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Liebe Leserinnen und Leser,

mit dem letzten Heft hatte PRO VELO
Geburtstag gefeiert. Viele von Thnen nutz-
ten diese Gelegenheit, uns zu schreiben.
Wir haben uns iiber die vielen unsere Ar-
beit anerkennenden Glickwiinsche herz-
lich gefreut. Das macht Mut, mit PRO
VELO ins nichste Jahrzehnt zu starten.

Nein, ein Millenium-Heft sollte die vor-
liegende Ausgabe nicht werden, das emp-
fande ich als AnmaBung. Aber Gedanken-
splitter, wie es mit dem Fahrrad und dem
Fahrradfahren weiter gehen konnte, die
sollten Sie schon finden, eben ,,Perspekti-
ven fiir das nédchste Jahrzehnt™! Natiirlich
ist es schwierig, die Entwicklung eines re-
lativ tiberschaubaren Zeitraumes zu pro-
gnostizieren. Da ist es einfacher zuriick-
zuschauen, um zu erfassen. was alles in
einem derartigen Zeitraum geschehen
kann.

Erfreulich ist hervorzuheben, dass das
Fahrrad quantitativ im letzten Jahrzehnt -
allem Krisengerede zum Trotz - eine Er-
folgsgeschichte geschrieben hat: Bei einer
Bevolkerung von ca 80 Millionen gibt es
zur Zeit 64 Millionen Fahrrider! Die Deut-
schen - ein Volk von Radlern? Entgegen-
zuhalten ist diesem - voreiligen - Schluf3,
dass im gleichen Zeitraum der Bestand an
Autos ebenfalls deutlich zugenommen hat.
Allein aus diesem Zahlenvergleich ergibt
sich, dass der Dogmatismus der achtziger
Jahre - hier die bosen Autofahrer, dort die
guten Radfahrer - einem Pragmatismus der
Situationen gewichen ist: Es werden die
verschiedenen Verkehrsmittel alternativ
genutzt.

Ein weiteres Dogma ist in den zuriick-
liegenden Jahren gefallen, ndmlich das,
dass sich das Fahrrad auf wenige Varian-
ten reduzieren lidsst. Wie einfach war es in
friiheren Jahrzehnten fiir Handler und Kun-
den, angesichts eines liberschaubaren An-
gebots sich zu orientieren, als es nur Tou-
ren-, Sport- und Rennrad gab. Auch die
Fahrradwellen der 80er und 90er Jahre
(Hollandradwelle, BMX-Welle, Leichtlauf-
radwelle, Rennradwelle, MTB-Welle) sug-
gerierten die gleichen Mobilititsanspriiche
fiir viele.

1980 "

Abb. 1: Fahrrad-Bestand

Abb. 2: Modellanteile Fahrrader

Abb. 4: Vertriebswege

Diese Zeiten sind vorbei. Noch nie gab
es ein derartig breit gefichertes Angebot
an Konstruktionen, Ausstattungsvarianten,
technischen Unterschieden, zwischen de-
nen der Kunde wihlen kann. So wie sich
die Lebenssituationen im Ubergang von
Industriegesellschaft zur Wissens-
gesellschaft auseinanderficherten, so ha-
ben sich die Mobilitdtsbediirfnisse der Men-
schen ebenfalls differenziert.

Wirft man im Blick auf die Komponen-
ten ebenfalls einen Blick zurtick, so sind
die Entwicklungsspriinge augenfillig:

e Die schlecht funktionierende Seitenzug-
bremse gehort beim Alltagsrad der Ver-
gangenheit an, an seine Stelle sind ver-
schiedene Systeme getreten: Cantilever-
Bremse, V-Brake oder gar die Scheiben-
bremse.

¢ Vor 15 Jahren konnte der Radler beziig-
lich der Schaltungen zwischen unzuver-
lassiger 10-Gang-Kettenschaltung und 3-
Gang-Nabenschaltung withlen, die iiber-
wiegende Anzahl der Fahrzeuge waren

Bildlegende:

Abb. 1: Fahrrad-Bestand

Aufgelistet wird der Anstieg der Fahrrader in
der Bundesrepublik von ca. 45 Mill (1988) auf
ca. 60 Mill (1998)

Abb. 2: Modellanteile Fahrrader in Deutsch-
land 1998

Differenziert wird zwischen Trekkingrad
(21%), ATB (21%), MTB (12%), Jugendrad
(7%), Kinderrad (7%), Rennrad (2%), Holiland-
rad (4%) und Cityrad (21%).

lieferung Jan. - Juni 1999

Der groBte Anteil der im Inland abgesetzten
Fahrrader stammt aus heimischer Produkti-
on (61%), die Importe stammen aus Polen
(6%), Taiwan (7%), Italien (6%), Niederlande
(4%), Litauen (3%), Tschechien (3%), Frank-
reich (2%)

Abb. 4. Veririebswege

Die Halfte der abgesetzten Fahrrader findet
den Weg zum Kunden Giber den Fachhandel,
gefolgt von SB-Warenhausern und Bau-
markten (33%); Versendern (5%) und City-
Kaufhausern (4%)

(Quelle: VFM, Zweirad-Report 2/99)
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ohne Schaltung ausgeriistet. Heute sind
bei Kettenschaltungen 24, 27 oder gar 30
Ginge moglich, Nabenschaltungen gibt
es mit 14 Gingen, Mischformen zwi-
schen beiden Systemen erweitern die Ein-
satzpalette. Automatische oder gar stu-
fenlose Schaltungen sind in der Entwick-
lung.

e [n den ersten PRO-VELO-Ausgaben ist
die Fahrradbeleuchtung hiufig und in-
tensiv diskutiert worden. Nicht ohne
Grund, denn sie funktionierte nicht. Der
Dynamo wurde lediglich als kosten-
relevante Pflichtiibung seitens des Her-
stellers betrachtet. Heute dagegen kann
der Kunde zwischen den unterschiedli-
chen anspruchsvollen Systemen wihlen,
es sind Dynomos zu Preisen auf dem
Markt, zu denen auf dem Schnidppchen-
markt ganze Fahrriader zu erhalten sind.

Wie geht die Entwicklung im nichsten

Jahrzehnt weiter? Das ist von einer gan-

zen Reihe von Randbedingungen abhiingig,

die schwierig vorauszusehen sind:

¢ Wie entwickelt sich die Einkommens-
situation in der Bundesrepublik.

¢ Wie geht es mit den politischen Rahmen-
bedingungen fiir den ,,6kologischen
Umbau der Industriegesellschaft” voran?

e Welche verkehrspolitischen Grundsatz-
entscheidungen werden getroffen?

* Welche Richtung nimmt die Raumord-
nungspolitik?

* Wie entwickelt sich die Beziehung zwi-
schen Wohn- und Arbeitsort?

e Welche Freizeittrends und -bediirfnisse
werden bestimmend sein?

e Zu welchen technischen Mindestanfor-
derungen an das Fahrrad wird sich der
Gesetzgeber entschliellen?

Und wie geht es mit PRO VELO weiter?

Wie in den vergangenen Jahren will PRO

VELO die Fahrradentwicklung und den

Fahrradverkehr begleiten - sachlich und

kritisch. In den letzten Jahren war das Fahr-

rad im Trend, mitunter bestand die Gefahr,
dass es zu einem Modeartikel verkam. Zu
besichtigen war dies in vielen peppig auf-
gemachten Fahrradmagazinen. Diesem Sog
wubte sich PRO VELO stets zu entziehen.

PRO VELO ist und bleibt das Magazin fiir

den engagierten Radler, der sich sachlich

und fundiert informieren will. Leider oder

zum Gliick (je nach Sichtweise) bleibt PRO
VELO mit diesem Konzept ein Nischen-
produkt. Diese sachliche Unabhingigkeit
hat sich PRO VELO zu einem groflen MaB
durch den weitgehenden Verzicht auf Wer-
beeinnahmen erkauft. Das fiihrt jedoch
dazu, dass Kostensteigerungen, die nicht
mehr durch Rationalisierungsmafinahmen
aufgefangen werden konnen, an Sie als
Abonnenten weitergegeben werden miis-
sen. Dies ist durch die Anhebung der Zu-
stellgebiihren durch die Post AG zum
1.1.2000 erfolgt, sodass wir nicht umhin
kénnen, den Bezugspreis moderat zu er-
héhen: Ab 1.1.2000 erhdht sich das
Jahresabo um 1,50 DM auf 35,50 DM
und der Einzelpreis um 0,40 DM auf
8,90 DM pro Heft. Wir bitten um Thr Ver-
stindnis.

In diesem Heft finden Sie sehr unter-
schiedliche Aufsitze, die aus verschiede-
nen Richtungen ,,Perspektiven fiir das
nichste Jahrzehnt” zu entwickeln helfen.
Lassen Sie sich inspirieren. In diesem Sin-
ne wiinsche ich Thnen geruhsame Festta-
ge, alles Gute fiir das neue Jahr - und na-
tiirtich viel Lesespal} beim neuen Heft.

Ihr Burkhard Fleischer

Wir werben nicht fur uns.

PRO VELO wachst durch die Mund-zu-Mund-Propaganda!

Also:

Wenn lhnen PRO VELO gefalit -
erzahlen Sie es weiter!
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Messerundgang:

Eurobike 1999

Die Fahrradmesse ohne Verbraucher

heit, die Eurobike in Friedrichshafen

zu besuchen. Diese Fahrradmesse ist
kleiner als die Kolner IFMA und sehr viel
stirker durch das Mountain-Bike gepriigt.
Diese Prigung zeigt sich bei den ausgestell-
ten Radern, Komponenten und Accessoires,
sowie auch bei den Aktionen, die im Rah-
men einer solchen Messe geboten werden.
Zudem ist die Eurobike, wohl bedingt durch
die geographische Nihe, stark auf das
alpenléndische Publikum ausgerichtet. So
findet man eben hier auch kleine schwei-
zerische Hersteller, wie z.B. die Firma
Komenda mit der Marke Cresta, die nur
im siiddeutschen Raum bekannt sind. Lei-
der wird bei der Eurobike der Trend zum
Ausschlufl des Endverbrauchers vollstin-
dig umgesetzt - diese Messe ist dem Fach-
publikum (=Fahrradhindler) vorbehalten.
Diese Entwicklung halte ich fiir bedauer-
lich, sie nimmt dem interessierten Konsu-
menten die Moglichkeit, sich einen umfas-
senden Marktiiberblick zu verschaffen. Ins-
besondere kleine Anbieter werden es in
Zukunft schwerer haben, den Kontakt zum
potenziellen Kéufer zu kniipfen. Die hiesi-
ge Struktur des Fahrradhandels 16st das ge-
nannte Problem nicht, Fahrradhindler sind
selten an Marktnischen interessiert - der
zu treibende Aufwand bei der Beschaffung
von dementsprechenden Fahrriddern und
Komponenten ist ebenso wie das finanzi-
elle Risiko hoch, der wirtschaftliche Erfolg
gering.

Fiir den Endverbraucher wird in Fried-
richshafen an einer neuen Messe namens
»~European Outdoor&Bike Festival® ge-
strickt (13. - 16. April 2000), die Fahrri-
der und Komponenten, sowie Outdoor-
ausriistungen bieten soll. Ich bin gespannt,
ob die Ausstellerbeteiligung so gut ist, dass
der erwihnte Marktiiberblick moglich wird.

Nun also zu den gesehenen Neuigkeiten:

In diesem Jahr hatte ich die Gelegen-

Equinox von Riese und Muller

Abstimmung der Federung.

Besondere Kennzeichen sind der hochgezogene Sattel, die 4-Gang-Automatikschaltung,
die Kettenfuhrung innerhalb der Hinterradschwinge, die 20“-Laufrader und die straffe

Bei den Fahrrddern fand ich eine grofere
Anzahl an vollgefederten Tourenrddern.
Beispiele hierfiir sind die Giant-Modelle
Trooper und Blazer, das Raleigh Park Lane
oder das Scott Tacoma. Der hohere Fahr-
komfort wird allerdings mit einem hohe-
ren Gewicht erkauft.

