Modelle
mit tiefem
Durchstieg
den besonde-
ren Innerstad-
tischen Ver-
kehrsanfor-
derungen
Rechnung tra-
gen. Diese
Produktpolitik

e

16st sich nur
ganz allmah-
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
cieses Herstellers stellt es keine revolu-
tionare Neuorientierung dar, sondern
eine Weiterentwicklung im Detaill Heraus-
gestellt wird die Sicherheit und Zuverlas-
sigkeit bei allen aul3eren Bedingungen
Dementsprechend wird den Komponen-
ten ein besonderes Augenmerk einge-
rdumt In der Schaltungstechnik erhalten
Nabenschaltungen den Vorzug vor
Kettenschaltungen (die optional erhalt-
lich sind). Ein konsequenter Schritt ware
es, serlenmafBig Nabendynamos und
Hydraulikbremsen zu montieren Diese
Komponenten verbaut dieser Hersteller

Das Stadtrad S 140 der Fahrradmanufaktur: 28“-Laufrider, Einrohr-
rahmen mit Tragegriff (garantiert tiefen Durchstieg und Flexibilitiit),
7-Gang-Nabenschaltung mit Riicktrittbremse

1st schwerer als eine Kettenschaltung, das
gleiche gilt analog fur den Naben-
dynamo im Vergleich zu einem Seiten-
laufer Schnell summiert sich das zusatz-
hiche Gewicht auf einige Plunde oder gar
emige Kilos. Da sind Ingenieure gefor-
dert, eine bessere Technik bei niedrigem
Gewicht zu schaffen. emne Aufgabe noch
far 100 Jahre (siehe Klaus Bachmann, Die
Renaissance der leisen Treter, In: GEO
WISSEN, Verkehr - Mobilitat 1991, S. 125
ff). Dabei hat Bachmann vor allem das
Alltagsrad 1m Auge, bel 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 Transportmoglich-
keiten. auf Wetterschutz und elekirische

12
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Antriebshilfen. Auch eine bessere Fahr-
radinfrastruktur fordert er ein.

Warum tut sich aber die Techmk, war-
um tut sich die Industrie so schwer, das
Fahrrad technisch zu revolutionieren, um
diesen Forderungen nachzukommen?
Man muf3 nicht den tberstrapazierten
Vergleich zwischen Fahrrad und Auto her-
anziehen, emn Blick auf den Schreibtisch
(von der Schreibmaschine zum Compu-
ter), em Blick in die Kiiche (vom Kohle-
herd zum elektronisch gesteuerten super-
tech-Brater rmt Umluftfunktion, Ober- und
Unterhitze sowie Crill- und Mikrowellen-
einrichtung; vom Schneebesen zur hy-
permodernen Kichenmaschine)reicht,

um cie techmschen Veranderungen im
Alltag zu regiestrieren, All diese Innova-
tionen haben sich in weniger als einer
Generation vollzogen. Und das Fahrrad
sieht weltgehen 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 st ernsthafter und aufwendiger
betrieben worden, aber auch die Kun-
denwunsche sind anspruchsvoller ge-
worden Kunden sind heute bereiter als
vor 10 Jahren, einen hoheren Preis flir ein
besseres Produkt zu zahlen

Das Stadtrad RADICAL (siehe Pro Velo 43): Gesamtlinge 153 cm, 20+
Laufriider, Federung vorne / hinten, Kettenschaltung, Gewicht ca. 15 kg

A nderer-
seits
erreicht eine
angepalite-
re Techmk
neue und an-
dere Nutzer-
schichten
JAngepalite
Technik"”
meint, dal? die
Technik eine
optimale Lo-
sung fur eine
fest umrissene
Verwendungs-
situation dar-
stellt Diese
Beziehung
zwischen
Technik und
Situation hat

H.-E. Lessing vor 20 Jahren an einem Be
spiel auf den Begriff gebracht . Eine br
tische Spezalitét sind tragbare Klappr:
der mit extrem kleinen Radern bis hera
zu 350 mm Durchmesser. Anlafd fiir cic
se Entwicklung war der Umstand, dal3b
vor kurzem die brifische Eisenbahn de
halben Erwachsenentarif fiir die Mimal
me eines gewdhnlichen Fahrrads ve
langte.” (H.-E. Lessing, Das Fahrradbuc.
Reinbek 1978, S. 37). Eine dulere Urs:
che, die Tarifgestaltung des Verkehr:
tragers, gepaart mit der britischen Spa
samkett, fihrt zur Nachfrage nach eine:
bestimmten Fahrzeugtyp Diese Kause
kette mul3 nach vorne verldangert werde
EsmuB em Bediirfnis vorhanden sein, 1
dem Fahrrad per Bahn zu pendeln Di
ses Bediirfnis ergibt sich aus der beso
deren Infrastruktur von Ballungsraume:

Ein besonderer Fahrradtyp - im Le
sing-Zitat ist er genanmnt - der m beso
derem MaBe dem innerstadtischen Ve
kehr entsprach, schien das Klapprad :
sein: Klein in den Abmessungen, wend:
und flexibel im CGebrauch, robust gege:
iber &duleren Einwirkungen De
Bickerton-Portable und das Moulton sir
die Clanzpunkte einer dann nicht mel
so glanzvollen Ceschichte. Das Anliege
der Entwickler des Bickerton und de¢
Moulton-Rades war es, die Fahreige:
schaften eines , ausgewachsenen' Rade
auch bei den Kleinen zu erhalten, die &
Beren MaB3e nur zu verkleinern. Dab
steht der Konstrulkteur vor elnigen Probl
men: Bei Laufrddern mit kleineren Rac
en ist die Ubersetzung zwischen Kette:

NOV-O-SPORT

In den Hesseln 12
51519 Odenthal
Tel.;: 02202/9791-68, Fax: -69

Aerodynamische Kofferraume 35- 90 |
fur Liegerader, MTB, & Trekkingrader

insbesondere fiir Aeroproject, Radius-Hornet, Pivot,
Streetmachine, Quantum, Zweirad & Zukunft

Carbon-Laufrader 20 bis 28“

Felgen und Naben nach Wunsch
Frontverkleidungen fir Kurz- und Langlieger
Rahmen- und Metallbau
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blatt und Ritzel anders zu gestalten. sol-
len die zuriickgelegten Strecken pro
Kurbelumdrehung (Entfaltung) vergleich-
bar sein Bei gleichem Ubersetzungsver
haltris Kettenblatt - Ritzel legt das Fahr-
zeug mit den kleineren Laufrddern eine
klrzere Strecke zuriick als das mit gro-
fReren Um dies auszugleichen mul3 das
Kompaktfahrzeug eme grofiere Uberset-
zung haben Beil gleichem Ritzel bedeu-
tet das. daf das Kettenblatt emnen grofie-
ren Durchmesser haben mul3 Dies steht
alber mitunter 1m Widerspruch zur ange-
strebten Kompaktheit

Noch ein Problem der Laufrader rmit
klemnen Radien ist es. daB3 sie auf Fahr-
bahnmunebenheiten sensibler reagleren
Der Radler wird durchgeschuttelt
Moulton hat dies mit einer Vorder- und
Hinterradfederung kompensiert

Besonders das Moulton verdeuthcht
die Zielvorgaben bel der Entwicklung
kompakter Fahrrader: Komfort und Lei-
stung sollen denen emes ausgewachse-
nen Radesnicht nachstehen diesbelder
kompakten Bauweise zu realisieren. be-
mnhaltet aufwendigere techmsche Losun-
gen Das Moulton 1st dabel so aufwendig
geraten. daf’ es fur breite Schuchten un-
bezahlbar war In der Nachfolge des
Moulton gab und cibt es eine ganze Rei-
he von Radern die sich am Qualitatsmi-
veau des Moulton orientierten dennoch
die Produktionskosten durch ewmfachere
Techniken senkten (z B Bernds's Faltrad)

Andere stellten die Kompakthelt in den
Vordergrund und verzichteten auf den
Faltmechamsmus (siehe das RADICAL
aus Holland)

Unter Fahrradkennern ist der Begnff
Klapprad™ verpont Begrundet 1st diese
Abneigung durch das Klapprad der 70er
Jahre, be1 dem die Kompaktheit der brih-
schen Vorbilder zum MaBstab genom-
men wurde. die Technik aber billig war
Die Rader waren schwer. die Uberset-
zungsverhaltnisse entsprachen denen
von Kinderradern Schaltungen fehlten
der Fahrkomfort war msgesamt schiecht
Dennoch tauchen Exemplare der so ver-
femten Klapprader noch heute 1m Stra-
Benbild auf gefahren meist von alteren
Herrschaften die zweilerlel an thnen ge-
nief3en Die Kompaktheit und den beque-
men fiefen Durchstieg der von vornher-
ein geschlechtsneutral war Klapprader
gab es nur in elner Ausfuhrung weder
alsHerren- noch als Damenrad! Auch der
- unbedarfte - Handel scheint gegenuber
der Bezeichnung Klapprad unvorein-
genommen zu seln Im letzten Jahr wur-
de n Supermarkten ein Biligprodukt un-
ter dieser Bezeichnung beworben

Dabel sind emige Anforderungen an
eln - wohlgemerkt spezelles - City-Rad
definiert Es muf3 kompakt sein, um der
Enge von Treppenhausern. Fahrstuhlen
Kellern usw zu geniigen es mul3 leicht
sein um z B uber Treppen getragen zu
werden es mul} einen tiefen Durchstieg
haben um bequem

W/ 2% f“/

PICHLERRAD 66996 Ludwikswinkel

Tretroller Herstellung u. Vertrieb
Landgrafenstr. 55
Telefon 06393/993057 - Fax 06393/99 3058

bestiegen werden zu
/ konnen (wichtig fur al
tere Menschen z B
nach Huftoperationen
aber auch be1 standi
gem Ampelstop 1m
Stadtverkehr) es mul3
belastbar fur alltagh-
ches Gepack semn es
sollte gut aussehen
und es sollte sich wie
eln ausgewachsenes
Fahrrad fahren las-
sen

Je grofBer der An-
forderungskatalog
wird. deste aufwendh
gel werden die techm
schen Losungen und
umso hoher wird der
Preis! (bf)
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Praktisches Fahrzeug im modernen Gewand:

»La Luna*“ von Schauff
Kompaktes Stadtradkonzept fiir viele Verwendungszwecke

m Anfang der Entwicklung von La
una hat - wie es bei technischen Ge-
raten iiblich ist - ein , Pflichtenheft’” ge-
standen (siehe VELO-SCHAUFF-Maga-
zin September 96, S. 78). In einem
.Pflichtenheft” 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 erfiillen hat, nicht genannt. Zu
vermuten 1st folgendes: Kompaktheit,
Transportmoglichkeit mit dem Auto (Park
& Ride), iefer Durchstieg, hohes Maf3 an
passiver Sicherheit (Bremsen, Beleuch-
tung), Zuverlassigkeit, Robustheit und last
notleast niedrige Produktionskosten, ggf.
modernes Design, um einen hohen
Wiedererkennungswert zu haben.

Auf diese Kriterien kann mur indirekt
aus dem im obigen Magazin vorgestell-
ten Prototypen des Stadtrades La Luna
geschlossen werden. Der Prototyp ist mit
industriegelagerten 20"-Kunststofflauf-
radern, Trommelbremse vorne und
Hydraulikscheibenbremse hinten, Na-
benschaltung und Keilriemenantrieb so-
wie mit einemn Zwelbeinstander ausgeri-
stet gewesen.

Modernes Design mit hohem Wie-
dererkenmingswert finden sich in dem
markanten, dem Fahrzeug den Namen
gebenden, sichelformigen Einrohr-
rahmen wieder. Die Anzahl der Rohre ist
gesenkt worden, was die notwendigen
Lot- und SchweiBstellen reduziert, die
Rahmenfertigung 1403t sich dadurch ein-
facher von SchweiBrobotern ausfithren
(siehe hierzu die Darstellung in Radmarkt
2/98, 8. 32 f).