In diese Kategorie fillt auch beinahe das
Delite black von Riese+Miiller. Hier wird
das ,,Streetbike™ Delite mittels verstirktem
Rahmen, gefedertem Gepiicktriager und
sehr aufrechter Sitzhaltung in Richtung
Reiserad weiterentwickelt (ca. 3.000,- DM).
Interessant sind bei diesem Hersteller auch
noch das neue Stadtrad Equinox und das
auf Zuverldssigkeit und Wartungsarmut

getrimmte Culture Silver. Das Equinox
verfiigt liber gefederte 20"-Rider, einen
Rahmen mit tiefem Durchstieg und inte-
grierter Kettenfiihrung (ab Frithjahr 2000,
ca. 3.000,- DM). Ein an das selige
Bonanza-Rad erinnernder Sattel, ein ring-
formiger Lenker, die aufrechte Sitzposition,
die Automatik-Nabenschaltung und das
sonnige Gelb des Rahmens strahlen eines
aus - life is so easy! Die Ausflihrung Silver
des seit zwei Jahren angebotenen Sport-
Touring-Bike Culture (vollgefedert, 26"-
Rider, interessante Rahmenform) soll die
genannten Ziele durch eine automatisch
betitigte Lichtanlage mit Nabendynamo
und eine kombinierte SRAM 3x7 (ex

PrRO VELO 59
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Sachs) Naben-/Kettenschaltung erreichen.
Hier wird Shimano-Schaltwerk verbaut, der
besseren Zuverlassigkeit oder der besseren
Einkaufsbedingungen wegen? Es ist zum
Preis von 2.700,- DM erhiiltlich. Auch dem
Thema Faltrad hat sich Riese+Miiller noch
einmal mit einer neuen Variante des Birdy
gewidmet. Dank leichter Komponenten
sank das Gewicht um etwa ein Kilogramm
auf 9.2 kg. der Preis stieg fiir dieses neun-
gingige Modell auf 3.000,- DM.

Das Faltrad Spacy von den Erbauern des
kurvenlegenden Dreirades Culty bietet ein
sehr handliches, exaktes Fahrverhalten und
ein gutes Packmal} im gefalteten Zustand.
Es verfiigt neben so manch nettem Detail,
wic dem als Tragegriff gedachten Biigel-
schloB, iiber 20"-Rider, 7-Gang-Naben-
schaltung und eine Hinterradfederung, lie-
ferbar ab Beginn des neuen Jahres zum
Preis von 2.000,- DM.

Kommen wir zu den Neuheiten im Be-
reich der Komponenten: SRAM hat die
ehemaligen Sachs-Nabenschaltungen so
weilterentwickelt, dass diese mit deutlich
geringeren Bedienkriften benutzt werden
konnen. Derselbe Effekt soll mit Verinde-
rungen an den Kettenschaltungen erzielt
werden. Hier wird bei den teuren Gruppen
ein Schaltgriff mit zusitzlicher Feder ein-
gesetzt - die Feder soll nach dem Prinzip
des Federspeichers beim Schalten den Bow-
denzug zusitzlich beschleunigen. Bei den
mittleren Gruppen werden Sachs Di.R.T.
(Direct Response Technologie)-System mit
ESP von SRAM kombiniert. Dieses bedeu-
tet einerseits eine direkte Anlenkung des
Bowdenzugs an das Schaltwerk ohne en-
gen Bogen im Bowdenzug und andererseits
eine Geometrie des Schaltwerkes, bei der
der Weg des Bowdenzug am Schalter wih-
rend des Schaltens dem Weg der Ketten-
fihrungsrades am Schaltwerk entspricht.

Bei Shimano gab es ein pneumatisch be-
titigtes Schaltwerk zu sehen, das auf ei-
nem begrenzten Testmarkt, nimlich dem
der Downhill-Radler, ausprobiert werden
soll. Ein Druckspeicher, im Aussehen ei-
ner Spraydose dhnlich, sorgt hier fiir den
entsprechenden Druckvorrat. Er kann an
jeder Tankstelle neu befiillt werden und
reicht fiir 400 Schaltvorginge. Der Vorteil
dieses 7-Gang-Schaltsytems liegt in seinen

Messen

pneumatisch betéatigtes Schalt-
werk von Shimano

Zu sehen ist der Druckspeicher im Aus-
sehen einer Spraydose, der an jeder
Tankstelle gefullt werden kann.

stets exakten Schaltvorgéngen, selbst bei
Spriingen mit dem Fahrrad.

EGS, der erste groBere Produzent von
mechanisch programmierten Schaltern fiir
normale Kettenschaltungen, bietet sein er-
stes eigenes Schaltwerk inzwischen serien-
miBig an (390.,- DM). Dieses Schaltwerk
liegt mit horizontaler Kettenfithrung un-
ter der Kettenstrebe - cine kiirzere Kette,
eine grofere Bodenfreiheit und ein gerin-
gerer Biegewinkel sind die Vorteile gegen-
tiber konventionellen Schaltwerken. Die
aus meiner Sicht genialen, programmier-
ten Schalter passen jetzt auch zu Ketten-
schaltungen mit 3 Kettenblittern und 9
Ritzeln.

In Sachen Beleuchtungsanlagen dreht
sich zur Zeit vieles um die bevorstehende
Einfihrung von 12 Volt-Anlagen. Shimano
optimierte seinen Nabendynamo, machte
das bislang recht schwere Stiick leichter
und dank besserer Lager leichtgingiger.
Unter dem Namen Auto-L méchte Shimano
diesen Dynamo mit einer automatisch ein-
und ausschaltenden Beleuchtungsanlage
kombinieren. Hier wird dann ein Schein-
werfer von Busch+Miiller oder JOS/
Spanninga bzw. alternativ ein Schalter mit
Fotozelle (= Helligkeitsschalter) eingesetzt.

Sigma Sport, hauptsdchlich durch die
quadratisch-praktischen Fahrradcomputer
bekannt, fiihrt einen Akku-Scheinwerfer
mit Ellipsoid-Reflektor ohne Streuscheibe
ein. Alternativ zum Akku kann die Ener-
gieversorgung bei einigen Versionen auch
per Dynamo erfolgen.

Felgenspezialist Mavic zeigt ein Felgen-
system, bei dem die (Hohlkammer-)Felgen
nur Speichenlocher auf der Innenseite ha-
ben und die Speichennippel iiber Aufien-
gewinde verfiigen, die in die Speichen-
16cher geschraubt werden. Bei den Hinter-
ridern dieses Systems werden die Speichen
radial angeordnet. Dieses System soll iiber
ein geringeres Gewicht verfligen (u.a. kein
Felgenband), die Stabilitat der Réder soll
in Ldngs- und Querrichtung grofer sein.
Es ist auflerdem die Basis fiir ein schlauch-
loses Felge-/Reifensystem - ade Snake-Bites
und Locher aufgrund zu langer Speichen,
willkommen geringerer Rollwiderstand.

Auch Shimano will bei den Felgen nicht

Felgensystem von Marvic
Das Besondere sind hierbei die Spei-
chennippel mit AuBengewinde.

zuriickstehen: Unter dem Namen Shimano
Wheel Aerodynamics Technology werden
zwei Laufrad-Baureihen fiir den Radsport-
ler angeboten, die durch nur 16 anndhernd
radial eingespeichte Speichen und eine
recht hohe Flanke der Felgen auffallen. Hier
werden die aerodynamisch geformten Spei-
chen in der Flanke der Felge eingehingt
und mit dem in die Nabe gesteckten Nip-
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pel gespannt. Diese Laufrader sollen fol-

gende Kriterien miteinander vereinen:

- eine gute Aerodynamik (wenige, spezi-
ell geformte Speichen; aerodynamisches
Profil der Hohlkammerfelge)

- niedriges Gewicht (wenig Speichen:
leichte Felge, da Krafteinleitung der
Speichen in der stabilen Flanke erfolgt)

- hohe Stabilitit
Die von der linken Felgenseite auf die

rechte Nabenseite und umgekehrt gekreuz-

ten Speichen sollen dabei einen guten Fahr-
komfort gewihrleisten.

Schwalbe bietet den legendiren Reifen
Marathon nun auch im Format 37-349 fiir
das Brompton an. Dieser Reifen verspricht
gute Haltbarkeit mit mutmaBlich niedrigem
Rollwiderstand dank hohem Innendruck
von 7 bar - ein Reflexstreifen auf den Flan-
ken komplettiert die Ausriistung.

Bei den Kurbeln orientiert sich Shimano
am Aufbau von Siugetierknochen oder
eben Fahrradrahmen: Die geschmiedeten
Kurbeln Hollowtech sind im Mittelteil hohl
und damit leichter und stabiler als konven-
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Mitbringsel von der |AA: |
Q-Rad von BMW mit Telelever-Vorder-
radaufhangung

tionelle, massive Kurbeln. Sie finden sich
nun auch in den Komponentengruppen
mittlerer Preislage, wie Shimano 105 oder
Deore.

An anderer Stelle fand ich eine andere
Fahrradneuheit: BMW zeigte auf der Au-
tomobilausstellung IAA in Frankfurt die
Réder des Typs Q. Es gibt ein Mountain-
Bike und ein Touringrad mit x-formigem
Rahmen, voller Faltbarkeit und Federung
an Vorder- und Hinterrad. Vorne kommt
dabet eine optisch eindrucksvolle Telelever-
Aufhidngung zum Einsatz (siehe auch PRO
VELO 57). Wie bei BMW iiblich liegen die
Preise mit 3.200,- DM bis 7.300,- DM recht
hoch. Nun fehlt eigentlich nur noch eine
Ausstattungsvariante mit Gepicktriger und
hochwertiger Schaltung fiir den Alltags-
gebrauch.

Andreas Lange, Kempten
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Messerundgang:

Messen

IFMA 1999

Keine technischen Sensationen, aber viele Verbesserungen im Detail

ie IFMA war einst die grofite
D Zweiradmesse der Welt. Die vier

Buchstaben I[IFMA standen fiir In-
ternationale Fahrrad- und Motorrad-Aus-
stellung. 1998 verabschiedete sich die
Motorradbranche unter etwas merkwiirdi-
gen Begleitumstiinden von K&ln und stellt
seither in Miinchen aus. Die IFMA
schrumpfte zur reinen Fahrradmesse und
wurde von einigen Branchenexperten
schon totgesagt. Doch obwohl in diesem
September auch in Friedrichshafen und in
Mailand Zweiradmessen stattfanden, konn-
te sich die IFMA vor allem gegen die Kon-
kurrenz vom Bodensee gut behaupten. Zum
Erfolg hat sicher auch das Bemiihen der
Ko6ln Messe beigetragen, den Wiinschen der
Aussteller mehr entgegenzukommen als
frither. Nur die Werbeabteilung der Messe-
gesellschaft schoss in dem Bestreben, Mo-
dernitidt zu beweisen, manchmal {iber das
Ziel hinaus. Etwa indem sie sich einer al-
bernen Imponiersprache im Stil der Bun-
desbahn bediente, die nur mit guten Eng-
lischkenntnissen zu verstehen war. Aber es
gab auch neue Ideen, die bei vielen Besu-
chern gut ankamen. Zum Beispiel Markt-
pldtze in den Messehallen (im Jargon der
Koln Messe natiirlich ,,Markt Places™), auf
denen interessante Neuheiten vorgestellt
und fiir das Internet aufgezeichnet wurden.

Sensationelle Neuheiten wurden in die-
sem Jahr jedoch nicht priisentiert. Die Bran-
che holt nach den vielen Innovationen der
letzten Jahre erst einmal Luft. Verfeinerun-
gen der Fahrradtechnik und Verbesserun-
gen im Detail gab es hingegen viele zu se-
hen. Und natiirlich auch eine Menge neuer
Fahrradmodelle.

Es war nicht zu ibersehen: Der Trend
hin zum Aluminium ist ungebrochen. Im-
mer mehr Hersteller bieten Velos mit
Aluminiumrahmen an. Denn mit dem
Leichtmetall lassen sich neue Rahmformen
mit attraktivem Aussehen verwirklichen.

Auch gefederte Fahrridder licgen weiter-
hin voll im Trend. Die Volifederung scheint

-5 i uar e W

Mit einem vdllig neuen, noch starker handelsorientierten Konzept - drei Fachhan-
delstage und ein Publikumssonntag - sollte die IFMA laut Angaben des Veranstal-
ters einen konzentrierten Uberblick iiber die Branche vermitteln. Stand frither
das Kiirzel IFMA fur Internationale Fahrrad- und Motorradausstellung, so steht es
- dem neuen Marktkonzept entsprechend - fiir Internationaler Fahrrad-Markt.
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inzwischen bei Velos der gehobenen Preis-
klasse oft schon ein Muss zu sein. Und jetzt
setzt sie sich zunehmend auch im Bereich
der Alltagsrider durch. Die meisten Her-
steller haben nun neben konventionellen

Velos auch vorn und hinten gefederte Stadt-,

Trekking- und Tourenrdder im Programm,

Messen

Zustand nahezu halbiert werden.

An dem in Koln ausgestellten Velo von
Schauff wird die Schaltung ebenfalls elek-
tronisch geregelt. Es ist mit einem Vier-
gang-Automatikgetriebe ausgestatiet, dem
,-Auto-D” von Shimano. Mit handbetitigter
Rollenbremse gibt es die Automatiknabe

Trekkingrad HERCULES Ventana-Disc mit Federgabel vorne und Scheibenbrem-
sen vorne und hinten zu einem Preis von 1.999,- DM

Und noch ein Trend: Die Elektronik er-
obert jelzt mit rasantem Tempo auch die
Fahrradtechnik. So stellte der Licht-
spezialist Busch & Miiller auch Meinerz-
hagen eine neue Lichtanlage vor, bei der
ein in den Scheinwerfer integrierter Hell-
Dunkel-Sensor bei Dammerung und Dun-
kelheit Front- und Riicklicht automatisch
einschaltet. Das funktioniert natiirlich nur,
wenn stets elektrische Energie zur Verfii-
gung steht. Velo Schauff hatte zur IFMA
bereits die Sensor-Lichtanlage von Busch
& Miiller an einem Komfortrad montiert
und mit dem neuen Nabendynamo ,,Auto-
L” von Shimano kombiniert. Der liuft im
Vorderrad stindig mit und liefert so immer
Strom. Wihrend der bisherige Naben-
dynamo der Japaner selbst abgeschaltet so
viel Kraft schluckte, dass er manchem Rad-
ler wie eine dritte Bremse vorkam, die ris-
kant hohes Tempo zuverlissig verhinder-
te, lauft Shimanos neue Lichtmaschine nun
etwas leichter. Laut Angabe des Herstel-
lers konnten gegeniiber dem alten Modell
die Reibungsverluste im ausgeschalteten

zwar schon seit etwa einem Jahr. Neu an
der ,,Auto-D” ist aber jetzt die alternativ
angebotene Riicktrittbremse, die speziell fiir
den deutschen Markt entwickelt wurde. Bei
der ,,Auto-D” registriert ein Mini-Compu-
ter neben der Geschwindigkeit das Ab-
brems- und Beschleunigungsverhalten und
schaltet dann der jeweiligen Fahrsituation
entsprechend automatisch. Dabei wird der
Gangwechsel in einem Display auf dem
Lenker angezeigt.

Dem Vernehmen nach arbeiten sowohl
Shimano als auch andere Komponenten-
hersteller an elektronisch oder mechanisch
geregelten Automatik-Schaltungen mit sie-
ben und mehr Gingen. SRAM, der ameri-
kanische Schaltungsspezialist, der die Spar-
te Fahrradkomponenten von Sachs {iber-
nommen hat, will komfortabel handhabba-
re Schaltsysteme mit tiberschaubarer,
wartungsarmer Technik und gegen Null
tendierenden Schaltkriften entwickeln. auf
der IFMA zeigte SRAM die tiberarbeiteten
Drei-, Fiinf- und Siebengangnaben der
apectro”-Reihe (frither Sachs ,, Torpedo”,

Pentasport” und ,,Super 77), bei denen die
Schaltkrifte durchweg um rund 30 Prozent
reduziert werden konnten. Mit der neuen
Technik lassen sich auch alle bisherigen
SRAM- und Sachs-Getriebenaben nachrii-
sten (bei der ,Pentasport” jedoch nur die
Modelle mit einem Schaltzug).

Campagnolo prisentierte ein neues Zehn-
fach-Ritzelpaket fiir Rennrider, auf dessen
extrem schmale Zahnrader nur eine sehr
diinne Kette passt.

Neben den Trends zu Komfort, Leicht-
bau und Elektronik fiel auf, dass jetzt auch
die grofien Fahrradhersteller die Scheiben-
bremse entdecken. So hat Hercules nun ein
gut ausgestattetes Trekkingrad mit zwei
Scheibenbremsen von Magura fiir knapp
zweitausend Mark im Programm. In die-
ser Preisklasse waren Rider mit Scheiben-
bremse bislang Mangelware. Nachdem
kleinere Hersteller den Weg fiir die Schei-
benbremse geebnet haben, bietet nun so-
gar Shimano eine an. Bisher hie} es bei
Shimano immer, die Felgenbremse sei ei-
gentlich die grofite Scheibenbremse. Mehr
brauchte man nicht.

Faltriader erfreuen sich zunehmender Be-
liebtheit. Auch auf der IFMA waren einige
recht interessante Modelle zu sehen. Ein
kompaktes Minivelo, bei dem das Trans-
portproblem einmal anders geldst wurde,
stand als Prototyp bei Biria. Das ,,Tele-
Bike”. Dieses Rad wird nicht zusammen-
gefaltet, sondern zusammengeschoben und
kann dann - wie ein Rollenkoffer - auf dem
Hinterrad zum Zug oder zum Auto gezo-
gen werden. Biria will das ,, Tele-Bike” vom
néchsten Friihjahr an in Serie fertigen.

Riese und Miiller aus Darmstadt kam mit
einer interessanten Neuentwicklung zur
IFMA. Das ,,Equinox yellow” ist ein vol-
lig neu konstruiertes Stadtrad mit unge-
wohnlichem Aussehen. Wie alle Velos von
Riese und Miiller hat das ,,Equinox” einen
vollgefederten Aluminiumrahmen. Es rollt
auf kleinen 20-Zoll-Rédern und ist mit der
Viergang-Automatik von Shimano ausge-
stattet. Die Antriebskette lduft vor Schmutz
geschiitzt in der Hinterradschwinge. Der
komfortabel aussehende Sattel kann sogar
mit einer kleinen Riickenlehne aufwarten.
Auf dem ,Equinox” soll man in bequemer,
aufrechter Sitzposition fahren kénnen.
Gerald Fink
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Forschungsbericht:

Thema

Mobilitatsleitbilder und Verkehrsverhalten*

von

Konrad Gotz

(Institut fur sozial-6kologische Forschung (ISOE)!"; Frankfurt/Main)

usgangshypothese des Projekts
,.Mobilititsleitbilder und
Verkehrsverhalten® war die An-

nahme, daB in der bundesdeutschen Gesell-
schaft ein Mobilititsleitbild dominiert, das
vom Konzept des privat verfligbaren, selbst
gesteuerten PKWs gepriigt ist. Mit sozial-
wissenschaftlichen Methoden wurde dabei
untersucht, inwieweit und in welchen Aus-
prigungen sich dieses Leitbild in den Ori-
entierungen der Alltagsakteure wiederfin-
det. Dabei interessierte uns besonders, ob
Anzeichen neuer, alternativer Mobilitiits-
leitbilder in der Bevdlkerung prisent und
relevant sind. Die Ergebnisse hatten das
praktische Ziel, Strategien zu finden, die
es moglich machen, die Mobilitit der Stadt-
bewohner - zumindest partiell - vom Ver-
kehrsmittel Auto bzw. den schidlichen
Folgen - zu entkoppeln.

Die vom Institut fir sozial-okologische
Forschung (ISOE) durchgefiihrte sozial-
empirische Studie ist Teil des vom BMBF
geforderten Projektverbundes, .,City-Mo-
bil“?, der die Bedingungen fiir eine ,,stadt-
vertrigliche Mobilitdt™ @ wissenschaftlich
untersucht hat.

Forschungsleitend war die Uberzeugung,
daBl Schritte hin zu einer ,,stadtvertrag-
lichen Mobilitit™ nur dann moglich sind,
wenn das alltigliche Verhalten der Ver-
kehrsteilnehmerInnen, aber auch deren
motivationaler Hintergrund beriicksichtigt,
erklart und verstanden wird. Das bedeutet
zuallererst, die liberkommene Sicht von
Mobilitit als abhingige Variable der Pla-
nung zu verlassen und sich dem Verhalten
der Alltagsakteure als einer eigenstindigen
und eigensinnigen Grofie der Verkehrs-
entstehung zuzuwenden. In methodischer
Hinsicht verlangt dies, sich mit addquaten
Instrumenten auf die Perspektive und auf
die Motive der alltdglichen Verkehrsteil-

nehmer einzulassen. Der Anspruch, die
Entstehung von Verkehr besser verstehen
zu wollen, macht es notwendig, nicht nur
die zweckrationalen, sondern auch die
motivationalen und symbolischen Bedeu-
tungen der alltiglichen Mobilitét zu erfas-
sen und - zunichst aus Sicht der Akteure -
zu interpretieren.

Wer die bisherige Forschung zum The-
ma Alltagsakteure des Verkehrs durchsieht,
wird feststellen, daf} sie sich in vier Zwei-
ge aufspaltet, die kaum miteinander in Ver-
bindung stehen:

e Erstens gibt es die deskriptive Verhaltens-
forschung, der es hauptsidchlich um die
quantitative Erfassung der zuriickgeleg-
ten Wege, den Zeitaufwand, die Entfer-
nungen geht (so z.B. die kontinuierliche
Erhebung zum Verkehrsverhalten -
KONTIV).
Zweitens die Einstellungsforschung der
angewandten Sozialforschung bzw. So-
zialpsychologie, der es um Meinungen/
Einstellungen im Kontext von Umwelt-
bewultseein und Verkehrsverhalten geht
(vgl. z.B. Jaufmann 1996).
Drittens die psychologische Forschung zu
den Motiven des Autofahrens (z.B. die
Arbeiten des Psychoanalytikers Hilgers
oder des Psychologen Heine).
¢ Und viertens die zielgruppenorientierte
Marketingforschung, die - weitgehend

*Nachdruck, zuerst erschienenin: Jens Libbe
(Hrsg.), Mobilitatsleitbilder und Verkehrs-
verhalten: Potentiale und Beispiele fur
zielgruppenorientierte Kommunikations-und
Vermittlungsstrategien. Deutsches Institut fir
Urbanistik, Seminar-Dokumentation ,,Forum
Stadtokologie“ 7, Berlin 1998, S. 15-40.

Wir danken dem Autor fur die freundlich er-
teilte Nachdruckerlaubnis.

unverdffentlicht - die symbolische Di-
mension von Mobilitiit systematisch un-
tersucht und daraus Schliisse fiir die Po-
sitionterung von Produkten und Dienst-
leistungen zieht (vgl. Spiegel-Verlag
1993).

Diese interessen- und traditionsbedingte
Aufspaltung des Problems in Verhalten/
Einstellung/Motivhintergrund/Zielgrup-
penorientierung erschwert ein adiquates
Verstindnis von Mobilitidt. Mit dem hier
vorgestellten Forschungsdesign sollte die-
se Trennung iiberwunden werden und da-
mit auch das Verstindnis von Verkehrs-
verhalten als einer systemisch steuerbaren
Grole.

Aber auch der in der Sozial- und Um-
weltpsychologie noch immer verbreitete
UmkehrschluB, Einstellungen seien linear-
kausale Griinde des Handelns, fiihrt in die
Irre. Handeln, insbesondere wenn es sich
in Routinen und Habitualisierungen verfe-
stigt hat, wirkt immer auch auf die Motive
und die Handlungsinterpretationen zurtick.
In dem hier vorgestellten Projektdesign
wird also davon ausgegangen. daf} die
Handlungsorientierungen (Motive, Wiin-
sche und gesellschaftliche Normen) und das
Verhalten einen sich gegenseitig beeinflus-
senden Zusammenhang darstellen, der
durch cin geeignetes empirisches Unter-
suchungsdesign erfafit und rekonstruiert
werden muf3. Wenn auch Motivationen und
Orientierungen auf der Ebene des Indivi-
duums untersucht werden. so bedeutet dies
nicht, sie als rein individuelle Dispositio-
nen zu behandeln. Vielmehr miissen - wenn
der gesellschaftliche Wandel hin zu einer
Pluralisierung von Lebensstilen ernst ge-
nommen wird - scheinbar individuelle Mo-
tivlagen immer im sozialen Zusammen-
hang verstanden werden. Es miissen also
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Lebenslage, Lebensphase und Lebensstil
erhoben und als Kontext sozialen Handelns
interpretiert werden.

Zunichst sind wir in unserem Unter-
suchungsansatz von der folgenreichen Un-
terscheidung zwischen Mobilitidt und Ver-
kehr ausgegangen (Jahn, Schultz 1995).
Mobilitit hat in diesem differenzierenden
Verstindnis drei Bedeutungsdimensionen.
Erstens als Bewegung von Personen und
Dingen im physikalischen Raum; zweitens
als sozial-riumliche Zuginglichkeit von
Angeboten und Gelegenheiten der Bediirf-
nisbefriedigung; drittens als soziale Mobi-
litét, die sich auf die Positionierung im ,,so-
zialen Raum® bezieht (vgl. Bourdieu 1982).

Die soziale Positionierung ist in unserer
Kultur an die symbolische Dimension von
Produkten und Handlungen gekniipft. So
kann das Fahren in einem bestimmten Typ
Automobil die Zugehorigkeit zu einem be-
stimmten Milieu signalisieren, aber auch
die Distanz zu einem anderen. Diese Be-
deutungsdimension im Hinblick auf die
soziale Positionierung hat zum einen die
Soziologie der Alltagskultur, zum anderen-
in einem anwendungsorientierten Zusam-
menhang - die Marktforschung untersucht
(z.B. in Flaig 1993 oder Spiegel 1993). Von
der Verkehrsforschung wurden die ein-
schldgigen Ergebnisse dazu bisher kaum
wahrgenommen. Auch dieses Defizit kann
mit dem hier beschriebenen Untersu-
chungsansatz behoben werden.