Mit einer Gesamtlange von 165 cm ist
LaLuna ,aufBBen" um ca. 15 cm kiirzer als
e ,.ausgewachsenes' Rad (siehe z.B.
das Trekkingrad , Royal Ascot" in PRO
VELO 48, S.6). Es ist jedoch erstaunlich,
was diese 15 cm im alltdglichen Ce-
brauch ausmachen. La Luna ist deutlich
handlicher als ein ,,grof3es” Rad. Mit el-
nem Radstand von 111 cm hat es dage-
gen ,innen’ die Mafle wie ein grofles

»LaLuna“ Prototyp: Einseitige Radaufhiin-
gung, Scheibenbremse hinten, Trommel-
bremse vorne, Zweibeinstinder.

(siehe Vergleichsrad . Royal Ascot' mit
110 cm Radstand). Dabei 1st La Luna von
der Geometrie her mit einem grof3en ver-
gleichbar (das mag eine grobe Vereinfa-
chung sein, da der Radstand mcht die al-
leinige CroBe ist, die die Geometrie el-

nes Rades ausmacht). Das Ziel ist damit
anvisiert: Fahrkomfort wie bei einem gro-
Ben Rad bel kompakter Bauweise

Und in der Tat, wenn man auf La Luna
aufrecht, beil einem Stadtrad der besse-
ren Rundumsicht wegen, sitzt, merkt man
kaum einen Unterschied zu den gréfe-
ren Geschwistern. Die groB3volumigen
Hochdruckreifen heben die Nachteile ei-
ner kleindimensionierten Bereifung - zu-
mindest auf einigermal3en annehmbaren
Stralenbelagen - auf Auch oft angenom-
menes schwereres Rollen durch die klei-
nere Bereifung ist zumindest subjektiv
nicht feststellbar gewesen.

Die Kompaktheit 1st fiir ein Stadtrad nur
ein Kriterium. Eine oft wiederkehrende
Situation wird sein, daf3 der Radler vor der
Ampel halten mul} oder aber in der Ful3-
gangerzone ein Stickchen schiebt, dann
wieder ein Stiickchen fahren kann usw
Haufiges Ab- und wieder Aufsitzen ist
vormoten. Mit dem tiefen Durchstieg (das
Unterrohr hat am tiefsten Punkt lediglich
emme Hohe von 30 cm) 1st dies bei die-
sem Fahrzeug em Kinderspiel allerdings
hat diese Rahmenform auch einen Haken.

»La Luna“ in der Serienausfilhrung mit 4-Gang-Riicktritthabe, Cantilverbremse vorne,
zweiseitige Radaufhiingungen, Seitenstiinder.
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a Luna laBt sich schlecht tiber Treppen
.a tragen. Der Massenschwerpurnkt hegt
ort, wo kein Tragegriff 1st und kelne Zu-
ackmoglichkeit besteht. Hebt man das
ad am Sattel hoch, kippt es nach vorne;
13t man es am Lenker, kippt es nach hin-
:n. Allemn mit beiden Handen mul3 man
upacken und das Rad wird vor der Brust
jetragen - aber wo bleibt dann die Ak-
antasche?

Die Vergleichbarkeit zwischen . .gro-
sem’ und | Kleinem' Rad muB} sich je-
loch auch auf die Antriebsgeometrie
reziehen Die Merkmale eines Fahrrad-
fetriebes sind von mehreren Faktoren
bhéngig : Zum einen vom Ubersetzungs-
sereich, das heif3t vom Verhéltnis zwi-
chen Keinster und grof3ter Ubersetzung:
Ne klemnstmogliche Ubersetzung wird
fleich 100% gezdhit. Die groB3tmdgliche
Joersetzung wird mit diesem Mab ver
fichen. Die in La Luna verbaute Nexus
nter 4 von Shimano hat einen Uber-
etzungsbereich von 184%

Dieser Wert sagt bel einer Naben-
«chaltung noch nichts uber den Charak-
ar des Gesamtgetriebes aus Denn die
Sesamtiibersetzung setzt sich aus der
rimaribersetzung (Kettenblatt = Ritzel)
ind aus der Sekundarubersetzung
Ubersetzungsverhaltmsse der einzelnen
Sange innerhalb der Nabe) zusammen
Nird die Primarubersetzung kKlein ge-
vahlt. so ist die gesamte Schaltung eher
sergtaughch ausgelegt; ist sie grof3 ge-
vahlt so 1st sie eher fur das Flachland
auglich

Ein wenterer Punkt, zu dem der Begriff
Ubersetzungsbereich gar keine Aus-
awmft gibt. sind die Abstufungen zwischen
len einzelnen Gangen. Damit der Bio
Viotor optimal arbeiten kann, sollte er mit
siner moglichst gleichbleibenden Tritt-
requenz laufen Bei Unter oder Uber-
schreiten eines bestimmten Wertes soll-
e der Gang gewechselt werden Das 1st
das Ziel emner Schaltung. Der .Uber-
setzungsbereich konnte mit 2 oder aber
juch mit 10 oder noch mehr Gangen ab-
yedeckt werden Im ersten Fall sind die
Orehzahlschwankungen innerhalb der
sinzelnen Cange nach einem Gang-
wvechsel sehr hoch. im zwelten Fall med-
1g Man spricht von Cangspringen Je
nednger sie sind. desto germnger fallen
die Drehzahlanderungen des Bio-Motors
1ach Gangwechseln aus

Um das Getriebe La Lunas einschatzen
zu kénnen, sel die Getriebeubersetzung
eines 26" -Rades herangezogen. und
zwar einmal in einer bergtauglichen
(40:22) und 1n der fiir die Ebene (46:22)
geeigneten Primaribersetzung mit einer
7-Gang-Getriebenabe , Sachs Super 7T
(zur Modellrechrmung siehe Walter Bonin
Die Fahrradschaltung, Kiel 1996, S 142)

Setzt man La Lunas Getriebe mit de-
nen der herangezogenen Vergleichs-
fahrzeuge in Beziehungm (Vergleichs-
grof3: Entfaltung'), so liegen La Lunas
Gange am dichtesten bei den Gangen 3-
6 der bergtauglichen Modellschaltung
(siehe Vergleichstabelle S. 23). Das he1f3t,
La Lunas Schaltung st bergtauglich aus-
gelegt wobei die extremen Ubersetzun-
gen fehlen Es ist zu vermuten, dal3 La
Luna eher ein kaltbliiiges Arbeitstier als
e heif3er Renner 1st Und das entspricht
m dieser Hinsicht den Anspruchen, die
an em Stadtrad gestellt werden

Zum Aufgabenfeld eines Arbeitstieres
gehort auch der Gepacktransport Hier-
beiist emn kompaktes Fahrrad einem gro-
Ben prinzipiell dadurch uberlegen. dafB3
die Lasten niedriger untergebracht wer-
den konnen, als dies bel einem grof3en
moglich st Ein medrigerer Schwerpunkt
erleichtert sowohl das Fahrverhalten als
auch die Standsicherheit des bepackten
und abgestellten Fahrzeuges Leider
wurde mn La Lunas Serienversion der
Zweitbeinstander. der beim Prototypen
noch vorgesehen war, einem Seiten-
stander hinter dem Tretlagergehause
geopfert Fur die Standsicherheit auf dem
Gepacktrager ware ein Achsstander si
cherer Beil der an La Luna monterten
Nabenschaltung rmt dem Befestigungs-
auge fur den Bremsgegenhebel (be1 La
Lunaist dies Auge vorbildhch als Anlotteil
gefertigt) 1st ein Achsstander nur schwer
anzubringen. Beim Gepacktransport in
dem von uns nachtraglich montierten
Korb uber demVorderrad ware ein Achs-
stander fatal, da die Standsicherheit be:
beladenem Korb deuthch leidet Der Korb
1st fur Kleinere Gepackstucke vertretbar
schwere Lasten gehoren tiefer, am besten
auf den hinterenTrager Ubrigens hat sich
die Montage des Vorderradkorbes kom-
pliziert gestaltet La Lunas Cabelschaft 1st
verstarkt, die Befestiqungstelle mul3ten
nachgearbeitet werden, umn sie tber den
Schaft zu schieben Auch mufiten ande-

re Distanzschetben montiert werden
Gut gemeint ist das Lenkradschlof als
Diebstahlschutz, aber mn der Praxis un-
tauglich. Es erspart micht ein anstandiges
Schiof3, mit dem das Fahrzeug nicht nur
ab-. sondern auch angeschlossen wer-
den kann. Das Lenkradschlof3 konnte nur
bei kurzen Stppvisiten beim Backer oder
im Zeitschriftenladen einen gewissen
Diebstahlschutz bieten, namlich dann,
wenn das Rad nur fir kurze Zeit abge-
stellt wird und man sich die umstandl-
che SchloBkabelfurmmelei ersparen wall

LenkradschloB am Steuerkopfrohr; dick wie
cin Bowdenzug liegt das stromfiihrende
Koalixkabel zwischen Rahmen und Gabel.

La Luna per Lenkradschlof3 zu sichern
geht 1m Vergleich mit anderen Fumme-
lelen jedoch auch mcht schneller Bemm
Lenkradschlof3 mufB3 der Schlussel umge-
dreht und mit dem Schlussel em Bolzen
himemgediickt werden. Das gehngt auf
Anhieb selten, Statt dessen mul® am Len-
ker die Gabel hin- und hergedreht wer-
den. bis das Schlof3 einrastet Lustlos
schenkt man sich deshalb oftmals diese
Aktion Unabhangig von dieser Kritik ha-
ben die SCHAUFF-Leute auf emn wichh-
ges Problem hingewiesen Wie kann eine
Diebstahlsicherung unauffalhg s Fahr-
zeud Integriert werden Das Problem
harrt weiterhin auf eine Losung!
Die Beleuchtung ist ein Thema fuir sich
und das rucht nur bei La Lunal Als Stan-
dard hat sich eingeburgert, als Lelter zwi-
schen Tretlager und Rucklicht emen ins
Kunststoffblech eingegossenen Metall-
streifen zu benutzen Das hat zur Folge
das auf kurzester Strecke dre1 Schraub-
verbindungen hergestellt werden miis-
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Elektrische Verkabelungen am Hinterrad.
Oben: Verbindung hinter dem Tretlager
Mitte: Dynamo-Schutzblech

Unten: Schutzblech - Riicklicht

sen Defekte sind vorprogrammiert Zum
einenistjede Schraubverbimdung als sol-
che storanfallg zum anderen neigen die
eingegossenen Metallstreifen zu unauf-
findbaren Haarrissen Handler haben mn
dieses permanente Arger rus bestatigt Ei-
ner erklarte ganz erbost  Wenn es mcht
so aufwendig ware wurde ich bel jedem

neu angelieferten Rad die Kunststoffding-
er abmontieren, zu den Herstellern schik-
ken und anstdndigen Ersatz verlangen!”
Ich bin dazu iibergegangen, bet meinen
Radern die Verkabelung auszutauschen
Es wird ein rundes doppeladriges Koa-
lixkabel verlegt das duBerlich wie ein
Bowdenzug wirkt und daher selbst beil
einer AuBenverlegung kaum auffallt