Die gruppenspezifische Symbolik der
Fortbewegung ist natiirlich in einen gesell-
schaftlichen Zusammenhang eingebettet:
Wie oben angedeutet, wurde der Untersu-
chung die Annahme zugrunde gelegt, dal3
in der bundesdeutschen Gesellschaft ein
vom Auto geprigtes Mobilititsleitbild do-
miniert, daf aber bisher viel zu wenig dar-
iiber bekannt ist, worauf die Stabilitiit die-
ses Leitbildes eigentlich beruht.

Der dabei verwendete Leitbildbegriff ist
bewuBt nicht normativ, sondern analytisch-
beschreibend angelegt. Es wird also Distanz
gehalten zu einem ,utopischen” Leitbild-
begriff, wie er in der Debatte iber Nach-
haltigkeit hidufig Verwendung findet als
Metapher fiir das, was alle ,,wollen sollen*,
also fiir einen normativ hoch aufgeladenen
kiinftigen Zustand.

Er ist zudem plural angelegt und arbei-

tet mit der Annahme, daf3 es unterschiedli-
che Mobilitatsleitbilder in der Gesellschaft
gibt. Und er ist prozessual angelegt, was
bedeutet, Leitbilder konstituieren sich in
Wechselwirkung zwischen unterschiedli-
chen gesellschaftlichen Akteursgruppen
und konnen daher in relevante Elemente
zerlegt werden. Dieser Leitbildbegriff
nimmt schlieBlich die bildliche Dimensi-
on ernst: Gesellschaftlich relevante Bilder
haben in jeder Kultur, im religiosen Kult
ebenso wie beim Kult um die Fortbewe-
gung, eine symbolische Dimension, die
aber erhebliche materielle Wirkungen ha-
ben (vgl. Becker 1996).

So ist z.B. die Tatsache, daB3 der Besitz
eines Automobils nach unseren Erkennt-
nissen fiir wichtige soziale Gruppen ein
Symbol der gesellschaftlichen Integration
ist, ein starker Hinderungsgrund fiir eine
Entkoppelung der raumlichen Fortbewe-
gung vom Automobil. Wenn aus Sicht ei-
ner sozialen Gruppe der Nichtbesitz eines
Autos gesellschaftliche Desintegration oder
gar Marginalisierung symbolisiert, dann ist
der Umstieg auf Verkehrsmittelalternativen
duBerst unwahrscheinlich.

Das Untersuchungs-Design

Ein Projekt, das neben dem Verhalten auch
die symbolische und die motivationale Di-
mension analysieren will, muf} - zusétzlich
Zu quantitativen - auch qualitative Metho-
den einsetzen. Nur mit Methoden, die den
Gesprichspartnern keine Vorgaben in Form
von vorgefertigten Variablen machen, ist
es moglich, die spezifische Motivlage zu
erfassen, um sie dann kontextuell - also im
Gesamtzusammenhang des Gesprichs -
adédquat analyieren zu konnen. Die an ein
freies Gesprich angelehnte Interview-
situation garantiert, dafl die Befragten sich
in ihrer milieuspezifischen Alltagssprache
duBern konnen. Diese anspruchsvolle Me-
thodik verlangt erfahrenes, motiviertes und
fiir das Projekt speziell geschultes Inter-
viewpersonal.

Auch hinsichtlich der Entwicklung des
Fragebogens fiir die reprisentative Phase
haben die qualitativen Befunde eine wich-
tige Funktion: Die Variablen, z.B. Einstel-
lungs-Items,kénnen, wenn so verfahren
wird, moglichst alltagsnah formuliert wer-
den. So wird auch gesichert, da3 der Fra-

gebogen, mit denen die Orientierungen er-
hoben werden, zeitgemil3 formuliert wird.
Dies ist in Untersuchungen, deren zentra-
les Anliegen die zeitliche Vergleichbarkeit
ist, nicht der Fall (vgl. z.B. die methodi-
schen Anmerkungen zum ,.herausragenden
Stellenwert” der Vergleichbarkeit der
KONTIVs in Emnid 1989).

Angesichts dieser Erfordernisse und an-
gesichts der Skepsis gegeniiber den Daten
der etablierten Verkehrsverhaltensfor-
schung fiel die Entscheidung fiir ein kom-
plexes und damit der Fragestellung ange-
messenes empirisches Design (die im Ori-
ginaltext an dieser Stelle vorhandene Gra-
phik wir hier nicht abgebildet).

Qualitative Phase:

In einem ersten qualitativen Untersu-
chungsschritt ging es darum, die Mobili-
titsorientierungen anhand wichtiger Di-
mensionen von Fortbewegung (mit dem
Auto, dem Fahrrad, dem OPNV und zu
FuB}) zu erheben. Zu diesem Zweck wur-
den in beiden Stddten bis zu 2-stiindige
offene Gespriiche gefiihrt, in denen auch
der soziale Hintergrund der Befagten - Le-
benslage, Lebensstil, Lebenssituation - er-
fa3t wurde.

Dieselben 100 Befragten in den Stidten
hatten sich bereit erklirt, ein Verkehrs-
tagebuch zu fithren, in das 14 Tage lang
alle Wege, deren Zwecke, Entfernungen,
Dauer, das benutzte Verkehrsmittel sowie
eine eventuelle Begleitung eingetragen
wurden.

Ausgewaihlte Ergebnisse:

Obwohl es streng genommen nicht legitim
ist, qualitative Ergebnisse quantitativ aus-
zuwerten, soll - im Sinne einer Heuristik -
doch auf ein bemerkenswertes Resultat hin-
gewiesen werden: Dieses betrifft die An-
zahl von Wegen, die mit der Methode der
Verkehrstagebiicher ermittelt wurden. Die
durchschnittliche Wegezahl pro Tag liegt
danach mit einem Wert von 5.0 fur Frei-
burg und 4.5 fiir Schwerin sehr viel hoher
als der iiblicherweise in der Verkehrs-
forschung behauptete Wert von etwa 3, der
mit Hilfe der etablierten Stichtagsmethode
ermittelt wird. Interessant daran ist die
Tatsache, dall auch die Ergebnisse anderer
Projekte, in denen mit der Tagebuch-
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methode gearbeitet wurde, in eine dhnli-

che Richtung weisen: Heike Klamp kommt

in einer Untersuchung mit 39 Befragten in

Frankfurt auf 5.4 Wege pro Tag (Klamp

1992), Gisela Stete ermittelte bei einer

Untersuchung mit 108 TeilnehmerInnen in

Darmstadt sogar 6,3 Wege pro Tag.

Es konnen daher zumindest begriindete
Zweifel an dem in der verkehrswissen-
schaftlichen Debatte kursierenden Wert von
3 Wegen pro Tag angemeldet werden (vgl.
Emnid 1989).

Solange es keinen groBangelegten, repri-
sentativen Methodenvergleich gibt, gehen
wir davon aus, daf} die jeweils unterschied-
liche ermittelte Wegeanzahl stark von der
verwendeten Methode abhiingt. Warum er-
fafit - zumindest nach der in unserem Pro-
jekt angewandten Methode - ein Tagebuch
mehr Wege?

e Weil die Interviewerlnnen hinsichtlich
der gesamten Wegeproblematik geschult
werden;

¢ weil die Befragten von diesen Interview-
erlnnen ausfithrlich und personlich an-
geleitet werden;

¢ weil ihre Motivation durch einen finan-
ziellen Anreiz unterstiitzt wird;

» weil die Tagebiicher am Ende der 2 Wo-
chen von den gleichen Personen abge-
holt, auf Plausibilitit untersucht und erst
dann das Incentive ausgezahlt wird;

e weil ein lingerfristiges Tagebuch eine
Routinisierung der Wegenotizen und eine
Gewohnung an das Notieren auch kur-
zer FuBwege ermoglicht - FuBwege, die
bei dem blitzlichtartigen Stichtagsver-
fahren vergessen werden.

Quantitativ-représentative Forschungs-
phase:

In einem zweiten Forschungsschritt wur-
den in Freiburg und Schwerin je 1000 Biir-
gerinnen und Biirger einer Zufallsstich-
probe befragt. Der Fragebogen enthielt Va-
riablen, die als Indikatoren fiir die Mobili-
titsorientierung, fiir den Lebensstil und fiir
das Verkehrsverhalten dienten. Hinsichtlich
der Verhaltensdimension wurde zwar ein
projektspezifisches Untersuchungsansatz
entwickelt (z.B. wurden 19 Wegezwecke
erhoben), aber die grundsitzlichen Min-
gel einer auf Stichtagen basierenden Erfas-
sung muBten aus forschungsdkonomischen

Thema

Griinden in Kauf genommen werden. Das
Gesamtdesign hat jedoch den Vorteil, daf}
auf Basis der qualitativen Befunde Mingel
der quantitativen Verhaltensdaten aufge-
deckt und in die verkehrswissenschaftliche
Diskussion eingebracht werden kdnnen
(vgl. nichster Abschnitt).

Ergebnisse der quantitativ-reprasenta-
tiven Forschungsphase:

Erosion des automobilen Leitbildes?
Zunichst kann als Resultat der Befragung
in den beiden Modelistidten Freiburg und
Schwerin festgehalten werden: Zwar duB3ert
sich eine Mehrzahl der Befragten in bei-
den Stadten positiv zum Auto, aber die
These einer unangefochtenen Hegemonie
des automobilen Leitbildes kann so allen-
falls fiir Schwerin als bestitigt gelten. In
Freiburg gibt es deutliche Hinweise, daB
eine Eindimmung der automobilen Vor-
rangstellung zumindest begonnen hat.
Zwar verbinden sich in beiden Stiddten
SpafB- und GenuBmotive mit dem Auto
(67% in Freiburg und 83% in Schwerin
fahren ,,gerne* oder ,;sehr gerne* Auto).
Zwar meint eine Mehrheit, wer Kinder
habe, brauche ,,unbedingt ein Auto®, aber
bereits die auf Vernunftgriinden zielende
Aussage ,,Unter Kosten-Nutzen-Gesichts-
punkten lohnt sich fiir mich das Auto* er-
halt in Freiburg nur noch 36% Zustimmung
(Schwerin 57%).

Trotz dieser Zweifel geben 59% der Be-
fragten in Freiburg an, ein eigenes Auto
zu besitzen (Schwerin: 71%). Dariiber hin-
aus benutzen noch 9% in Freiburg und 2%
in Schwerin ein Auto, das sich im Haus-
halt befindet, aber den Befragten nicht
selbst gehort. Als Verkehrsmittel ist die
Dominanz des Autos also keineswegs ,.ein-
geddmmt. Das wird auch an dem gerin-
gen Prozentsatz derer deutlich, die nach
eigenen Angaben nie ein Auto benutzen:
19% in Freiburg und 8% der Befragten in
Schwerin (befragt wurden Personen ab ei-
nem Alter von 14). Durchweg zeigen so-
mit die Befragten in Schwerin eine grofe-
re Identifikation mit dem Auto als in Frei-
burg.

Keine neue Erkenntnis ist die Tatsache,
daB die Affinitidt zum Automobil bei Min-

nern stirker ausgeprigt ist als bei Frauen
und daf’ Frauen das Auto nicht so oft be-
nutzen wie Manner. Frauen gehen nicht nur
hiufiger, sondern auch lieber zu FuB.

Unsere Ergebnisse zur Verkehrsmittel-
nutzung weisen hinsichtlich der Trends
wieder einige wichtige Unterschiede auf:
In Schwerin hat - insbesondere seit der
Wende - der Anteil des Autos an der Fort-
bewegung kontinuierlich bis heute zuge-
nommen. Wihrend 1972 an einem durch-
schnittlichen Werktag nur 4% aller Wege
am Steuer eines Autos zuriickgelegt wur-
den, waren es 1982: 8%, 1987: 14%, 1991
bereits 20%, 1992 dann bereits 29% und
nach der von uns 1995 durchgefiihrten
Untersuchung 36%.

Demgegeniiber verzeichnet Freiburg seit
einigen Jahren keine Steigerung der Auto-
nutzung mehr. 1989 waren es 32%, die als
SSelbstfahrer das Auto wihiten, 1992:
31% und nach unserer Erhebung 1995 wie-
der 32% (dabei liegen Schwankungen um
1% im Bereich der fiir diese Stichproben-
grofle normalen Fehlertoleranz).

Zwar sinkt in Schwerin auch der Zufuf3-
Anteil kontinuierlich, aber er liegt mit jetzt
32% immer noch hoher als der von uns fiir
Freiburg erhobene von 28%.