Um La Luna flexibel elnsetzen zu kon-
nen 1st fur La Luna als Zubehor ein spe-
zieller Auto-Heckirager erhaltlich, auf den
La Luna mittels der beiden Rahmen-
durchbruche aufgesteckt werden kann
Park & Bike'' soll damit ermoglicht wer-
den: soll heiBen. dal3 mut dem Auto von
weiter her kommend La Luna im Hucke-
pack mitgebracht wird, am Stadtrand wird
geparkt und mit La Luna weitergeradelt
In der Praxis ist der Heckirager diesem
Konzept jedoch nicht gewachsen Da-
durch, daB3 das Kfz-Nummernschild frei
bleiben muB, wandert der Trager hoch
Bei meinem Pkw z B ist eine Verspannung
der Curte nach oben auf Zug mcht mehr
moglich gewesen La Luna laB3t sich nur
muhsam auf die Gummiwulste der
Tragerarme aufschieben Unbeabsichtgt
1st der Heckmansport so zum Lacktest ge-
worden Beim Abschieben hat sich Lack
vom Fahrradrahmen abgerubbelt Bereits
vom Werk aus (siehe Rahmenein-
buchtung am unteren Sattelrohrende) hat
der Rahmen Lackschaden gehabt weite-
re Schlagstellen haben sich nach der -
tensiven Testphase gezeigt

Fazit Von de1 Konzeption her ist La
Luna ein kompaktes und wendiges Stadt-
rad mut tefem Durchstieqg das - soweit das
ortlich moglich 1st - 1im Kombiverkehr mit
andetren Verkehistragern qut einsetzbar
1st Beim Abstellen benotigt dies Fali zeug
geringen Platz 1st auch in Aufzigen en-
facher zu transportieren als ausgewach-
sene Rader Soll das Radjedoch getragen
werden. 1st es wegen der Schwerpunkt-
lage unhandlich Von den Fahr-
elgenschaften her 1st es ein vollwer iges
Rad mit gutmutigem Flan das auch im
mabig hugeligen Terrain einsetzbar 1st
Auch gemutliche Wochenendausfluge
auf mittleien Distanzen sind mit diesem
Fahi zeug qut denkbar Einerseits sugge-
11ert es duich die Kompaktheit und das
kraftige Rahmenioht eine 1obuste
Bulligkeit die durch zuverlassige
Schaltungs: und Bremstechmk unterstii

La Lunas Transport auf dem Hecktriiger.
Damit das Kennzeichen frei bleibt, ist der
Triger sehr hoch montiert. Dadurch gelingt
keine stabile Befestigung am Fahrzeug.

Die Idee ist gut: Der Triger ,,spieBt“ das
Fahrrad auf. Aber das Rad sitzt zu stramm.
Bei der Demontage wird Lack abgerubbelt.
Das untere Ende der Sattelstiitze hat bei der
Erstmontage bereits den Lack beschadigt.

chen wund Andererselts mussen wegen
de1 Beleuchtungstechnik und des Lackes
Abstriche gemacht werden Das von
SCHAUFF propagierte . Park & Bike
Projekt uberzeugt in semner derzeitigen
qualitativen Beschaffenheit mcht Da lohnt
es. 1n ein anderes System. z B Trager auf
der Anhangerkupplung zu investeren
(b
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Gute Idee - Miingel im Detail:

Birias ,,Easy Boarding” im Praxistest

uch, wie sieht das denn aus?!" Einen

derartigen Ausruf bekommt man als
..Easy-Boarding'-Fahrer des ofteren zu
héren; nicht herablassend, eher erstaunt.
Daspragnante Markenzeichen des , Easy
Boarding'' ist der U-férmige Einrohr-
rahmen, Unter statischen Gesichtspunk-
ten erscheint der Rahmen wie eine Fehl-
konstruktion: Man erwartet geradezu, dal’
er sich beim Draufsetzen zusammenfal-
tet, Aber keine Angst, es passiert nichts.
Schlief3lich ist man auch von den MIBs
die abenteuerlichsten Rahmenformen
gewohnt. Stabilitat erhalt der Rahmen
durch sein groBvolumiges Rahmenrohr
(50 mm Durchmesser) und durch die
Knotenbleche in den Ecken. Eleganter
waére sicherlich ein gebogenes Rahmen-
rohr, aber das ginge wieder zu Lasten
des freien Durchstiegs. Und auf dieses Ziel
hin ist das ,Easy Boarding'' konstruiert:
Bequemlichkeit beim Auf- und Abstei-
gen. Mit einer Durchstiegshéhe von ledig-
lich 18 cm (La Luna: 30 cm) ist es uner-
reicht. Die Bodenfreiheit von 13 cm ist
immerhin noch ausreichend, um nicht an
Bordsteinkanten anzuecken.

Welchen Sinn macht diese Rahmen-
form”? Betrachtet man den klassischen
.Damenrahmen’’ der destieferen Durch-
stlegs wegen in der Praxis nicht auf Da-
men beschrankt bleibt, so hat er ein
Ober- und ein Unterohr Das Unterrohr
fahrt diagonal vom Tretlagergehause zum
Steuerkopf Das Oberrohr verlauft zu-
nachst horizontal und nach einem Bogen
verlduft es mit dem Unterrohr parallel zum
Steuerkopf. Beim Anfahren, muf3 ein Fuf
erst Uber das Oberrohr gehoben werden,
um aufs Pedal auf der anderen Seite zu
gelangen. Mitunter wird dabei das Fahr-
zeug seitlich gelkappt werden miissen; ist
das Fahrzeug obendrein beladen, macht
es dann Mithe, es iiberhaupt zu halten
Im Stadtverkehr gehort haufiges Auf- und
Absteigen zum Fahralltag. Da sind Réder
mit Einrohrrahmen entschieden besser,
well durch den Wegfall des Oberrohres
der Durchstieg deutlich tiefer hegt (sie-
he S 12 dieses Heftes das A 140 der
Fahrradmanufaktur) Diese Entwicklungs-

Der Achsstinder steht steil, das Vorderrad ist stark eingeschlagen. Bereits bei geringer
Zuladung in den Korb (serienmifig) kippt das Rad um.

Tretlager in einem Stutzen hinter dem Sattel-
rohr. Deutlich zu sehen sind die
Eckversteifungen und vor dem Sattelrohr
das lockere Lichtkabel

Inle 1st mit dem , Easy Boarding’ extrem
welterentwickelt worden. Durch das ge-
bogene Sattel- und Unterrohr ist eine lich-
te Weite des Durchstiegs von 26 cm er-
reicht worden Kein Fuf3 kann da irgend-
wo anecken. Der nachste Schritt ware, statt

der 26' -Laufrader auf 20" himunterzuge-
hen, dann waren zuséatzlich 10-15 cm n
der Durchstiegsweite drin Versehen mit
elnem Trittbrett lieBe sich das Fahrrad
zusatzlich als Roller nutzen Cleichzeitig
ware es ca 15 cm kurzer und damit deut-
Lich kompakter Ich denke, dal> das dem
Design auch gut tun wurde
Die Schaltungsauslegung des | Easy
Boarding" liegt 1m Vergleich mit der
Bergschaltung unserer Modellrech-
nung (siehe Tabelle S 23) im unteren Be-
reich Dh. das Getriebe 1st auf untere bis
mittlere Geschwindigkeiten hin konzi-
plert Dies macht im Stadtverkehr mit vie-
len Ampelstops durchaus Sinn Langere
Strecken mit gleichmaligen Geschwin-
digkelten die hohere Ubersetzungen
gebieten, sind dann eher die Ausnahme
Dies wird dann der Fall sein. wenn vom
Stadirand oder von Nachbarorten ins Zen-
trum gependelt wird. Die groBen Lauf-
rader legen diese ,ausgewachsene Ver-
wendung nahe - dann pal3t aber die
Schaltungsauslequng mcht dazu
Ein Zwischenfazit ist angebracht Das
Easy Boarding 1st als .,ausgewachse-
nes' Rad konzipiert, das die besondere
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Oben: Sattelstiitze zu kurz, zu sehen sind die
Sicherheitseinkerbungen.

Rechts: Verkabelung zwischen Dynamo und
Schutzblech sehr lissig!

Stadteignung durch den tiefen Emsteqg
durch den serienmal31g montierten Ein-
kaufskorb vorne und die Rucktritmaben-
schaltung (Sachs Super 7) erhalt - oder
muf3 man sagen Erhalten sollte”

Der Einkaufskorb weist dem Easy
Boarcing ' die Gepacktransportfunktion
zu. Vorderlasten besonders wenn sie
hoch angebracht sind verschlechtern
Fahr- und Lenkverhalten emnes Fahirades
deuthich Deshalb sollten vorne nur leich
tere Gepackstucke 1hren Platz finden
schwerere auf dem hinteren Lastentrage:
Der 1st beim  Easy Boarding allerdings
derartig spindelig (und klappernd) aus-
gefallen daf3 er auf mich mcht sonderhch
vertrauensetweckend wukt Der Seiten-
stander an der Hinterachse erweist sich
im Gebrauch schlichtweg als Fehlkon-
stiukhon Er 1st lottecht montiert Dies hat
zur Folge daf3 sich das Rad beieits beun
leichtesten Gefalle selbstandig i Bewe-
gung setzt und kurz darauf umiappt Be-

ladt man den Gepackkorb vorne mu mit
leichten Lasten so kippt das ganze Rad
um Dasist auch kem Wunde1 denn durch
die Lasten bewegt sich der Schwerpunkt
aul3erhalb der Projektionsflache gebildet
durch die Aufsatzpunkte vonVorder- Hin-
terrad. und Settenstander Nur wernn der
Schwerpunkt sich oberhalb dieser
Projektionsflache befindet steht das Fahr-
zeuq stabl

Emn Stadtrad vorwiegend von Alltags-
nutzern gefalien die wenmger techmsch
interesslert sein durften dafir abel in
Anspruch nehmen daf3 das Rad taglich
zur Verfugung steht mul wattungsarm
semn Hierfilr 1st eine sorgfaltige Auswahl
de1 Komponenten notwendig Schal-
tungs- und Bremstechnik (Sachs Super 7
mit Rucktrittbremse voine Shimano
Cantilevertbremse) ttagen diesem An
spruch Rechnung Die anderen Kompo-
nenten sind jedoch no-name-Produkte
Der Halogenschemwerfer leuchtet ein

deutlich geringeres Feld aus als ver
gleichbare Markenprodukte, das Riick-
licht hat eine normale Glithbirne, eine
Ersatzbirne im Gehéuse, wie das bel vie-
len Markenprodukten heute weitgehend
der Falle ist, fehlt. Der Seitendynamo, zwar
ein Union-Modell, aber das preiswerte-
ste, heult wie eine Turbine Die Verkabe-
lung nutzt das storanfillige Kunststoff-
blech mit eingeschweil3tem Metallfaden
als elekirische Verbindung (leider ist dies
heutzutage die Standardverkabelung);
die weiteren elekirischen Leltungen sind
auBerst lieblos in grof3en Schlaufen ge-
flihrt, es ist mur eine Frage der Zeit, bis
der Radler in diesen Schlaufen irgendwo
héngenbleibt und damit die elektrische
Verbindung nachhaltg zerstort ist.