Zentrale Elemente des automobilen

Leitbildes

Wird gefragt, welche Faktoren es eigent-

lich sind, die - trotz aller Zweitel - dem

Auto eine so zentrale Rolle einrdumen,

dann kann - etwas verkiirzt - fiir unsere

beiden Modellstidte gesagt werden:

¢ In Schwerin ist das Auto weniger ein
Symbol des Status, als vielmehr ein zen-
traler symbolischer Ausdruck fiir die ge-
sellschaftliche Integration. Autobesitz
und Autofahren driicken die Zugehorig-
keit zum Kernbereich der Gesellschaft
aus. Dieser Kernbereich wird nicht durch
einen Oben-Unten-Malstab abgebildet,
sondern eher durch die Metapher ,,drin-
nen‘ vs. . draulen®. In einer gesellschaft-
lichen Situation, die durch eine stdndi-
ge Marginalisierungsbedrohung gekenn-
zeichnet ist, signalisiert der Autobesitz,
daf} man sich noch in der Mitte der Ge-
sellschaft befindet und nicht am Rand.

¢ In Freiburg symbolisiert das Auto stiir-
ker die potentielle Flucht aus dem All-
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tag und die Moglichkeit spontaner Orts-
verinderungen. Das Auto erscheint als
.kleine Freiheit”, die als individuelle
Selbstverwirklichung vor allem in der
Freizeit erlebt wird.

SchlieBlich ist das Auto in beiden Stid-
ten - in unterschiedlichen sozialen Grup-
pen, in unterschiedlichem Male - ein Ve-
hikel fiir das Erleben von Abenteuer, Ri-
siko und Abwechslung. Dabei ist erstaun-
lich, dal} innerhalb der Faktorenanalyse,
die sich nur auf die Subgruppe der Auto-
fahrerInnen bezog, jener Faktor die stirk-
ste Varianzaufklidrung aufwies, der das
,.Bekenntnis zu Risiko und Aggression”
charakterisierte.

Die ékologische Kritik am Automobil
Unsere Befragung sollte auch kldren, wel-
che Resonanz die o6kologische Kritik am
Automobil in den beiden Stidten hat. Un-
sere Ergebnisse zeigen, dall generalisierend
autokritische bzw. moralisch anklagende
Statements auch in einer Stadt wie Frei-
burg, die den Ruf einer ,,Okostadt™ hat, nur
wenig Zustimmung erfahren.

Das bewult normativ formulierte State-
ment ,,Wer Auto fidhrt, begeht ein Verbre-
chen an der Umwelt™ erhilt in Freiburg
18% Zustimmung (. trifft ganz genau zu®:
5%, ,.trifft eher zu*“:13%) in Schwerin 10%
(,.trifft ganz genau zu*: 3%).

Der Aussage ,, Autofahren macht mir ein
schlechtes Gewissen® stimmen in Freiburg
immerhin 25%, in Schwerin nur 7% ganz
oder tiberwiegend zu.

Neben dieser Abschitzung des ,,0ko-
moralischen Potentials interessierte uns
aber auch die Frage, inwieweit sich
AutofahrerInnen mit der Mdoglichkeit aus-
einandersetzen, Fortbewegung von Auto-
mobilitit zu entkoppeln.

Die Aussage ,.Ich iiberlege mir ernsthatt,
das Auto abzuschaffen* erreichte liberra-
schend geringe Zustimmungswerte unter
den AutofahrerInnen:

Freiburg Schwerin
trifft eher zu: 7% 6%
trifft ganz genauzu: 4% 1%

Andererseits: wenn es geldnge, diese 4%
in Freiburg tatsichlich zur Autoabschaf-
fung zu bewegen, giibe es 4600 Autos we-
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niger in der Stadt - immerhin eine Schlan-
ge von 18 km.

Fiir die Mehrheit der Befragten geht es
offenbar nicht um ,,den Abschied vom
Auto®“,sondern um die Lésung der Proble-
me, die mit dem Auto zusammenhingen.

Akzeptiert wird von einer Mehrheit al-
ler Befragten - das zeigen auch die Ergeb-
nisse anderer Studien - ein Tempolimit auf
der Autobahn. Aber bereits die etwas wei-
tergehende Forderung nach einer generel-
len Verlangsamung des Autoverkehrs wird
mehrheitlich zuriickgewiesen. Eine grofie
Mehrheit der Befragten ist sich ,,sicher, dal
die Umweltprobleme, die das Auto verur-
sacht, bald technisch gelost sind” (sum-
mierte Zustimmung in Freiburg 66%, in
Schwerin 79%).

Das Image der nichtautomobilen Ver-
kehrsmittel:

Die StraBenbahn

Das Image des OPNV - und insbesondere
der StraBenbahn - ist in beiden Stddten
recht gut.. Beispielsweise wird der Aussa-
ge ,,.Die Stralenbahn ist dem Auto in der
Stadt iberlegen® in erstaunlich hohem
Malflle zugestimmt: Summierte Zustim-
mung in Freiburg 81%. in Schwerin 65%.
Trotz dieser Einsichten nutzen die Frei-
burgerinnen den OPNV nicht hiufiger als
die Befragten in Schwerin. Mit einem
Werktagsanteil von 16% in Freiburg und
18% in Schwerin, bezogen auf alle Wege,
sind die Anteile in beiden Stidten etwa
gleich. Allerdings kennzeichnet der 18%-
Wert in Schwerin den gegenwiértigen Stand
einer Abwiirtsbewegung von einst 34% vor
1989!

Wichtigster Minuspunkt der Straenbahn
ist - vor allem aus Sicht der befragten Frau-
en - immer noch das Gefiihl der Unge-
schiitztheit und Bedrohlichkeit des 6ffent-
lichen Raumes bei nichtlichen Wegen mit
der StraBenbahn.

In Schwerin wird die StraBenbahn au-
Berdem als teure Form der Fortbewegung
empfunden. Dies geht - wie die Gespriche
der qualitativen Forschungsphase zeigten
- hiiufig auf eine Fehleinschitzung der rea-
len Kosten der Autonutzung zuriick, aber
auch auf eine Preissteigerung, fiir die nicht
Stidte aus den alten Bundeslandern, son-

dern der Pfennigbetrag aus der Vorwende-
zeit der Vergleichsmafstab ist.

Fahrrad

Es war eine der Forschungshypothesen der
qualitativen Forschungsphase, daB3 die neu-
en Spielarten des Fahrrads ein wichtiges
Element fiir den allmdhlichen Wandel der
Mobilititsleitbilder darstellen. Die Repri-
sentativbefragung bestitigt dies: Nutzungs-
,Symbolisierungs-, und Erlebnismé&glich-
keiten, die frither motorisierten Fahrzeu-
gen vorbehalten waren, werden insbeson-
dere in Freiburg auf das moderne Zweirad
libertragen:

e cine personalisierte Beziehung zum Fort-
bewegungsmittel,

e das Erleben von Freiheit und Unabhiin-
gigkeit,

¢ Geschwindigkeitsgenull/-rausch,

e Risikoerlebnis,

e Technikfaszination,

e Off-road-Abenteuer.

Bei der Nutzung des Zweirades im All-
tag liegen die Werte Freiburgs signifikant
hoher als in Schwerin: Nach unseren Er-
gebnissen wird das Fahrrad in Freiburg bei
17% aller Wege an Werktagen genutzt, in
Schwerin aber nur bei 4% (bei Verwendung
eines jahreszeitlichen Gewichtungsfaktors
kommen wir in Freiburg sogar auf einen
Wert von 20%).

Neben einer groflen Akzeptanz des Rad-
fahrens belegen die Ergebnisse aber auch,
daB die unterschiedlichen Fahrstile auf re-
lativ engem Raum zunehmend zu Konflik-
ten fiihren. In beiden Stddten stimmt die
Mehrheit der Befragten der Ansicht zu, dal3
sich immer mehr Radfahrer ,,dullerst riick-
sichtslos* verhielten. Etwa ein Drittel for-
dert deshalb, dafl auch bei Radfahrern eine
Nummernschildpflicht eingefiihrt wird.

Fiir eine 6kologisch orientierte Verkehrs-
politik wird es wichtig sein, das Radfah-
ren weiter zu fordern, gleichzeitig aber zu
verhindern, dall der neue Typ des risiko-
orientierten Radfahrers den insgesamt gu-
ten Ruf der Radtfahrer zu sehr beschidigt.

Mobilitatstypen
Der wichtigste multivariate Auswertungs-
schritt war die Durchfiihrung einer Cluster-
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analyse zur Identifikation von Mobilitéts-
typen in den beiden Stidten. Zunichst al-
lein auf Basis der Mobilitidtsorientierungen
und noch ohne Einbezug des Verhaliens
wurden fiir beide Stiddte per EDV Typo-
logien gerechnet.

Kurzcharakterisierung der Mobilitéts-
typen in Freiburg:

1.Die traditionell Hiuslichen
Hauslicher familien- und sicherheits-
orientierter Typus, der sich hauptsiich-
lich dadurch auszeichnet, keine pointier-
ten oder aber sehr traditionelle Orientie-
rungen zu vertreten. Altere und Frauen
sind tberreprisentiert, ebenso wie die
unteren Bildungsabschliisse. Es gibt in
dieser Gruppe iiberdurchschnittlich vie-
le Rentnerlnnen und Hausfrauen.

2. Die risikoorientierten Autofans
Aufstiegs- und leistungsorientierter Ty-
pus, der sich zu Risiko und gelegentli-
cher Aggression beim Autofahren be-
kennt. Das Auto ist Symbol der Unab-
hingigkeit und der Flucht aus dem AH-
tag. Den Spal} an Risiko und Abwechs-
lung kann diese Gruppe auch mit dem
Fahrrad erleben. Ein Typus, der den voll-
erwerbstitigen Mann mittleren Alters
reprisentiert (hochster Minneranteil al-
ler Mobilitétstypen: 90%).

3. Die statusorientierten Automobilen
Prestigeorientierter Typus, der das Auto
als Statussymbol schiitzt, aber auch weil
bei allen anderen Fortbewegungsformen
ein hoher Grad an Verunsicherung vor-
herrscht. Beim Radfahren und Zufufige-
hen dominieren eher Empfindungen der
Bedrohung. Zudem gibt es eine deutli-
che Abneigung gegen die Situation als
Fahrgast im OPNV. Frauen sind in die-
ser Gruppe leicht tiberrepriisentiert (An-
teil: 65%).

4. Die traditionell Naturorientierten
Typus mit traditioneller Grundorientie-
rung, fiir den das Naturerleben im Vor-
dergrund steht. Entsprechend gibt es bei
den Angehorigen dieser Gruppe eine
hohe Affinitit zum Zufufigehen. Gleich-
zeitig wird die Situation als FuBgingerin
im StraBenverkehr als ungeschiitzt und
gefdhrlich erlebt. Die Stralenbahn wird

Thema

zwar sehr geschitzt, aber nichtliche
Wege werden als besonders bedrohlich
empfunden. Frauen sind auch in dieser
Gruppe leicht iiberreprisentiert (Anteil:
67%).
5. Die ¢kologisch Entschiedenen

Diese eher junge und fiir neue Technik
aufgeschlossene Gruppe ist fahrrad-
begeistert und lehnt das Autofahren aus
okologischen Griinden ab. Wenn das
Auto dennoch benutzt wird, was selten
geschieht, befindet sich dieser Typus in
Widerspruch mit sich und seinen hohen
Anspriichen an ein umweltfreundliches
Altagsverhalten. Alle Verkehrsmittel-
Alternativen zum Auto werden positiv
bewertet. Dieser Typus repréisentiert am
stdrksten eine rational begriindete Um-
weltorientierung. Die Geschlechter-
verteilung ist fast ausgeglichen (Minner-
anteil: 56%).

Kurzcharakterisierung der Mobilitéts-
typen in Schwerin:

1. Die verunsicherten Statusorientierten
Ein iiberdurchschnittliches Einkommen
ist das einzige, was diese Gruppe sozio-
demographisch vom Durchschnitt der
Befragten unterscheidet. Hinsichtlich der
Orientierungen handelt es sich um einen
autoritits- und familienorientierten Ty-
pus, der das Auto als rationales Trans-
portmittel schitzt, aber eine gewisse Ver-
unsicherung im StraBenverkehr erlebt.
Risikoreiches und schnelles Fahren wird
abgelehnt. Radfahren wird als gefihrlich,
die Situation als Fahrgast im OPNV als
unangenehm wahrgenommen.

2.Die mobilen Erlebnisorientierten

Hedonistischer, erlebnishungriger Typus,
der alle Formen der Mobilitit so prakti-
ziert, dafl sie Abwechslung und Spaf}
bringen. Dies gilt auch und insbesonde-
re fiir das ZufuBigehen. Das Auto wird
ebenso wie das Fahrrad nicht als ratio-
nale Notwendigkeit, sondern als Mittel
fiir die Erlebnis-Intensivierung genutzt.
Es handelt sich um eine sehr junge Grup-
pe, in der ménnliche Facharbeiter tiber-
reprisentiert sind.

3.Die unauffélligen Umweltbesorgten

Das Verhilltnis zum Auto ist in dieser
Gruppe ambivalent. Okologische Argu-
mente sind wichtig, aber die Schutz-
funktion des Autos - insbesondere gegen
niichtliche Bedrohung - ebenso. Frauen
und Altere, Nichterwerbstitige und
Rentnerlnnen sind iiberreprisentiert.

4.Die aggressiven Autofahrer und Autofah-
rerinnen
Berufsorientierter Typus, der sich zu sei-
ner Autoliebhaberei und zum risikorei-
chen und aggressiven Fahren bekennt.
Das Auto ist aus Sicht dieser Gruppe eine
wichtige Bedingung, aber auch ein Sym-
bol der gesellschaftlichen Zugehorigkeit.
Ein Typus, der - im Unterschied zu den
Freiburger Autofans - aus seiner Abnei-
gung gegen Radfahrer keinen Hehl
macht. Minner sind mit 67% zwar liber-
reprisentiert, aber weit weniger als bei
den , risikoorientierten Autofans* in Frei-
burg. Vollerwerbstitige Ménner und
Frauen mit hoherer beruflicher Stellung
stellen ebenfalls einen tiberdurchschnitt-
lichen Anteil dieser Gruppe.

Hintergrundfaktoren der Mobilitats-
orientierung

Wie sind nun diese Ergebnisse zu be-
werten?

Untersucht man die neun in den beiden
Stidten identifizierten Mobilititstypen auf
die dahinter sichtbaren Grundorientierun-
gen, dann verdichten sich die Befunde zu
folgenden Dimensionen:

Bediirfnis nach Sicherheit und Schutz vor
Bedrohung:

Diese Dimension zeigt sich zum einen als
Zuriickhaltung gegeniiber und Furcht vor
~nichtkarossierten* Fortbewegungsarten
wie Fahrrad oder Zufuflgehen; zum ande-
ren aber auch als Vermeidung dichter so-
zialer Situationen der Fremdheit - z.B in
der StraBenbahn. Bestandteil dieses Orien-
tierungsmusters ist auch ein vom Durch-
schnitt abweichendes Verhiltnis zur Ge-
schwindigkeit: Deutlich wird ein Be-
durfnis nach Verlangsamung und mehr
Ruhe im StraBenverkehr, ohne daf} 6kolo-
gische Motive eine zentrale Rolle spielen.
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Suche nach Risiko, Abwechsiung und
Abenteuer:

Dieses Orientierungsmuster zeigt sich in
zwei klar unterschiedlichen Ausprigungen:
Zum einen als klassische Auto- und Tech-
nikliebhaberei. Man (Mann) bekennt sich
zu risikoreichem Fahren, aggressiv geton-
ter Lust am Wettbewerb auf der Strafle. Das
Auto ist ein Symbol von Freiheit, Indivi-
dualitit und Selbstbestimmung - aber auch
der Leistungsgesellschaft.

Zum anderen zeigt sich diese Orientie-
rung in einer hedonistischen Variante, die
nicht auf das Auto festgelegt ist, es aber
auch nicht ausschliefft. Es handelt sich um
eine liberwiegend jugendliche Form von
GenuBsuche, deren Reprisentanten jede
Fortbewegungsform - auch das Zufufigehen
- in einen freizeit- und spaBorientierten
Lebensstil zu integrieren versuchen.

Soziale Positionierung:

In der zuriickhaltend-angepal3ten Variante
geht es um das Bediirfnis nach sozialer
Angemessenheit, z.B. des Verkehrsmittels
oder auch des spezifischen Autotyps. Es ist
(insbesondere in der ehemaligen DDR)
wichtig, sich sozial angemessen zu posi-
tionieren.

In der geltungsbediirftigen Variante geht
es dagegen gerade um Distinktion, um sti-
listische Abgrenzung. Dies ist - in der Sphi-
re der Mobilitit - mittels schoner High-
Tech-Fahrriader genauso méglich wie mit
dem passenden Auto.

Orientierung am Naturerleben:

Die Orientierung am Naturerleben zeigt,
dall ,,Umwelt* und ,,Natur* nicht beliebig
austauschbare BewufBtseinsgroBen sind,
wie es die Einstellungsforschung glauben
machen will, sondern Sphiiren, die sowohl
das Verhiiltnis zur eigenen Natur des Kor-
pers als auch zur dufleren Natur sowie die
Wechselwirkung zwischen beiden betref-
fen. Eine solche Orientierung kann zwar
mit 0kologischer Kritik einhergehen, aber
im Zentrum steht der positive Selbstbezug,
der Genul, das Erleben der Natur. Im Be-
reich der Mobilitit hat dies z.B. Auswir-
kungen auf bevorzugte Verkehrsmittel. Die-
se Priferenzen werden aber nicht als Ver-
zicht (z.B. auf das Auto) erfahren, sondern
z.B. als Erlebnis einer den menschlichen

Sinnen angemessenen Geschwindigkeit,
z.B. beim Zufuflgehen.

Insofern haben die Vertreter eines ratio-
nal choice-Ansatzes zur Erkldrung des
Verkehrsverhaltens zugleich recht und auch
wieder nicht: Es stimmt, dafl Verhaltens-
verinderungen immer einen Nutzen, einen
Zugewinn bringen missen, dal also nor-
mative Griinde nicht entscheidend sind.
Aber bei diesem Nutzen kann es sich durch-
aus um einen symbolischen oder ,,s0zio-
emotionalen® (Heine) handeln. Und dieser
LNutzen® ist lebensstilspezifisch jeweils
unterschiedlich definiert. Was in der einen
Gruppe ein Gewinn ist (z.B. hohe Ge-
schwindigkeit) ist in der anderen ein Stref3-
faktor.

Mobilitatsstile: Mobilitatsorientierungen
und Verkehrsverhalten

Bei der Frage nach dem Verkehrsverhalten
muB zunichst nochmals betont werden, daf3
in die Clusterbildung der Typologie aus-
schlieBlich Faktoren der Mobilititsorien-
tierung, also inhaltliche Variablen zum
Thema Auto, Fahrrad, OPNV und ZufuB-
gehen konstituierend eingegangen sind.
Die Daten des Verkehrsverhaltens wurden
also erst gerechnet, als die Typologien auf
Basis der inhaltlichen Dimensionen bereits
feststanden. So entstand ein echter Hypo-
thesentest.

Als Ergebnis kann festgehalten werden:
Die Hypothese eines nur schwachen oder
sogar ganz fehlenden Zusammenhangs
zwischen Orientierung und Verhalten - die
ja in der Umweltdebatte eine hervorragen-
de Rolle spielt - 146t sich (in ihrer Pauscha-
litat) nicht halten. Im Gegenteil: Die hier
nur in ihren wesentlichen Dimensionen
dargestellten Mobilititstypen zeigen signi-
fikante Unterschiede bei den Indikatoren
des Verkehrsverhaltens.

So saff z.B. der ,,0kologisch entschiede-
ne'‘ Typus in Freiburg werktags nur bei 10%
aller Wege am Steuer eines Autos (dazu
kommen weitere 5% motorisierter Indi-
vidualverkehr durch Fahrten auf dem Bei-
fahrersitz und mit dem Motorrad). Dage-
gen sitzen die ,risikoorientierten Autofans*
bei 56% aller Wege am Steuer eines Autos
(bei Einbezug der Fahrten als Beifahrerln
und mit dem Motorrad ergibt sich ein Ge-
samtwert-MIV von 62%).

Die aggressiven Autofahrer und Autofah-
rerinnen in Schwerin nutzen das Auto gar
fiir 65% aller Wege (MIV gesamt: 69%),
die unauffélligen Umweltbesorgten jedoch
nur fiir 19%. Werden zusitzlich die zuriick-
gelegten Entfernungen beriicksichtigt und
mit der Wegeanzahl multipliziert, so ergibt
sich die fiir 6kologische Schadwirkungen
relevante Verkehrsleistung. Dabei wird
deutlich, daf3 die risikoorientierten Auto-
fans 84% der Verkehrsleistung mit Hilfe
des motorisierten Individualverkehrs er-
bringen und nur 16% mit den Alternati-
ven zum Auto: dem OPNV, dem Fahrrad
oder zu Fuf}. Die Gruppe der dkologisch
Entschiedenen erbringt dagegen 62% der
Verkehrsleistung mit diesen Verkehrsmit-
teln, aber nur (bzw. immerhin noch) 38%
mit Auto oder Motorrad.

Diese Ergebnisse belegen: Im Gegensatz
zu der in der UmweltbewuBtseinsforschung
haufig vertretenen Behauptung einer gene-
rellen Kluft zwischen den Orientierungen
und dem Verhalten handelt es sich um zu-
sammenhingende Muster.

Diese je nach Mobilititstyp unterschied-
liche Konstellation von Mobilititsorien-
tierung, Lebensstil und Verkehrsverhalten
bezeichnen wir als Mobilitétsstil. Sie ist fiir
uns der Ansatz fiir die Entwicklung von
zielgruppenspezifischen Strategien.

Fazit

Der Versuch, eine 6kologisch und zugleich
urbane Verkehrspolitik zu planen und zu
fordern, hat nur dann Erfolgsaussichten,
wenn die geschilderten, hiufig als ,,weich*
bezeichneten, tatsidchlich aber stark wirk-
samen Faktoren beriicksichtigt werden.
Dazu miissen die Akteure der Alltags-
mobilitit und ihre Handlungsmotive mit
sozialwissenschaftlichen Methoden unter-
sucht werden. Erst dann wird es méglich,
sie bei der Planung von Maflnahmen zu
berilicksichtigen und als Zielgruppen fiir
eine EinfluBnahme (auch mit kommunika-
tiven Mitteln) zu verstehen. Dabei ist we-
niger - wie oft behauptet - die Kluft zwi-
schen ,Einstellung und Verhalten* das Pro-
blem, sondern die Tatsache, daB es signifi-
kant unterschiedliche Gruppen gibt, deren
differierende Bediirfnisse im Rahmen tra-
ditioneller Verkehrspolitik nur um den
Preis schwieriger Kompromisse miteinan-

PRrO VELO 59




Thema

der vereinbart werden konnen: Erstens fin-
den wir Gruppen, deren Lebensstil kaum
von rdumlicher Mobilitédt geprigt ist - so-
ziale Mobilitit ist weitgehend von raumli-
cher Fortbewegung entkoppelt. Zum zwei-
ten gibt es Gruppen, deren soziale Mobili-

tdat mit raumlicher Fortbewegung verkop-
pelt ist, und diese zudem noch mit Auto-
mobilitit. Diese Gruppe wird sich den
MafBnahmen zur Reduzierung der Auto-
nutzung entgegenstellen. Und drittens gibt
es soziale Gruppen, die bereit und in der

Lage sind, ohne Auto mobil zu sein. Hin-
sichtlich dieser Gruppe gibt es nur ein Pro-
blem: Die Handlungspotentiale sind bisher
noch nicht ausreichend aktiviert worden -
nur ein zielgruppenspezifisches Vorgehen
kann dies leisten.

Anmerkungen

1 Das Projekt wurde innerhalb des ISO
auBerdem von Thomas Jahn, Irmgard
Schultz und Peter Wehling bearbei-
let.

2 Der Verbund City-Mobil setzt sich aus
den fiinf Instituten ISO Frankfurt,
Contract Karlsruhe, IVU Berlin und
Osterreichisches Okologie Institut
Wien zusammen,

3 .Stadtvertriigliche Mobilitit™ kenn-
zeichnet das aus der Nachhaltigkeits-
debatte bekannte Ziel. die Mobilitéts-
bediirfnisse der Stadtbevilkerung
okologisch und sozial vertriiglich,
zugleich aber auch ékonomisch effi-
zient zu befriedigen.
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Er war ein Mann der amerikanischen Autoindustrie: Lee lacocca. Doch jetzt, im Alter, widmet er sich ganz dem Elektro-
Bike. Seine Strategie geht dahin, die Batterie-getriebenen Zweirader als Erganzung zum Auto zu verkaufen. Pete Mijnssen*

sprach mit Lee lacocca in Los Angeles.

Wie kommt es, dass ein so méchtiger
Mann der Automobilindusitrie plétzlich
auf Zweirdder umsattelt?