Die Pedale (no-name-Produkt) haben
von vornherem ein selbst durch Olung
und Fettung nicht zu beseitigendes
Knackgerausch: Das Lagerspiel war ein-
fach zu grof3. Die Sattelstiitze ist fiir das
Rad mit lediglich 46 cm Rahmenhohe zu
kurz, bereits beil dem relativ kleinen Test-
fahrer (1,72 KérpergroB3e, 78 cm Schritt-
lange) muB3 sie uber die Sicherheits-
markierung hinaus herausgezogen wer-
den

Fazit: Von der Konzeption her ist dies
eln interessantes Fahrzeug, dal} die Fahr-
elgenschaften eines  .ausgewachsenen”
Fahrrades mit der besonderen Forderung
an ein Stadtrad, einfach besteigbar zu
sein, verbindet Die sich daraus ergeben-
de extreme Rahmenform hat trotz erster
Bedenken eine zufriedenstellende
Rahmensteifigkeit. Bel elnem Stadtrad
sind jedoch besonders hohe Anforderun-
gen an die Wartungsfreiheit anzulegen
Die Mangel bei den Komponenten und
der Art ihrer Montage beim . Easy
Boarding' lassen sicherlich bei den Nut-
zern nicht lange Freude aufkommen Dar-
uber kénnen auch die moderaten Preise
(ab 598 - DM fiir die Augfithrung rmit Drei-
gangnabe) micht hinwegtauschen: Billig
kann auf Dauer teuer werden (bf)

Fehlt Ihnen ein Heft? Nachbestellungen
Bestellformulare finden Sie am Heftende!

sind kein Problem!
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Selber machen spart Geld:

Das Bausatz-Liegerad Oke-Ja

ack to the roots: Am Anfang stand der
Bastler Ich kann mich noch sehr gut
erinnern, als 1882 in der Zeitschrift . Rad-
fahren" das Liegerad , Avatar 2000 aus
den USA vorgestellt wurde. 2000 US §
sollte es kosten, bei emem Kurs von 3 -
DM pro Dollar ein unerschwinglicher
Preis fir damalige Verhaltrusse, So ging
es vielen in Deutschland: Sie waren von
der Liegerad-Idee begeistert, aber das
noétige Geld fehlte. Es entstand ein regel-
rechter Bastler-Boom
Inzwischen hat sich die Szene verén-
dert Viele Edelschmieden stellen Liege-
rdder vom Femsten her - zwar zu entspre-
chenden Preisen, doch deutlich unter der
damaligen 3000-Dollar-Marke. Das ferti-
ge Liegerad wurde erstanden, die Bast-
ler-Szene verodete
Doch die Zeiten haben sich wieder-
um geandert, den Leuten sitzt das Geld
nicht mehr sc locker in der Tasche: Hohe
Arbeitslosigkeit und stagnierende Real-
1ohne tun 1hr thriges. Die Liegeradhers-
teller reagieren. Die Preise bewegen sich

nach unten, es werden bewul3t kosten-
glinstige Modelle angeboten (siehe das
Wawey oder das Red Pepper (Pro Velo
48,50)) Und nun das' Em liegerad aus
dem Pappkarton als Selbstbausatz im Sti-
le der I[KEA-Philosophie: Selbstbau spart
Celd.

Warum Uberhaupt ein liegerad als
Stadtrad? Ist es nicht zu lang und zu sper-
rig? Ist es nicht zu schwer? Die Antwort
auf diese Fragen kann nicht eindeutig
sein. Liegerad ist nicht Liegerad. Gerade
in der Kategorie der Liegerdder gibt es
so viele verschiedene Konstruktions-
prinzipien, wie sonst in keiner Typen-
gruppe (siehe den Uberblick in Pro Velo
51 ,Bauformen von Liegeradern” von
Thomas Senkel). Die Auswahl ist so grof3,
daf} es fir fast jeden Anwendungszweck
ein spezielles Modell gibt.

Das Oké-Ja gehort in die Gruppe der
obengelenkten mittellangen Lieger
(Tretlager tber dem Vorderrad) und ist
mit seinen 175 cm Gesamtlange (La Luna
165 cm, Easy Boarding 185 cm) kiirzer

als ein . Normalrad und relativ leicht (18
kg wie La Luna, das Easy Boarding bringt
19 kg auf die Waage). Allein beil dem Kni-
terium ,Rahmendurchstiegshohe”
scheint es gegentiber den anderen
Stadtradkonzepten im Nachteil zu sein.
Wenn man jedoch berticksichtigt, daf3 im
Stadtverkehr der niedrige Durchstieg der
haufigen Stops wegen wahrend der Fahrt
notwendigist, so ist dies beim Oké-Ja wie
bei allen anderen liegerddern auch zu
vernachldssigen: Beim Ampelstop mul3
man nicht vom liegerad. Wahrend man
bequem sitzt, stehen die Fiil3e fest auf
dem Boden. Bel Liegeradern mit unter
dem Sitz montierten Lenkern kann das
Anfahren etwas wackelig wirken (Balance-
problem beiniedriger Geschwindigkeit),
beim Oké-Ja ist diesbezliglich nichts zu
bemangeln: Mit dem obenliegenden
Lenker ist das Fahrverhalten mit einem
,normalen’ Rad vergleichbar.

Das Oké-Ja hat ein welteres Plus auf sel-
ner Seite. Das Fahrzeug laBt sich am
Kastenrahmen ausbalanciert heben In
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der Fahigkeit. Uiber Treppen gehoben zu
werden, ist das Okeé-Ja damit den ande-
ren, in diesem Heft vorgestellten Radern,
deutlich tberlegen!

Das Oke-Ja besteht aus mehreren vor-
gefertigten Modulen, die miteinander
verschraubt werden. Basis bildet das
Rahmenmodul, ein mit Laufnuten ver-
sehenes Alu-Kastenrohr (90 x 50 mm). In
das Vorderbaumodul sind Gabel und
Tretlagerhulse einschlieBlich Tretla-
gergarnitur fertig eingebaut An das
Rahmenmodul wird das Vorderbau-
Hinterbau- und Sitzmodul einschlief3lich
Gepacktrager verschraubt. Die Ver-
schraubungen erfolgen ganz einfach!
Spezielle Rechteckmuttern werden in die
Laufschienen wie in eine Gardinenleiste
eingefadelt, die jewelligen Module auf
das Rahmenmodul aufgesteckt und auf
Klemmsitz verschraubt Die Module sind
so pal3genau gefertigt, dal3 beim Auf-
stecken tliberhaupt keine Probleme auf-
getreten sind

Auch das vorgefertigte Antriebsmodul
1st vorbildlich: Die Kette 1st fertig montiert
(durch den . offenen' Hinterbau muf3 die
Kette mcht zwischen Ketten- und Sattelst-
rebe durchgefadelt werden), Ketten-
schutzschlauche sind aufgezogen, das
hintere Schaltwerk ist ..emmgefadelt” Die
Mentage des Antriebsmoduls 1st em Kin-
derspiel Die Kette wird auf das grof3e
Kettenblatt gelegt, das Schaltwerk ans
Ausfallende geschraubt und die beiden
Halterungen der Kettenschutzschlauche
festgeschraubt Mit Hilfe der ausfithrlichen
Montageanleitung wird der Selbstbauer
vorbildlich und genau Schritt flir Schritt
zum fertigen Rad gefilrt Selbst die Ju-
stierung der Kettenschaltung wird so
deutlich und einfach erklart. dal3 es nur
noch geringer Feinjusterung bedurfte,
damit die Schaltung zur Zufriedenheit
funktionierte

Nach der Montage des Antriebs-
moduls tut sich Erstaunen breit. Es gibt
zwel Kettenblatter, aber keinen Umwerfer
Was soll das” Das Steuerkopfrohr 1st so
kurz, daf’ kein Umwerfer plaziert werden
kann. Ware es nur wenige Zentimeter ver-
langert worden, gabe es dies Problem
nicht. Aber vielleicht hat sich der Herstel-
ler einfach auch uberlegt: . Die wenigsten
Nutzer werden standig zwischen kurzem
und kleinem Kettenblatt hin- und her
schalten, Je nach individueller Woh-

Bauprinz des Oké-Ja: An das Rahmenmodul
(rechts, helles Teil) ist das Vorderbaumodul
(links,dunkles Teil mit angeschweifiten La-
schen) festgeschraubt.

Heck des Oké-Ja mit Hinterbaumeodul (un-
ten) und Sitz-Gepicktriger-Modul (oben).

numgebung wird man sich fir eine Berg-
auslegung oder fur eine Flachland-
auslegung entscheiden und diese Aus-
legung in der Regel beibehalten Da spa

re ich mur den Umwerfer!”

Wahrend der Testfahrten haben wir ei-
nenTrick herausgefunden, den Umwerfer
per Hand - im wahrsten Sinne des Wor-
tes - zu ersetzen Der obere Strang der
Kette, geschiitzt durch ein Rohr, verlauft
In fir die Hand erreichbarer Distanz zwi-
schen den Beinen hindurch Faf3t man das
Rohr mut der Hand und drtickt es leicht
zur Seite, wechselt die Kette das Ketten-
blatt Voila! Bereits nach wenigen Ubun-
gen hat es gut funktioniert

Auch bei der Montage von Laufradern
und Bremseinrichtung hat es keine Pro-
bleme gegeben. Die Bremsziige und
Griffe sind vormontiert, durch die
Shimano-Rollerbreaks, die wie Trommel-
bremsen in den Laufradnaben integriert
sind, sind Justierarbeiten tiberflissig.

Ich kann es nur erneut unterstreichen
Die Montage des Oké-Ja ist denkbar ein-
fach. Neben der gelungenen Anleitung
liegt dem Bausatz das notge Werkzeug
beir Maulschlisselsatz, Inbusschlussel)
Nur fir die Schaltgzugbefestigung und
die Schaltungseinstellung muf3 auf eige-
nes Werkzeug zurickgegriffen werden
Einige Fummelel hat es bel der
Schutzblechmontage (in der Anleitung
nicht beschrieben) und bel der Monta-
ge des Settenstanders (er ist zu lang ge-
wesen) gegeben

Zu den Fahreigenschaften: Das Oké-Ja
uberzeugt. Durch die direkte Lenkung
und die geringe Lenkerbreite sind sehr
starke Lenkeinschlage moglich. dadurch
ist es sehr wendig Selbst durch versetzt
angebrachte Absperrgitter konnte lang-
sam Im Zickzacklurs durchgefahren wer-
den. Selbst der Blick nach hinten bei
Liegeradern, besonders bel unten-
gelenkten, ist das oftmals nicht so einfach
ist problemlos moglich Bel Ampelstops
stehen die FubBe fest auf dem Boden, das
Anfahren geschieht ohne unsicheres Wak-
keln Das Oke-Ja 1st ungefedert. Deshalb
und der Kleinen Laufrader wegen (vorne
16", hinten 207) stellt es gewisse Anspri-
che an cie Fahrbahnbeschaffenheit Eini-
germalen glatt und fest sollte sie schon
sem Dennoch kann das Oke-Ja nicht als
unkomfortabel gelten Die 5 cm dicke
Schaumstoffpolsterung dampft die
FalnbahnstoBe deutlich

An den stabilen Gepacktrager lassen
sich Iinks und rechts gut Taschen anhan-
gen. vorausgesetzt. sie verfugen tiber ent-
sprechende Haken Standardeinkaufs-
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kérbe sind nur wackelig per Gumrmizug
zu fixieren. Dort. wo die Korbe ihre Ha-
ken haben, fehlt die Querstrebe Da hilft
dann nur. daf3 der Korb mittels Laschen
am Trager festgeschraubt wird

Fazit Das Oké-Ja erfiillt in semer Viel-
seitigketlt viele der Anforderungen an ein
Stadtrad: Es ist fast so kompalt wie La
Luna, 1af3t sich besser tragen als La Luna
und , Easy Boarding (Schwerpunktlage),
1st sehr wendig und sehr vielseitig, Durch
die bequeme Sitzposition und den gro-
Ben Schaltungsbereich ist es Uiber die
reme City-Verwendung hinausgehende
Distanzen geeignet. Die Bremsen ver-
sprechen Wartungsfreiheit und Funitions-
tuchtigkeit bei allen Witterungsverhaltnis-
sen. Nur die fehlende Beleuchtung triibot
den guten Cesamteindruck Insgesamt ist
dies eine iberzeugende Konzeption fir
unter 1.000 - DM.Vom Fahrkomfortist das
Liegerad dem Normalrad seit jeher iiber-
legen Das Oké-Jaliegt jetzt auch im Preis
mit durchschmttlichen , Normalradern"
gleichauf! (bf)

Langlieger fiir den Alltag?

Versuchen wir uns zu erinnern: Jahrzehn-
telang suchten wir am Unterrohr nach
den Gangen, fuhren im Alltag mit
schmalen, ungefederten Reifen und
qudlten uns am Berg mit maximalen
Ubersetzungen 42:26 - und warum? Weil
alle, Fachpresse und Handler einbegrif-
Sfen, auf die Rennrader schauten und alles
was dort (unter vollig anderen Bedingun-
gen) funktionierte, auch fiir den Alltag als
optimal ansahen. Ich habe den Eindruck,
etwas dhnliches lauft z.Z. im Liegerad-
bereich ab.