Vor einigen Jahren zog ich mich aus dem
aktiven Berufsleben zuriick, aber ich such-
te auch eine neue Herausforderung. Ich
hatte genug Golf gespielt, und gleichzeitig
faszinierten mich die batteriebetriebenen
Leichtelektrofahrzeuge, da ihr Einsatz-
radius nicht so beschriinkt ist wie jener der
Elektro-Autos. Zudem ist Kalifornien ein
ideales Umfeld fiir das Fahrrad: Wir haben
rund ums Jahr gute Wetterverhiltnisse, aber
in den Stidten oft Platzprobleme, die den
Einsatz eines Fahrrads ideal machen, statt
mit einem zwei Tonnen schweren Sport-
Utility-Vehicle (SUV) um den Block zu fah-
ren. Viele Rentnerlnnen wohnen in Flori-
da und Kalifornien und wolten immer mehr
und ldnger auch korperlich aktiv sein. Das
sind 32 Millionen Menschen im Alter von
50-70 Jahren. Sie sind unser Zielpublikum:
Sie haben seit Kindesbeinen nicht mehr auf
einem Rad gesessen und sind fett gewor-
den. In den 14’000 Rentner-Wohnsie-
dlungen wollen wir fiir unsere Fahrzeuge
werben.

Welche Chance geben sie dem E-Bike?

Es ist ein interessantes Gebiet, aber noch
niemand weiss genau,wie grofl der Markt
wirklich ist.

Sie haben eine neue Verkaufsstrategie
entwickelt und verkaufen das E-Bike nur
tber den Autohande/. Setzen sie sich
damit nicht zwischen Stuhl/ und Bank?

Wir verkaufen nur iiber die Autobranche,
weil der Fahrradhandel aufgrund der mei-

dem aktiven Berufsleben zuriick,

Lee lacocca

75 Jahre alt, ist der Erfinder des Ford
Mustang und des Minivans. Der «John
Wayne des Automobils» war ab 1970
Direktor von Ford und verhalf dem
serbelnden Chrysler-Konzern mit
dem Minivan in den 80er Jahren wie-
der in die Gewinnzone. Zweimal be-
warb er sich fir die amerikanische
Prasidentschaft. 1995 zog er sich aus

aber der unermidliche Macher und
Visionar prasentierte der staunenden
Fachwelt letztes Jahr seinen neue-
sten Traum, das E-Bike,

stens einfachen Infrastruktur (Einzelfir-
men) fir uns wenig interessant ist. Im Au-
tohandel werden hingegen Showrooms,
Finanzierungsméglichkeiten, Versiche-
rungsangebote etc. angeboten. Mittelfristi-
ges Ziel wiire die Bildung einer Leicht-
elektrofahrzeug-Hindlerorganisation. Das
Angebot wiirde neben dem E-Bike Tan-
dems, Trikes (Dreiradfahrzeuge), umge-
baute Vespas und spiter auch Elektroautos
beinhalten. Ein Verkauf des E-Bike iiber
das Internet wird gepriift. In zehn Jahren
z.B. werden die Batterien so leicht und die

* Pete Mijnssen ist Redakteur der schweize-
rischen Fachzeitschrift ,velojournal“; dortist
dieser Aufsatz in Heit 5/"99 zuerst erschienen.
Wir danken fiir die freundtlich erteilte Nach-
druckeriaubnis.

Reichweite derart verbessert sein, dass die
Leichtelektrofahrzeuge eine Alternative
zum Auto werden. Aber unser Markt rich-
tet sich vorliufig noch an ein ilteres
Kundensegment.

Fur diese Kundschaft ist der massive
Autoverkehr kaum ein attraktiver Anreiz
zum Umsteigen aufs Rad!

Das ist ein grofles Problem, und unsere
Einflussnahme ist beschrinkt. Wir versu-
chen auf zwei Arten fiir das E-Bike Pro-
motion zu betreiben: Die eine sind Gratis-
Spots (freebies) mit umweltpolitischem In-
halt, die unsere Hindler mit lokalen Fern-
sehstationen z.B. vor der Wetterprognose
schalten. Als GroB3-Werbekunden haben sie
dazu beste Voraussetzungen. Auf politi-
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scher Ebene profitieren wir von Steuer-
reduktionen, wie alle Elektrofahrzeuge in
Kalifornien. Eine weitere gute Art von Pro-
motion priifen wir: Das Los Angeles Poli-
ce Department (LAPD) konnte 10 Prozent
ihrer 800 Bikes auf E-Bikes umriisten. Da
die Polizisten auf dem Rad einen sehr gu-
ten Ruf unter der Bevdlkerung genieB3en,
konnten wir davon auch profitieren und
umgekehrt.

Mit neuen Gesetzen will die Regierung
die umweltfreundliche Mobilitit for-
dern. Arbeiten Sie mit Gruppen zu-
sammen, die den Fahrradverkehr
férdern wollen?

Bis anhin nicht sehr eng. Ich habe aber
noch immer gute Kontakte nach Washing-
ton. Die neuen Gesetze sind mit einer Mil-
liarde Dollar pro Jahr (1 Prozent des
Verkehrsbudgets) aber ein Tropfen auf ei-
nen heillen Stein. Ich glaube nicht, dass sie
viel bewirken werden. Die Verdnderungen
miissen auf lokaler und bundesstaatlicher
Ebene kommen. Gleichzeitig geht die Ent-
wicklung in die andere Richtung: Immer
groflere Autos, Sport-Utility-Vehicles, wer-
den Frauen und Miittern verkauft, die mit
diesen gepanzerten Fahrzeugen ihre Kin-
dern herumfahren. Obwohl wir in LA am
meisten E-Bikes verkaufen, konnen unse-
re KundInnen sie hier gar nicht richtig ge-
brauchen. Hier muss wirklich etwas gesche-
hen.

Wie wollen Sie ein Umsteigen
bewirken?

Ich hofte, dass wir mit unserer Verkauf-
strategie auch in der normalen amerikani-
schen Familie etwas bewirken konnen, da-
mit nicht mehr soviel autogefahren wird.
In Amerika haben wir 200 Millionen Au-
tos. Ich will das Auto nicht ersetzen, aber
ich mochte, dass alle Autos ein faltbares
Rad mitfiihren.

Dann sind Sie lhrer Aulo-Philosophie
treu geblieben, und das Rad ist nur ein
Zusatzgeschift.

Ja, wir gehen nur mit dem Markt. Im Mo-
ment spricht vieles fiir Elektrofahrzeuge,
und ich will da mitmachen. In unserer Pa-

Thema

Lee lacocca auf seinem E-Bike (Aufmacher) und das Modell ,,Touring®.
Fotos: Werkbilder

lette bieten wir ab Ende des Jahres zusétz-
lich ein faltbares Rad an. Ab Januar 2000
bringen wir in Deutschland einen Minivan
fiir Postservicestellen heraus.

Wie bringen Sie den Autohéndlern bei,
dass sie nun auch Bikes verkaufen sol-
len?

Unsere Hindler sind sehr motiviert und
sehen das E-Bike wie wir in als einen Teil
einer Kette von weiteren Elektrofahrzeu-
gen. Wir haben z.B. Saturn-Hindler, wel-
che das EV-1 (Luxuselektrofahrzeug, die
Red.) verkaufen wollten, was nun aber
nicht moéglich ist. Sie sind entsprechend
geschult worden und sind nun froh, dass
wir ihnen ein Angebot machen konnen.
Natiirlich sind die Margen v.a. fiir gro3e
Hindler im Moment noch uninteressant.

Halten Sie damit nicht viele potenzielle
Kundinnen ab, die ihr E-Bike nicht bei
einem Autohdndler kaufen méchten?

Das ist etwa bei zehn Prozent der Fall.
Unser Franchise-System konnen wir aber
nicht einfach ausdehnen. Hinzu kommt,
dass der normale Zweiradhéindler Fahrri-
der in der Preisklasse von 150-500 Dollar
verkauft. Wir beginnen bei 1000 Dollar.

Wie reagiert der Rad-Fachhandel?

Wir haben das E-Bike in San Diego auch
fiinf Bike-Héndlern angeboten. Das funk-
tionierte nicht, stattdessen sind es nun wie-
derum drei Autohindler, wobei Chrysler
und Cadillac-Héandler am besten verkaufen.
Deren Kundschaft kauft nicht selten zu ei-
nem Auto noch gleich zwei E-Bikes mit.
Gerne wiirden wir enger mit dem Fahrrad-
handel zusammenarbeiten, weil wir wissen,
dass der Unterhalt und die Accessoires iiber
den Zweiradhandel erfolgen. Aber die
Hindler konnten unsere Stiickzahl-Vorga-
ben nicht einhalten.

Japan ist der fiihrende Markt fiir Elek-
tro-Réader. Wird auch dorthin exportiert?

Zuerst kommt Europa: England, Nieder-
lande, Deutschland, Italien, Schweiz.
Asien, Japan kommen erst spiter, weil wir
mit unserem Modell eine zu hohe Preis-
klasse vertreten. Der japanische Markt ist
zudem schon sehr aufgeteilt.

Wie weit sind die Verhandlungen mit
europdischen Partnern gediehen?

Im Moment sind wir mit verschiedenen
Partnern in Europa am Verhandeln, auch
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der Schweiz. Spitestens ab 2000 wollen wir
auch in Europa vertreten sein.

Der groBe Durchbruch fiir Elektro-
Réder ist bis heute aufgrund der hohen
Preise ausgeblieben. Glauben Sie, dass
Preisreduktionen mdglich sind?

10 Prozent Gewichts- und Preisreduktion
miissen drinliegen. Aber solange nicht gro-
Bere Stiickzahlen und noch mehr in
Modularbauweise produziert werden kann,
sehe ich klare Grenzen.

Wie sieht Ihr Businessplan aus?

Im Moment sind wir auf der Hilfte unse-
rer Vorstellungen, 1000 statt 2000 Stiick
pro Jahr. Das nichste Jahr bringt die Wahr-
heit. Kalifornien ist unser Testmarkt, wenn
wir es hier nicht schaffen, werden wir es
auch sonstwo nicht schaffen. In Europa
miissen wir zudem eine ganz andere
Verkaufsphilosophie anwenden. Ratenzah-
lung und Vertrieb iiber den Autohandel
werden wohl wegtfallen. Als Kenner der
Autobranche weiss ich natiirlich auch, dass
diese die Leichtelektromobile v.a. anfing-
lich bis aufs Blut bekidmpfen wird. Es ist
ein Verdringungswettbewerb, aber wir
miissen irgendwo anfangen.

Welche technischen Weiterentwick-
lungsméglichkeiten sehen Sie fiir Ihr E-
Bike in der Zukunit?

Meinem Instinkt nach ist das faltbare Elek-
tro-Rad, das nicht viel groBer ist als ein
Reservereifen und in einen Minivan passt,
ein grofer Zukunfts-Markt. Ich will errei-
chen, dass dieses Transportmittel in der
Zukunft wie eine Stereoanlage mit dem
Auto mitverkauft wird. Ich will den Auto-
markt nicht kaputtmachen, ich will ihn aber
mit einem guten, komfortablen Elektro-Rad
erginzen. Dazu gehoren auch Komfort-
funktionen, wie wir sie von den Autos her
kennen: z.B. Cruisecontrol (Geschwindig-
keitsregler), Halogenlicht, Scheibenbrem-
sen etc.

Fehlt Ihnen ein élteres Heft?

H 10816 F

ﬁ 16, Jahrgang | 2. Quarsal 93 4,50 DM

Das 57
E
= Fahrrad - Magazin

Fahrradfederung
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* Manstruktive (oeregungen zur
Fanrradsdaning

* Foderung und Damptung

o auformen gefederts:s Hinter
Gauschwingan L

+ Fodargabal LOM

* Emwichlungsgeschichis aines
gefodarisn Stactrades

Tachnik

+ Komatrulitisn mitwachaender
Hinderiahrrider

Nachbestellungen sind kein Problem!
Bestellformulare finden Sie am Heftende!

Ein Jahresabo laBt sich auch verschenken!
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Die Anfange kreativ aufgegriffen:

Das ,,direct drive bike*
- ein Liegerad ohne Kette -

ftmals trdumte ich: Es miifite ein Fahr-
rad geben
¢ ohne sich abnutzende Ritzel und Ketten-
blitter
e das die Beine auch ohne Kettenschutz
nicht verschmutzt
e ohne umstindliche Kettenausfiadelung
bei Reparaturen
e ohne Kettengerdusche durch Ketten-
lingung und -verschmutzung
e mit immer sauberem Antrieb
e ohne Wartungsaufwand.

Die Ursache dieser Triume sind MiBstin-
de an der hergebrachten Fahrradtechnik.
Noch weiter eingegrenzt sind dies vor al-
lem Mifstinde der Antriebstechnik. Noch
enger getasst laf3t sich der Mif3stand auf die
offene Antriebstechnick zuriickfithren. Den
MiBstand bei den Wurzeln packen, hiefle,
die offene Technik zu integrieren. Am kon-
sequentesten sehe ich diese Forderung in
der Nabenschaltung verwirklicht, bei der
die Tretwelle internes Bauteil der Schal-
tung ist.