Hier sind Langlieger fast in Vergessen-
heit geraten, denn... ,im Sport sind sie
doch auch fast ausgestorben. Und sie
sind ja auch so unhandlich und fiir die
Stadt nicht wendig genug . Zugegeben,
ein Langlieger a la Peer Gynt hat einen
ziemlich grofien Wendekreis, aber Prof.
Schondorf sagte schon vor vielen Jahren,

die Strafen sind fiir dutos gemacht, und wo
die ‘rumkommen, kommt ein Langlieger
auch rum. Auflerdem: Bei der Schweizer
HPI-Meisterschaft ‘93 gab es im
Geschicklichkeitskurs eine Kehre mit
unterschiedlich engen dusgadngen. Almut
Holz auf meinem Langlieger Solveig
schaffte den engsten Ausgang, der fiir eine
Menge Kurzlieger nicht machbar war.

Ein kompakter Langlieger wie Radius
. Viper”, Norbert Natteforts , Lean bike”
und Radnabels ,,atl " ist erstens nur
unwesentlich langer als viele Kurzlieger und
hat gegeniiber diesen m.E. folgende fiir den
Alltag entscheidende Vorteile:

- Bremsvermdgen wesentlich hoher, weil ein
Hochkommen des Hinterrades auch bei
Extrembremsungen ausgeschlossen ist.

- Die Hauptbremskraft kommt aus dem
Hinterrad, bei dem ein [/berbremsen

Technische Daten und Preise der in den Aufsitzen vorgestellten Stadtrider

Modell: La Luna Easy Boarding
Hersteller: Fahrradfabrik Schauff Binia GmbH

Postfach 1669 Mannheimer Str. 80

53406 Remagen 68535 Edingen

Tel. 02642/93640 Tel. 06203/8968-51
Rahmen: Einrohrrahmen 60 mm Emnrohrrahmen 50 mm
Tretlagerhdhe: 29.5em 28 cm
Rahmenhéhe: 45cm 46 cm
Sitzhoéhe: - -
Radstand: 111 em 112em
Gesamtliinge: 165 cm 185cm
Laufriader: 20%x2,2" Alu-Felgen 26" x 1,757, Alu-Felgen
Antrieb vorne: 337 337
hinten: 187 207
Schaltung: Shimano 4-Gang-Nabenrtcktritt Sachs 7-Gang-Nabenrucktritt
Bremsen: hinten Riicktritt, vome Cantilever hinten Rucktritt, vonre Cantilver
Beleuchtung: vorne Lurnotec, hinten Toplight vome Halogen no name, hinten

DynamoSoubitez Seitenlaufer Glithbime no name; Unton Seitenl.
Gewicht: ca. 18 kg (mit Korb) ca. 19 kg (mit Korb)
Preis: ca. 1.100,- DM ab ca. 600,- DM (Dreigangnabe)

Oké-Ja

Flevobike

De Mornel 55

NL 8251 HT Dronten

Tel. 0031-321-312027

Alu Vierkant 90 x 50 mm
Vor-u. Hinterbaumodul Stahl
ca. 55 ecm

ca. 67 cm (variabel)

ca. 130 cm (vanabel)

ca. 175 ecm

vome 16, hinten 20°
52/427
11/13/15/18/21/24/28

Sachs Centera

vorne und hinten Rollerbrake
keine

ca. 18 kg
ca. 800.- DM
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wesentlich ungefdhrlicher ist als beim
Torderrad.

- duch bei engsten Kurven keine Kollisions-
gefahr zwischen Fufien und Vorderrad.

- Tieferes Tretlager, das beim haufigen Auf-
und Absteigen wesentlich weniger A liihe
verursacht. Es erleichtert aufferdem den
Einsteigerinnen den Zugang und ermég-
licht bei optimalen Sitzwinkel eine steilere
Lehne, die wiederum von Einsteigerlnnen
als angenehm empfunden wird und die
Ubersicht im Verkehr sehr erleichtert

Noch weiter verbessern liefe sich die
Haomdlichkeit der Langlieger durch eine
Vergrofierung des Lenkeinschlags aufca. 75
Grad zumindest nach links. Soviel ist beim
Fahren zwar nicht ausnutzbar und auch
nicht notig, erleichtert aber das Rangieren
ungemein.

~Und der riesige Luftwiderstand bei

steiler Lehne und tiefem Tretlager’ rufen
jetzt sicher die Freaks. Fur die Miliionen
von Alltagsfahrern, die auch heute noch
Hollandrader kaufen und fahren, scheint
der Luftwiderstand aber wohl doch nicht
das alles itberragende Kriterium zu sein.
Auch 2 kg Mehrgewicht seinen ubrigens die
Alltagsradler weniger zu erschrecken, als
man der Fachpresse entnehmen konnte

Eine (ohne Werkzeug) in der Neigung
verstellbare Lehne ist allerdings bet jedem
Lieger eine wunderbare Sache, man hat
damit praktisch 2 verschiedene Rdder in
emem: ein Stadtrad mit aufrechter Sitz-
position und guter Ubersicht und ein
Tourenrad mit niedrigem Luftwiderstand.
FEin Handler kann das gleiche Rad zwei
Menschen mit unterschiedlichen Ansprii-
chen anbieten, dem Sportler mit flacher und
der Hausfrau mut steiler Lehne.

Die weit itherwiegende \ fehrheit der

heute angebotenen Liegerdder zielt - nach
Lehnenneigung und Tretlagerposition -
eindeutig auf sportlich orientierte Leute.
Tielleicht ist das auch einer der Griinde,
die einer weiteren Ferbreitung von
Liegerddern bisher im Wege standen.

Die meisten Liegeradbegeisterten
tibersehen iibrigens, dafy im Stadtverkehr
die Uberlegenheit des Liegers gegentiber
dem Normalrad zumindest fraglich ist. Es
istviel iberzeugender, den iiberragenden
Komfort bei Touren in den T ordergrund
zu stellen. Da die wenigsten Leute aber
mehrere Fahrrdader wollen (und unter-
bringen konnen), sollte ein Alltagsrad fiir
Touren und Einkauf geeignet sein.

Werner Stiffel

v (km/h)
25

20

15

10

b —

Modellschaltung
nach Bonin
7-Gang-Sachs-Nabe
46:22 bzw 40:22

4-Gang-Shimano-Nabe

Easy Boarding

7-Gang-Sachs-Nabe

33:18 33:20

Vergleich der Getricbe bei den in den Aufsiitzen vorgestellten Stadtriidern
(Vergleich der Entfaltungen (E) und der zu erzielenden Geschwindigkeiten (v) bei 60 U/Min Trittfrequenz)

E (m)

— — —

—_——

7-Gang-Kettenschaltung
vorne 32 bzw. 42 Zihne
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Pendeln iiber mittlere Distanzen:

Erfahrungen mit dem Sachs Elo-Bike

Allgemeines

Seit nunmehr eineinhalb Jahren fahre ich
das Sachs Elo-Bike | Tramper" . Ich such-
te nach einer Alternative, um nicht so hau-
fig mit dem Auto zur Arbeit zu fahren
(OPNV hier auf dem Land indiskutabel).
war aber zu faul um mit meinem alten
Fahrrad regelmalig zu fahren: Einfache
Strecke 15 kam e steiler Berg haufig Ge-
genwind, standig spét nachts unterwegs
Seit 1ch das Elo-Bike habe, fahre ich (fast)
jeden Tag damit - Zweck erfiillt,

Als  Motivationsstiitze'' bel sogenann-
tem schlechten Wetter ist es sehr gut. bei
schlammigen Feldwegen und starkem
Gegenwind ist es fast noch niitzlicher als
bei Stellstrecken. Der Effekt ist, als wiirde
man zusétzlich angeschoben. Bis zur Half-
te der eingesetzten Energie wird vom
Elektro-Motor tibernommen, d.h man
mul3 die andere Halfte selbst trampeln
(deshalb geht’'s auch noch als Fahrrad
durch und ist kein Mofal). Bel einer Ge-
schwindigkeit tiber ca. 18 kn/h schaltet
sich der Motor dann automatisch aus.

Das Tramper empfielt sich trotz hohe-
ren Kaufpreises wegen der 21-Gang-
Schaltung anstelle der 7 Gange beim
.Classic" oder , City"" Ohne zusétzlichen
Akku (nochmal 600,- DM, habe ich mit
Cewindestangen auf dem anderen Akku
fest montiert, daich eh im Keller auflade)
ist es allerdings nicht zu gebrauchen,
denn werm am Berg der Akku schlapp-
macht und man hat keinen Zweitaklu da-
bel, 1st der Emsatzzweck verfehlt. Wie
tblich verspricht die Werbung bei der
Reichweite zuviel: Durchschnittlich halt
eine Akkuladung bel meiner Strecke 36
km, je nach Wetterlage und Tagesform
(siehe Crafik 1)

Trotz des hohen Gewichts (mit allen
Anbauteilen und Zubehor ca 32 kg) fahrt
es sich auch ohne Motorunterstitzung
erstaunlich qut, allerdings1af3t es sich nur
fluchend tber Hindernisse wie 2z B. Trep-
pen tragen Dafiir Klaut es auch memand
.80 leicht ™.

Ich habe mir vorher verschiedene
Fahrrader mit Elektromotor angeschaut

Das Elo-Bike Modell ,,Classic* (im Text wird der ,,Tramper“ beschrieben). ,,Classic* hat
einen Einrohrrahmen und ist mit einer 7-Gang-Kettenschaltung ausgeriistet, ,, Tramper*
hat den klassischen Diamantrahmen und 21 Giinge. Das Antriebskonzept ist bei beiden
Varianten gleich: 24-V-Gleichstrommotor in der Hinterradnabe, Akku-Paket im Gepiick-
triger integriert. Preise: Beide Modelle ca. 2.600,- DM

00—

Technik

68

584 11 4

Das Elo-Bike hat einen

k 48

Cleichstrom-Naben-

m 38

motor 24 Volt, elektro-

28
18
A

nisch gesteuert tiber
Drehmoment- und
Geschwin -
digkeitssensor Das

Grafik 1: Zuriickgelegte Entfernungen pro Akkuladung

und halte das Sachs fiir das Beste bezlig-
lich Antriebsprinzip und Verarbeitung
Mit einer Kleinen Einschrankung: ich hat-
te nach zwel Monaten schon eine gebro-
chene Speiche am Hinterrad (mein Hand-
ler meinte: vom Werk falsch einge-
speicht), ich bekam ein neues Hinterrad
auf Garantie

Fazit: Fur meine Zwecke ideal, fur scho-
nere Tage im Sommer werde ich mir wohl
noch ein ,normales’' Rad anschaffen

Unterstitzungs-
verhdlmis betrédgt max
1.1, die Unterstitzungs-
leistung max. 250 Watt (siehe Crafik 2)
Die Kraftiibertragung erfolgt durch ein
dreistufiges Zahnriemengetriebe mit el-
ner Gesamtlibersetzung von 1:23,2.

Als Energielieferant kommt ein Akku-
pack mit 20 Nickel-Cadmium-Zellen von
jeweils 1,2 V und 5 Ah zum Einsatz, ins-
gesamt also 24 V. Der Akkupack kann ei-
nen Spitzenstrom von 25 A abgeben, es
wird eine Lebensdauer von 500 Ladun-
gen angegeben. Geladen wird mit emem
mitgelieferten Ladegerat mit emem Lade-
strom von 3 A n etwa 2 Stunden.
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Die maximale zusé&tzliche
Vortriebskraft des Motors ist in
der Crafik 3 dargestellt, zu be-
achtenist allerdings, dal3 es sich
hierbel um optimale Werte han-
delt, die in der Praxis etwas
niedriger liegen diirften.

Als Schaltung ist die Sachs
Centera 21-Gang Ketten-
schaltung eingebaut. Bel einem
Kettenrad mit 42/32/22 Zahnen
vorn und einem Zahnkranz mit
14/16/18/20/24/28 Zéhnen hin-
ten betragt die kleinste Weg-
strecke pro Kurbelumdrehung
ca. 1,60m, die gréBte ca. 6 m

Umbauten und Zubehir

Wichtigster Erganzung zur
Crundausstattung war die An-
schaffung eines Zweitakkus.
Dazu baute ich mir einen Umn-/

Fotorteistung

/ \\\'
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Grafik 2: Motorische Unterstiitzungsleistung in Abhangigkeit
von der Geschwindigkeit
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Grafik 3: Zusiitzliche Vortriebskraft des Motors in Abhéingig-
keit von der Geschwindigkeit

Ausschalter, um in der Ebene
auchmal relaxed fahren zu kén-
nen, ohne daf3 der Motor stdn-
dig mitlauft. Warum hat Sachs
den bloB vergessen?!

Als letztes kamen des Kom-
forts wegen eine Federgabel
von RST und eine gefederte
Sattelstiitze hinzu.

Reparaturen

Neben dem oben bereits er-
wahnten Speichenbruch nach
zwel Monaten gab es bisher nur
eine groBere Reparatur: Den
Austausch des Zahnkranzes und
der Kette nach 2800 km. Die
Sperrklinke im Zahnkranz war
gebrochen, vermutlich aufgrund
von Uberlastung durch das hé-
here Gewicht.

Dieter Cloos-Kiebel

Endlich !

Auswihlen

per Katalog:

Jetzt kdnnen Sie
sich Thr
Liegerad-Zubehor
ins Haus schicken

lassen !

2 Ce B

\/
Liegedrerdder O

Anhéanger Kurzlieger
(& E) Fahrradscheune — %

Pedersen-Rader O
Der Spezialrad-Laden in Ffm

Kopplungssysteme

Crerrader

A FeD oy %l

Tandems Therapierdider

Verkauf und Verleih
Alt Harheim 27 60437 Frankfurt
06101/48958

Transportrader

% Einrader

/{ / / i ; ? Faltrader
Cfﬂ:ierb»kes
Hochlieger Langheger Rolistuhlbikes

Reifen, Schlauche,
Felgen, Schutzbleche,
Riickspiegel,
und, und, und . . .
fiir Ihr Liegerad:

Fordern Sie
das neue
Versand-Angebot
der Fahrradscheune
an !!!
Frankierter Riickumschlag
genigt !
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Wechsel im HPV-Vorsitz

Interview mit dem scheidenden 1. Vorsitzenden Arndt Last

Pro Velo: Sie sind vier Jahre HPV-Vorsit-
zender gewesen und kandidieren fiir die-
ses Amt nicht mehr. Welche Criinde ha-
ben Sie fiir diese Entscheidung?

A. Last: Vier Jahre finde ich eine gute Zeit-
spanne: Wenn im Sommer ein neuer Vor-
sitzender gewdhlt werden wird, wird er
oder sie mit frischer Begeisterung auch
neue Ideen und andere Vorstellungen in
den Vereinsvorsitz bringen. Ohne regel-
méBige personelle Wechsel verknéchern
Vereinsstrukturen, genau wie es zum Bei-
spiel auch bei politischen Parteien der
Fall ist. Ich méchte auch wieder verstarkt
Dinge flir mich persénlich tun.

Pro Velo: Skizzieren Sie die Entwicklung
des HPV in der Zeit Threr Amtsperiode.

A. Last: In den letzten Jahren ist die Zahl
der Mitglieder weiter gestiegen, was si-
cher auch mit der weiteren Verbreitung
von Liegerddern zu tun hat, Eine groBle
Mitgliederanzahl ist fiir einen Verein si-
cher nicht alles, sichert aber einerseits die
finanzielle Crundlage der Vereinsarbeit
und gibt dem Verein nach aul3en mehr
Gewicht. Mich freut besonders, dal} die
Anzahl der kleineren, regionalen Veran-
staltungen stark angestiegen ist. Damit
bietet sich mehr Menschen die wichtige
Méglichkeit, vor Ort neue Fahrzeuge aus-
zuprobieren und zu testen, ob sie ihren
Bediirfnissen entsprechen. Dann sind die
Stéande des HPV e V. auf Fahrradmessen
deutlich professioneller geworden. Mit
der ,,Stiddeutschen Spezialradmesse'" in
Germersheim, wo die meisten deutschen
Hersteller und Anbieter und sogar eini-
ge aus dem Ausland ihre Produkte pra-
sentieren, gibt es endlich auch eine Mes-
se, auf der die HPVs im Zentrum stehen.
Mit der gelungenen Ausrichtung der
HPV-Weltmeisterschaften inKéIn 1997 hat
der Verein gezeigt, daf3 er auch Veran-
staltungen dieser CrdéBenordnung
durchfithren kann.

Pro Velo: Welches sind die dringlichsten
Probleme im HPV, die der Nachfolger an-
gehen und 16sen miifte?

A. Last: Das Erscheinungsbild des Ver-
eins ist uneinheitlich. Es gibt erfreulicher-
weise eine ganze Reihe von lokalen
Gruppen, die vor Ort Veranstaltungen
durchfithren. Das ist im Prinzip gut. Aber
jeder Veranstalter wahlt in seinem Schrift-
verkehr einen eigenen Briefkopf, ein ei-
genes Logo usw. und das fiibrt dazu, daf3
Leute, mit denen man aul3erhalb zu tun
hat, den Verein nicht unbedingt wieder-
erkennen. Insgesamt fehlt die durchge-
hende Darstellungslinie des Vereins nach
auBen. Hierzu gehort auch, daf der Ver-
ein immer noch keine Pressemappe hat,
d. h. eine Sammlung von Informationen
und Fotos in Druckcualitst, reprasentativ
in einem Hefter zusammengefal3t. Um
den Verein gegeniiber einem GCe-
sprachspartner z.B. aus den Medien oder
aus der Industrie darzustellen, wére eine
solche Mappe praktisch.

Im tibrigen, denke ich, ist es Aufgabe
eines jeden Vorstandes, seinen eigenen
Schwerpunkt zu setzen. Anhaltspunkie
lber Winsche und Ziele der Mitglieder
gibt dabei eine vor einiger Zeit durchge-
fiihrte Mitgliederbefragung. Der Vorsit-
zende hat die Aufgabe, die Arbeit des
Vereins kontinuierlich fortzusetzen und
auf Tagesbediirfnisse zu reagieren.

Pro Velo: Ichhabe den Eindruck, daf3 der
Vorstand sich gerade in Tagesfragen ver-
zettelt. Werner Stiffel hat vor einigen Jah-
ren eine , Zukunftswerkstatt" fiir den HPV
vorgeschlagen, in der Perspektiven, Stra-
tegien und Akfivitdten diskutiert und lén-
gerfristig konzipiert werden sollen. Was
halten Sie von diesem Vorschlag? Warum
ist er nicht weiterentwickelt und umge-
setzt worden?

A. Last: Der Vorschlag ist sinnvoll, nur lei-
der ist seine Realisierung bei einem Ver-
ein von etwa 900 dber Deutschland ver-
teilten Mitgliedern schwierig. Es kommen
jeden Monat von Mitgliedern und Nicht-
mitgliedern, von Interessenten, von der
Presse, von Veranstaltern, aus der Indu-
strie usw. Menge von Anfragen. Ich habe
pro Jahr ungefdhr 1.000 Mark Porto- und
Telefonkosten. Meiner Meinung nach

mub dieses Tagesgeschaft erledigt wer-
den und es verschlingt viel Zeit. Also
bleibt wenig Raum ftir das grof3e GCe-
schéf, fiir die Strategiediskussion.

Es wére ein phantastischer Zustand,
wenn der Vorstand wirklich nur sagen
brauchte: ,,Oh, ich habe da eine schéne
Idee gehabt, die miifite doch mal je-
mand realisieren, Wer fiihrt das durch?"
Zur Zeit ist es so, daf3 sich schwerlich je-
mand finden wiirde. Dem Verein fehlt
derzeit flir derartiges Arbeiten einfach
die Personaldecke.

Pro Velo: Meines Wissens hatte sich flir die
JZukunftswerkstatt” oder fiir diese
Strategiediskussion Werner Stiffel enga-
giert und auch ein Papier angefertigt. Das
ist aber irgendwo im Sande verlaufen. Ich
weil3 gar nicht, ob das auf einer Mitglie-
derversammlung mal diskutiert worden
ist. Die Idee von Werner Stiffel war ja
auch, ein kleines Cremium zu bilden,
damit es arbeitsfahig bleibt,

A. Last: Ja, das ist richtig. Es ist aber kei-
neswegs so, dal} esirgendwie abgewiirgt
worden wére, es ist einfach nicht zu-
standegekommen, Aber es ist ziemlich
zwecklos, Leute auszugucken und zu sa-
gen: ,So, ihr diskutiert jetzt iiber die
Zukunftswerkstatt” Erstens haben sie
dazu keine Lust, wenn man sie dafiir ein-
fach ausguckt und zweitens fiihrt das zu
nichts. Da miissen sich Leute finden, die
das personlich interessiert und die sich
fiir diese Fragestellunginteressieren. Und
an solchen Leuten fehlt es.

Pro Velo: Wenn das so ist, warum sind
dann Leute eigentlich Mitglied im HPV,
was ist ihr Interesse?

A. Last: Ich denke, natiirlich ist ein Gut-
teil der Mitglieder einfach deswegen Mit-
glied, weil sie von den Leistungen des
Vereins profitieren wollen. Zum einen
sind da die unterschiedlichsten HPV-Ver-
anstalhmgen, die als Termine gesammelt
und verdffentlicht werden. Und viele die-
ser Termine existieren nur deswegen,
weil der Verein Leute anregt, eine Veran-
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staltung zu organisieren und sie dabel un-
terstiitzt.

Und auch gréBere Veranstaltungen
sind undenkbar ohne einen zentralen
Verein, der die finanziellen und Haftungs-
risiken tragt, die bei derartigen Veranstal-
tungen immer bestehen. Ein gutes Bei-
spiel hierfiir ist die Weltmeisterschaft in
Kéln im letzten Sommer.

Natiirlich gibt es auch eine ganze Rei-
he von passiven Mitgliedern. Bei einer
Mitgliederumfrage hat ein Gutteil der
Mitglieder angegeben, daf} ihnen allein
die Férderung der Idee wichtig sel. Es
gibt auch Leute, die wissen, daf3 Vereins-
arbeit Geld kostet und uns mit ihrem Mit-
gliedsbeitrag unterstiitzen wollen, ochne
sich weiter zu engagieren

Pro Velo: Aus den Veranstaltungen, die Sie
beschreiben, hore ich stark eine sportli-
che Orientierung heraus. In der Vereins-
satzung steht ja u. a. auch: Forderung des
Alltagsbereichs und der Wissenschaft
rund ums Liegerad Wie steht es dennum
diese beiden Bereiche?

A. Last: Veranstaltungheil3t ja erstens kei-
neswegs, dal3 es sich immer um eine
Rennveranstaltung handeln mup und
zwettens: Zu sportlichen Veranstaltungen
kommen auch Leute, die tiberhaupt nicht
an den Rennen teilnehmen, sondern die
hinkommen, um interessante Leute zu
treffen und um die neuesten Fahrzeuge
zu sehen. Das Canze wird so auch als wis-
senschafthcher Treff- und Austauschpunkt
genutzt. Zwar fande ich es wunschens-
wert, wenn etwa Fahrradseminare zusétz-
lich durchgefithrt wirden, aber selbst bei
den Veranstaltungen, die man als sport-
liche Ereignisse bezeichnen konnte,
kommt die Wissenschaft keinesfalls zu
kurz

Pro Velo: Welche Zukunftsperspektiven
sehen Sie fur das Liegerad?

A. Last: Das Liegerad wird vermutlich
nicht die Verbreitung eines . Moun-
tainbikes" finden, Es ist ein bequemes.
sicheres Fahrzeug, das fur bestmmte Ein-
satzzwecke besonders geeignet 1st und
sich In den entsprechenden Bereichen
etablieren wird Als vollverkleidetes
Velomobil kénnte es sich im Nahbereich
bis 20 kan zur vollwertigen Alternative

Veloladen

fon 02204-61075

fax 02204-61076

Dolmanstra3e 20 D-51427 Bergisch Gladbach
Versandunterlagen gegen DM 5 in Briefmarken

zum motorisierten Verkehr entwickeln
Ohne entsprechende Forderung wird das
allerdings lange dauern

Pro Velo: In welche Richtung wird sich der
HPV eV nach Threr Meinung einerseits
entwickeln, wie mulite er sich anderer
selts entwickeln, umeme . Lobby' fiir das
Liegerad zu bilden” Cibt es iiberhaupt
eine Diskrepanz zwischen Realitats-
prinzip” und , Moéglichkeitsprinzip ?

A. Last: Der HPV e V wurd sein auf3eres
Erschemnungsbild weiter verbessein Re-

gionale Veranstaltungen werden die Ver-
breitung der Liegerader noch starker vor-
antretben Der Bekanntheitsgrad des HPV
eV in den 6stlichen Bundesldndern wird
sich verbessern. Die Interessen der Mit-
glieder wird der Veremn der Offentlichkeit
gegenuber mit steigender Mitghederzahl
immer besser vertreten konnen

Pro Velo: Herr Last. wir danken thnen finr
cdieses Gesprach

(Das Interview fithrte Burkhard Fleischer)
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Forschungsdienst Fahrrad

Der ,,Forschungsdienst Fahrrad*“(FDF) des ADFC berichtet 14-tiigig iiber
Verkehrswissenschaft und Fahrradpolitik. Der jeweilige Forschungsdienst ist
mehrseitig. An dieser Stelle drucken wir nur die Rubrik ,,Wichtigstes Ergeb-
nis* ab. Der vollstiindige FDF ist iiber den ADFC, Postfach 107747, D-28077
Bremen zu beziehen. Er steht auch unter folgender Internetadresse zur Verfii-
gung: ananke.informatik.umu.se/adfc/fdf

Nr. 288

Stadt Miinster/Planungsgemeinschaft Ver-
kehr: Optimierung fiir den Radverkehr an
Lichtsignalanlagen. Quelle: Broschiire in
der kommunalen Veriffentlichungsreihe
»Beitriige zur Stadtforschung, Stadtentwick-
lung, Stadtplanung” Heft Nr. 2/96 der Stadt
Miinster.

»Ungerechte” Signalschaltungen finden bei
Radlern keine Akzeptanz und sind unfall-
fordemd

Nur einheitliche, verstandliche und sinn-
fallige Lichtsignalanlagen finden bei Rad-
lern Akzeptanz und erhéhen die Ver
kehrssicherheit, Schaltungen, die Radfah-
rer in Form von kiirzeren Criinzeiten be-
nachteiligen, provozieren Regelverstolie
und kénnen deshalb unfallférdernd sein.
Die geradlinige Fithrung der Radwege-
furt iber Kreuzungen tragt zur Funkto-
nalitidt und damit zur Verkehrssicherheit
von Lichtsignalanlagen bei.

Nr. 289

H. Hautzinger, R. Hamacher, B. Tassaux-
Becker: Verkehrsmobilitit in Deutschland
zu Beginn der 90er Jahre. Aus ,,Berichte der
Bundesanstalt fiir Strallenwesen” Heft M
36 und Heft M 55

In den alten Bundesliindern werden pro Jahr
16,6 Milliarden Kilometer mit dem Fahrrad
zuriickgelegt.

In den neuen Bundesldndern wird das
Fahrrad als Alltagsverkehrsmittel weniger
eingesetzt als in den alten Landern. Da-
gegen werden in den neuen Landern
mehr FuBwege und OV-Fahrten und we-
niger Pkw-Fahrten als in den alten Bun-
deslandern durchgefiithrt. Dabei gibt es
kaum geschlechtsspezifische Unterschie-
de bei der Fahrradnutzung

Nr. 290

Tilman Bracher, Boris Krueger, Jorg
Thiemann-Linden: Freizeitverkehr mit
SPNYV und Fahrrad; Forschungsvorhaben
FE 70476/95 des Bundesministeriums fiir
Verkehr, Berlin 1996.

Ein fahrradtouristisches Kernnetz fiir den
regionalen Bahnverkehr!

Die Férderung von kombinierten Fahrten
mit  Schienenpersonennahverkehr
(SPNV) und Fahrrad in der Freizeitist eine
Gemeinschaftsaufgabe von Tourlsmusan-
bietern, Verkehrsunternehmen, Gebiets-
kérperschaften und ortlichen Blirger-
organisationen. Fiir den SPNV wird ein
fahrradtouristisches Kernnetz empfohlen,
das die in die Ausflugsgebiete fiihrenden
Strecken bzw Linien umfa3t und mit Fahr-
zeugen bedient wird, die eine hohe
Mitnahmekapazitat aufweisen.

Nr. 291

Stadt Treisdorf, Technisches Dezernat
(Hrsg.): Fahrradfreundliches Troisdorf - Bi-
lanz in Zahlen.

Intensive Radverkehrsforderung steigert
Radverkehrsanteil zu Lasten des MIV.

Die intensive Radverkehrsférderung im
Rahmen des Modellprojektes , Fahrrad-
freundliches Troisdorf"” steigerte von
1988 bis 1996 den Radverkehrsanteil von
16% auf 21% am Modal Split (Aufteilung
der Wege). Besonders auBBergewdhnlich
ist die Tatsache, daf3 dieser Zuwachs aus-
schlieBlich zu Lasten des motorisierten
Individualverkehrs (MIV) ging, dessen
Anteil von 57% auf 52% sank. Die
Troisdorfer Bevolkerungist zufrieden da-
mit: fiinf von sechs Einwohnern bewerten
die Fahrradinfrastruktur qut und vier von
fiinf wiinschen im Konfliktfall eine Bevor-

zugung des Fahrrades zu Lasten des Au-
toverkehrs,

Nr. 292

Aus Fietsverkeer, Februar 1997, Nr. 13.
Redaktionsadresse: Fietsverkeer,
Secrtariat Masterplan Fiets, Postbus 20903,
NL-2500 EX Den Haag

Das Fahrrad macht auf kurzen Entfernun-
gen an Boden gut Die Einfithrung eines
Studententickets fiihrte zu einer deutlichen

Verringerung der Fahrradnutzung.

Zunehmend ldngere Wegstrecken ver-
mindern in den Niederlanden den An-
teil des Radverkehrs an der gesamten
Verkehrsleitung. Semestertickets fur Stu-
denten, die zur Benutzung der offentli-
chen Verkehrsmittel berechtigen, ver-
schieben den Modal-Split zum offentli-
chen Verkehr zu Lasten des Fahrrades.

Nr. 293

Ingo Dewald: Verkehrsvertriglichkeit des
Inline-Skates. Quelle: i. D.; Inline-Skaten
wJugendsiinde” oder Fortbewegung? In:
StraBlenverkehrstechnik 3/97.

Inline-Skaten - Aggressiver Freizeitsport
oder sanftes Fortbewegungsmittel?

Wahrend die Begegnung mit Inline-
Skatern von Ful3géngern haufig als
Sicherheitsbeeintrachtigung empfunden
wird, ist die objektive Gefahr eines Zu-
sammenstoBes deutlich geringer. Die
Frage der Integration dieser Fort-
bewegungsform ist verkehrsplanerisch
und straBenverkehrsrechtlich noch nicht
gelodst.

Nr. 294

Martin Beck: Radwanderwege-Konzept fiir
die Landeshauptstadt Kiel. Bezugsquelle
Landeshauptstadt Kiel, Tiefbauamt,
Fahrradbeauftragter, Rathaus, 24103 Kiel.

200km langes Wegenetz als Angebot fiir den
Freizeitradverkehr konzpiert.

Nach Anbringung der zwingend erforder-
lichen Beschilderungkann in der Landes-
hauptstadt Kiel ein ca. 200 km langes
Freizeitradwegenetz dem Radverkehr zur
Verfiigung stehen. Im Zuge einiger Rou-
ten sind zundchst noch kleinere bauliche
Méngel zu beheben
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Nr. 295

Stefan Tigges; Semesterticket - Hoff-
nungsvoller oder hoffnungslos falscher
Ansatz? In: Verkehrszeichen 2/97 S. 21-27

Studenten Verursachen Imageschaden

Die bundesweit weitgehend einheitliche
Konstruktion des Semesertertickets bring
sowohl unter Studenten als auch unter
Nicht-Studenten jeweils sowohl Gewinner
als auch Verlierer hervor. Das Semester-
ticket ist nach Ansicht des Autors eine
vollig falsche Weichenstellung

Nr. 296

Stiftung Warentest: Oft mehr Frust als Lust
- Rahfahrfreundlichkeit von Stidten. Quel-
le: test spezial ,,Fahren & Sparen, Juli 1977,
S. 103-109

»Besser kein Radweg als ein schlechter”

Radfahren kostet viel weniger als Autofah-
ren, schutzt die Umwelt, halt obendrem
noch fit und kann viel Spaf3 machen
Stadte, die zumindest eimgermalien das
Pradikat | fahrradfreundlich” verdienen,
haben in Deutschland trotzdem Selten-
heitswert.

Nr. 297

OECD: Prinzipien eines nachhaltigen Ver-
kehrs. Quelle: ,,Sustainable Transport
Principles.” In: Environment Canada:
Proceedings of the OECD International
Conferenc ,,Towards Sustainable Transport”
in Vancouver Canada, published on CD-
ROM. Hull (Canada) 1996.

OECD-Konferen fordert umweltvertrigli-
ches, sozialvertrigliches und dkonomisch
bezahlbares Verkehrssystem.

Die Ermungenschaften der individuellen
motorisierten Mobilitat werden mit be-
trachtlichen Umweltkosten und mit hohen
sozialen und dkonomischen Kosten er
kauft. Als Ausweg empfiehlt eime OECD-
Konferenz ein umweltvertragliches, sozi-
al vertragliches und ékonomisch tragfa-
higes Verkehrssystem, das einen ange-
messenen Zugang (Erreichbarkeit) zu
Menschen, Orten und Dienstleistungen
sichert

Nr. 298
Hartmut Gyukits: Verkehrliche, wirtschaft-

Liebe Leserin, lieber Leser,

Die Redaktion

wir freuen uns iiber jede Zuschrift und verdffentlichen sie nach Mdglichkeit
an dieser Stelle. PRO VELO soll eine lebendige Zeitschrift sein, die Impulse
setzen mochte, sich aber auch der Kritik stellt. In der Vergangenheit haben
Anmerkungen aus der Leserschaft oft zu Recherchen und entsprechenden Ar-
tikeln gefiihrt. Bitte haben Sie Verstindnis, dafl wir uns Kiirzungen von Leser-
briefen aus Platzgriinden vorbehalten miissen.

Betr.: Themenheft 51

Meine Gratulation auch zum Heft 51

DenArtikel iber das , Half"' habe ich mit
groBem Interesse mehrfach gelesen,
das Teamn verfiigt tiber eine wohl selte-
ne Mischung aus Engagement, theore-
tischem Wissen und praktischen Erfah-
rungen. Natirlich freut man sich zusatz-
lichtiber die Bestahgung eigener Erfah-
rungen, z.B. zu Radgréf3e, negativem
Sturz und Elastizitat von Mehrspur-
fahrzeugen

Der Artikel von Prof Probst,,Gegenwind
fur Liegerader” war das Beste, wasich
hierzu je gelesen habe Ichbin mir nicht
nur i Liegeradbereich ziemlich sicher
dal3 . emotional verankerte Wertschat-
zungen und Ablehnungen”, die dem
Betroffenen aber meist nicht bewuf3t
sind, eine weit grofiere Rolle fir das
Handeln des Menschen spielen, als
melst angenommen

Auch den, Bauformen von Liegerddern”
ist fast nichts hinzuzufiigen
Werner Stiffel, Karlsruhe

Betr.: PRO VELO 51; Gegenwind fiir
Liegerider

Herzlichen Dank fiir die letzten Zeilen
Thres Beitrages, Herr Prof. Dr. Probst.
Warum nutzen wir die gelstigen Fahig-
keiten nicht zur Verbesserung unserer
Fahrzeuge, anstatt uns an der unmniitzen
Diskussion lUber die Vielfalt der Lo-
sungsmoglichkeiten zu beteiligen?

Ich hoffe auf mehr Luberalismus gegen-
tber demn anders ,fahrenden”. Es gilt
unser geliebtes Muskelkraftfahrzeug zu
fordern, egal ob ein, zwet, drel oder vier
Rader oder méghcherwelise auf dem
Ricken liegend Mit freundlichen Cri-
Ben aus England, wo man so verschro-
ben sein darf, wie man mochte

Giinter Bertram, Oakland, England

liche und planerische Aspekte des
Bike+Ride-Verkehrs im Verkehrsverbund
Rhein-Ruhr. Vortrag des Autors auf dem
Fahrradkongress in Erftkreis am 18.6.1997

Das Fahrrad als Ersatz fiir 6ffentliche Zu-
bringerverkehrsmittel

In polyzentrisch gepragten Verkehrs-
raumen haben offentliche Linien-
verkehrsmittel einen schweren Stand, da
die Zahl der moglichen AnschluB3- und
Umsteligebeziehungen enorm hoch 1st
und sich Fahrplane schlecht optimieren
lassen Deshalb setzt der Verkehrs-
verbund Rhein-Ruhr (VRR) auf das Fahr-
rad als  lickenbezogenes Zubringer-
verkehrsmittel”

Nr. 299
Bundesministerium fiir Verkehr (Hg): Fahr-

rad und OPNV/Bike&Ride - Empfehlungen
zur Attraktivitiitssteigerung des Fahrradein-
satzes fiir Zu- und Abbringerfahrten sowie
Fahrradmitnahme im OPNV.

Sorgfiltige Bike&Ride-Planung erschliefit
brachliegendes Nutzerpotential fiir den Um-
weltverbund.

Bike & Ride-Nutzung fithrt vielerorts zu
mit Pkw-Nutzung konkurrenzfdhigen Rei-
sezeiten Bike & Ride stellt jedoch be-
stimmte Anforderungen an die Stadt-
bzw Regionalstruktur sowie die Struktur
des OPNV- und Radverkehrsnetzes. Erst
nach quantitativer Ermittlung des Bike &
Ride-Potentials anhand dieser Kriterienist
die Infrastruktur zu planen. Liegt die ak-
tuelle B&R-Nachfrage unter dem Potenti-
al, werden zunédchst erweiterbare Grund-
losungen benotigt
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Kleinanzeigen / Veranstaltungen

Kleinanzeigen

Private Kleinanzeigen 15,00 DM
Gewerbl. Kleinanz. ....30,00 DM

Nur gegen Vorauskasse
(V-Scheck)

Fiir den eiligen Anzeigenauftrag:
Benutzen Sie einfach unsere
Fax-Nr.: 05141/84783

Verk. Staiger ,Airbike*, Modelil
-Redpack™, vollgefedert, Shimano
LX, Magura Race Line, Ortlieb Ta-
schen, StVZO-Ausstattung, Sigma
BC 500, erst 1200 km, NP DM
3.900.- DM, jetzt fur 2.600,- DM.
Inzahlungnahme eines Pedersen,
Brompton, Infinity 0.a. moglich. Bei
Interesse bitte Bildmaterial anfor-
dern. Tel.: 07051/926636 oder
0172/4720089

Verkaufe Kurzliegerdder Radius
wHornet*, Fullsuspension, Gr. ,M*
und ,,L“, blau, 24 LX, Hydrostop,
Primax Steuersatz, 300 km gelau-
fen, Preis VB. Tel: 02504/77119

Verkaufe Liegeradvollverklei-
dung fiir Radius ,,Peer Gynt*, GFK
weil, Hersteller: Aichhorn, fir
300,- DM. Tel. 02504/77119

Verkaufe Bernds Faltrad, Vorfiihr-
rad, Duomatic, rote Pulver-
beschichtung, incl. Transporttasche,
Klick-Fix, Korb, Klappedale; redu-
ziert von 1488,- auf 900.- DM. Tel:
02504/77119

9. Mai 1998

5. Frankfurter Liegeradtreffen

Am Samstag, den 9. Mai um 14.00 Uhr findet - bereits zum 5. Mal in Folge - das
diesjahrige Frankfurter Liegeradtreffen im Hof der Fahrradscheune statt. Die Ver-
anstaltung hat sich in den letzten Jahren zu dem Treff fiir die Liegerad-Szene in
der Rhein-Main-Region gemausert. Jedes Jahr werden auf diese Weise neue Rad-
ler vom Lieger fasziniert und infiziert.

Kontakt: Fahrradscheune unter 06101/48958

16.5. - 17.5.1998

Liegeradseminar in Karlsruhe

Im Mai werde ich wieder ein Serminar iiber Liegerdder durchfithren. Das Seminar
ist gedacht fiir Menschen, die sich ein Liegerad bauen oder kaufen wollen oder
sich iiberhaupt einen Uberblick und Hintergrundwissen verschaffen méchten.
Nihere Informationen iiber Ablauf, Unterbringung und Kosten bei Werner
Stiffel unter 0721/451511

20.6. - 21.6.1998

1. Ostfriesisches Liegerad-Treffen
Oder: Wie reifit man Ostfriesland aus dem Liegerad-Dimmerschlaf?

Ich bin Aktivist des ADFC Kreisverbandes Leer und Berufsschullehrer an der BBS
Il in Leer und fahre schon 10 Jahre begeistert mit sclbstkonstruierten Liegerddern
erst in Hannover und dann hier in Leer. Seit 4 Jahren baue ich mit benachteiligten
Schiilern jihrlich ca. 10 Langlieger. Die Begeisterung ist bisher ungebrochen,
aber auch mit viel Arbeit verbunden. Leider begegnet man in Ostfriesland bisher
nur sehr vereinzelt anderen Liegeradfahrern. Die zaghaften Ansitze von Fahrrad-
laden, Liegerider zu verkaufen, enden bisher noch als Ladenhiiter. Durch das 1.
Ostfriesische Liegerad-Treffen des ADFC in Leer hoffen ich und einige enga-
gierte ADFC-Kollegen, Leer und hoffentlich auch Ostfriesland aus diesem Ddm-
merzustand zu befreien. Am Sa, 20.6., findet eine ca. 70 km lange Radtour, am So,
21.6.. diverse Aktionen in der Innenstadt von Leer statt.

Kontakt: Jens Bonow, Tel.: 0491/997367

29.8.1998

10 Jahre Liegeradtreffen in Taucha bei Leipzig
Bis in die DDR-Zeiten reicht die Tradition des Liegeradtreffens in Taucha. In
diesem Jahr 1adt der Initiator H. Hoffmann nun zum 10-jdhrigen Jubildum ein.
Teilnahmebestiitigung bitte bis zum 30.7.98 unter Tel. 034298/35672.

Vereinsgriindung ,,Historische Fahrrider e. V.

Es existieren bundesweit neben einigen privaten Fahrradmuseen und Sammlungen
mit beachtlichen Bestinden meherere regionale Vereine und Zusammenschliisse,
die sich fahrradhistorischen Themen widmen. Seit einigen Jahren werden mehrté-
gige nationale und internationale fahrradhistorische Tagungen mit ausgesprochen
wissenschaftlichen Akzenten und groBen Teilnehmerzahlen veranstaltet.

Es gibt also umfassende Aktivititen in der Oldie-Fahrrad-Szene, so dab sich die
deutschen Fahrradforscher und -sammler zusammenfanden und im Oktober 1997
den Verein , Historische Fahrrader e. V." mit Sitz in Hannover griindeten.
Kontakt: Historische Fahrrider e.V.; Deisterweg 15b; 30851 Langenhagen;
Tel. 0511/731474; Fax: 0511/7261769
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PRO VELO bisher

(Die mit einem * versehenen Hefte sind vergriffen.
Die Aufsitze sind aber iiber den Kopierservice liefer-
bar)

Heft 1*: Erfahrungen mit FahrriidernI

Heft 2*: Fahrrad fiir Fraven(...und Miinner)

Heft 3*: Theorie und Praxis rund ums Rad

Heft 4*: Erfahrungen mit Fahrréidern I1

Heft 5*: Fahrradtechnik I

Heft 6: Fahrradtechnik I

Heft 7: Neue Fahrriider |

Heft 8: Neue Fahrriider IT

Heft 9: Fahrradsicherheit

Heft 10: Fahrradzukunft

PRO VELO EXTRA*: Fahrradforschung

Heft 11: Neue Fahrrad-Komponenten

Heft 12: Efahrungen mit Fahrriidern ITI

Heft 13: Fahrrad-Tests 1

Heft 14: Fahrradtechnik ITI

Heft 15: Fahrradzukunft I1

Heft 16: Fahrradtechnik IV

Heft 17: Fahrradtechnik V'

Heft 18: Fahrradkomponenten I1

Heft 19: Fahrradtechnik VI

Heft 20: Fahrradsicherheit I1

Heft 21: Fahrraddynamik

Heft 22*: Fahrradkualtur [

Heft 23*: Jugend und Fahrrad

Heft 24*: Alltagsriider I

Heft 25*: Alltagsrider IT

Heft 26: Jugend forscht fiir ‘s Rad

Heft 27*: Fahrradhilfsmotorisierung

Heft 28*: Frauen fahren Fahrrad

Heft 29*: Mehrprsonenriider

Heft 30*: Lastenriider I

Heft 31: Lastenrider 11

Heft 32: Der Radler als Konsument

Heft 33: Mit dem Bio-Motor unterwegs

Heft 34: Fahrrad-Kultur I

Heft 35: Velomobil statt Automobil

Heft 36: Toursimus

Heft 37: Freizeit, Sport und Tourismus

Heft 38: Fahrradtechnik abstrakt

Heft 39: Fahrradsicherheit

Heft 40: Fahrradliteratur

Heft 41: Frauen und Fahrrad

Hetft 42: Fahrradtechnik VII

Heft 43: Fahrradtechnik: Trends ...

Heft 44: Fahrrad & Geschichte

Heft 45: Fahrradkultur 111

Heft 46: Fahrriider, die aus dem Rahmen
fallen

Heft 47: Nabendynamos

Heft 48: Alltagsriider 111

Heft 49: Fahrrad & Verkehr 2000

Heft 50: Fahrrad kontrovers

Heft 51: Fahrradkonzepte

Aufsiitze aus den vergriffenen Heften sind als Kopien
lieferbar. (0,50 DM pro Kopie zzgl. 4,- DM Porto und
Verpackung). Bei der Suche hilft die PRO
VELO-Datenbank (fiir 25,- DM vom Verlag zu bezie-
hen). Aus noch lieferbaren Heften sind keine Kopien
méglich!
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Marienstrafie 28 - 30171 Hannover
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Mo - Fr 10 - 18 (Mi ab 14 Uhr) - Sa 9 - 13 Uhr