Historisches

Die Entwicklung des Fahrrades begann mit
der Draischen Lautmaschine. Mechanisch
gesehen war da der Antrieb unproblema-
tisch. Die technischen Probleme begannen,
als die Tretwelle in die Nabe integriert
wurde (siehe Michaux); aufgrund des klei-
nen Raddurchmessers und eines fehlenden
Getriebes waren die zu erzielenden
Geschwindigkeieten eher bescheiden. Zur
Erzielung einer akzeptablen Entfaltung
(zurtickgelegte Wegstrecke pro Kurbelum-
drehung) wuchs das Vorderrad auf Men-
schenhdéhe, das Hochrad ward geboren. Al-
lerdings wuchs so wie das Fahrrad auch die
Unfallgefahr. Dies durch zwei Aspekte:

1. Die Sitzhohe war extrem hoch.

2. Der Fahrer mufte nahezu senkrecht iiber
dem Beriihrpunkt des Vorderrades mit
dem Boden sitzen. Kriftiges Bremsen
fithrte zwangsldufig dazu, dal sich der
Fahrer vorn tberschlug und dabei auch
noch am Lenker hingenblieb.

In der Folgezeit gab es eine Aufteilung in

der Entwicklung:

e Fir das Konzept des Hochrades wurden
Ubersetzungen entwickelt, z.B. Planeten-
getriebe, mit deren Hilfe man bei glei-

cher Entfaltung ein kleineres Rad ver-
wenden konnte. Uberschlagen konnte
man sich mit diesem Rad genauso leicht,
nur man fiel nicht mehr so tief.

e Der andere, heute nahezu ausschlieBlich
vertretene Zweig war das Niederrad mit
Kette zum Hinterrad und separatem
Tretlager.

Niedrige Sitzhdhe und eine gegeniiber dem
Hochrad weit nach hinten verlagerte Sitz-
position waren Vorteile, die den Siegeszug
dieses Fahrrad-Konzeptes begriindeten.
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Der niedrige technische Entwicklungsstand
bei den Planetengetrieben verhinderte die
Weiterentwicklung des anderen Konzeptes.

Auch die Liegerider der dreifliger Jahre
leiten sich vom Niederrad ab. Konsequen-
terweise haben sie Fahrradketten und Hin-
terradantrieb. Der Vorderradantrieb wird
heute nur bei wenigen Fahrradtypen ange-
wendet, davon sind die bekanntesten das
Flevo-bike und das Staiger airbike.

Die ersten Nabenschaltungen wurden
bereits um die Jahrhundertwende patentiert
und waren trotz komplizierterer Bauart um
Jahrzehnte frither auf dem Markt als
Kettenschaltungen. Aus jlingerer Zeit sind
am bekanntesten die Fichtel & Sachs-Drei-
gangnabe und die Duomatic. Erst in den
neunziger Jahren holen die Nabenschal-
tungen gegeniiber den Kettenschaltungen
auf: Sachs bringt 1997 die ,,Sachs elan*-
Nabenschaltung mit 12 Géngen heraus, die
Firma Rohloff folgt 1998 mit einer 14-
Gang Nabenschaltung (speedhub 500/14),
1999 will die Firma Biria eine stufenlose
Nabenschaltung auf den Markt bringen.

Das ,direct drive bike*

Der hohe Entwicklungsstand der Naben-
schaltungen und die Entwicklung anderer
Geometriekonzepte fiir Fahrrider erlauben
eine Wiederankniipfung an den priméren
Zweig der Fahrradentwicklung, den ketten-
losen Fahrradantrieb, bei dem die Tretwelle
direkt durch die Vorderradnabe geht. Das
Produkt ist

e cin Fahrrad ohne Kette

Thema

e mit niedrigem, weit zuriickgelegtem
Schwerpunkt

¢ mit einer Mehrgangnabe, die einen gro-
Ben Ubersetzungsumfang und eine enge
Gangabstufung bietet.

Bei diesem Fahrrad ist alles anders:
Lenkwinkel, Radstand und Nachlauf wider-
sprechen jeglicher Erfahrung (siche Abb.2).
Wieso werden hier alle bewihrten MaBe
von Fahrriddern iiber Bord geworfen? Der
flache Lenkwinkel des Fahrrades ergibt sich
nicht aus Aspekten des Lenkens, sondern
des Tretens: Wihrend beim Normalrad das
angetriebene Rad starr ist und unabhingig
vom gelenkten Rad, hat das Hinterrad beim
direct drive bike™ wenig zu tun, das Vor-
derrad ibernimmt beide Aufgaben. Den-
noch kann man mit dem ,.direct drive bike*
freihdndig fahren! Die Tretkraft wirkt fast
parallel zur Lenkachse und kann daher
keine Kraft aut die Lenkung ausiiben. Nur
senkrecht zur Lenkachse stehende Kriifte,
die zudem noch gegeniiber der Lenkachse
seitlich verschoben sein miissen, kénnen
eine Kraft auf die Lenkung ausiiben.

Um die Lenkeigenschaften des ,direct
drive bikes™ denen des Normalrades anzu-
gleichen, ist zur Kompensation des flachen
Lenkwinkels eine Feder zwischen Rahmen
und Gabel gespannt, die dafiir sorgt, da$}
der Lenker nicht seitlich ausschligt. Der
kurze Nachlauf bewirkt, daf die Trigheit
der Lenkung trotz lingeren Radstands und
flachen Steuerwinkels der des Normalrades
entspricht.

Mit drei Planetenradgetrieben 11 Gan-
ge schaiten!

Fiir das ,,direct drive bike® sind drei Plane-
tenradgetriebe miteinander gekoppelt. Sie
unterscheiden sich durch die Grofe der
Planetenrdder, der Sonnenrdder und der
Hohlrdder. Die Gréfen dieser Zahnrider
sind aber so untereinander abgestimmt, daf3
die Planetenrdder unterschiedlicher Getrie-
bestufen jeweils auf einer Welle sitzen. Um
die Anzah]l moglicher Ginge zu erhéhen
und hohe Ubersetzungen bei kleiner Bau-
weise zu realisieren, sind fiir alle drei
Getriebestufen die Planetenridder starr mit-
einander verbunden. Das heifit: bei jedem
Gang drehen sich die Planetenrider aller
Gangstufen. Unterschiedliche Ginge wer-
den gewihlt, indem durch den Schaltvor-
gang festgelegt wird, welches der drei Son-
nenrdder mit dem Vorderrad gekoppelt ist.
Die jeweils zwei anderen Sonnenrider dre-
hen sich frei mit. Fiir die Hohlrider gilt
das gleiche analog: Nur ein Hohlrad wird
festgehalten™, die anderen drehen frei mit
(siehe Abb. 4).

Schon durch diese einfache Konstrukti-
on sind insgesamt 10 Ginge moglich. Dies
ergibt sich aus den Kombinationsmdglich-
keiten unterschiedlicher Hohlrdder und
Sonnenrider.

Wenn man dieses Getriebe im einzelnen
berechnet, stellt man fest, daB3 die hohen
Ubersetzungen fein abgestimmt sind, bis
dann bei der Ubersetzung 2:1 plstzlich ein
Sprung zu der 1:1- Ubersetzung erfolgt.
Dies ist fiir ein universell einzusetzendes

Radstand

Nachlauf

Eigenschaften MaRe beim MaRe beim
Normairad wdirect drive bike“
Sitzhéhe je nach Grofle ca. 65 cm
Radstand 95 bis 110 cm 120 cm
) Lenkwinkel 65 bis 75 Grad 45 Grad
Lenkwinkel
Nachlauf 4 bis 7cm 2 bis3cm

Abb.2: Vergleich der Geometrien
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Legende:

Vorteile des ,direct drive bikes”

Hohere Geschwindigkeit durch kieinere Windangriffsflache
Die Reibungsveriuste verringern sich durch kettenlosen
Antrieb

Durch niedrige Bauweise Ist eine aerodynamische Verklei-
dung leicht realisierbar

Die Sitzhaltung ist entspannend und besser fiir die Wirbel-
séule, als eine gekrimmte Kdrperhaltung

Handgelenke, Brust- und Bauchmuskulatur werden weni-
ger beansprucht

Freihandig fahrbar

Kurze Eingewdhnungszeit

Tretwelle schwenkt nicht aus

Leichte Integrierbarkeit der Hinterradfederung, da keine
Kette stort

Fiie konnen im Stand bequem auf den Boden gestellt wer-
den, ohne vom Sattel zu steigen.

Durch die tiefe Lage der Tretwelle kénnen die FiiBe schnell
auf den Boden aufgesetzt werden, wenn man anhalten will.
Seitliches Kippen kann durch Bein herausstellen gut abge-
fangen werden.

Nach vorn Uberstiirzen ist praktisch unméglich.

Veorder- und Hinterrad haben 28 Zoll (622 mm). GroRe R&-
der fahren sich besser

weniger unterschiedliche Teile (Felge, Schlauch, Mantel,
evil. Speiche) durch gleich grofie Réder

Radstand nur 1,2 m: kompakt, leicht, wendig

Gut transportierbar im normalen Fahrradabteil durch kur-
zen Radstand

Durch Umklappen des Hinterrades ist das Rad noch kom-
pakter filr den Transport

Insbesondere beim Transport keine Verschmutzung durch
Kette

Giinstiger Kraftverlauf, keine Verwindung, leichte Bauwei-
se

Weniger Verschleil, Wartung, Gewicht (keine Kette, keine
Ritzel, kein Kettenblatt)

Es lassen sich asthetisch ansprechende Bauweisen reali-
sieren, da wesentliche technische Komponenten entfallen

(Kette, Ritzel, Kettenblatt); die Technik tritt in den Hinter-
grund, die Form in den Vordergrund (z.B. Carbonréder)

L: Langlieger: Liegerad, bei dem die Vorderradachse vor der Tretwelle liegt
(vom Fahrer aus).
K: Kurzlieger: Liegerad, bei dem die Vorderradachse hinter der Tretwelle

liegt.

F: Liegerad mit Knicklenkung: Das Vorderrad wird iiber eine Kette ange-
trieben, die Tretwelle liegt (iber der Vorderradachse und schwenkt mit
der Lenkung mit.

N: Normalfahrrad: Hinterradantrieb, sitzende Haltung, hoher Schwerpunkt,
steile Lenkachse

Abb 3: Vorteile des ,,direct drive bikes*

Die Ubersicht links stellt die Vorteile des
wdirect drive bikes* dar. Um einen Ver-
gleich mit unterschiedlichen Konzepten
zu ermdglichen, wird in der linken Spal-
te jeweils angegeben, mit welchem der
bekannten Fahrradern hier ein Ver-
gleich erfolgt.

Fahrrad natiirlich nicht akzeptabel. Zwi-
schenstufen auch im unteren Bereich sind
bei Gegenwind und in den Bergen wich-
tig. Daher wird das oben beschriebene Prin-
zip noch einmal umgekehrt: Statt daf das
Hohlrad starr ist und das Sonnenrad ange-
trieben wird, wird fiir die unteren Ginge
durch den Schaltvorgang das Hohlrad mit
dem Vorderrad gekoppelt, das Sonnenrad
wird festgehalten. So ergeben sich theore-
tisch noch mal 9 zusétzliche Gange.
Dabei ergeben sich jedoch teilweise so
enge Gangabstufungen, dal sie fiir die Pra-
xis wenig tauglich sind. Einige Génge wer-
den beim Schalten automatisch ausgelas-
sen, damit die Gangabstufung der idealen
Kennlinie moglichst entspricht (gleiche
prozentuale Ganginderung zwischen den
Giingen). Es verbleiben so noch 11 Giinge.
Das reicht fiir alle Lebenslagen. Sie sind
einer 21-Gangschaltung deutlich iiberle-
gen, da Gangiiberschneidungen automa-
tisch tibersprungen werden, und die Gang-
spriinge gleichmifBig sind (siche Abb. 5).

Die Realisierung der Nabe

Die Schaltung soll fiir den Anwender mog-
lichst einfach sein. Der Schaltvorgang in
der Nabe ist aber recht komplex: Mal wer-
den Hohlrider geschaltet, mal Sonnenri-
der, mal erfolgt der Antrieb iiber ein Son-
nenrad, mal tber ein Hohlrad.

Um alle diese Moglichkeiten mit einem
einzigen Schaltzug zu realisieren, ist in der
Nabe eine Nockenscheibe integriert, die die
richtige Reihenfolge aller Ginge ,kennt*
und Uberschneidungen automatisch aus-
schliet. So werden aus den 19 Giéingen 11
und das wechselseitige Hin- und Her-
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Abb. 4: Gekoppelte Planetenrader

Der Planetenradtrager wird iiber die Tretwelle angetrieben. Das
Hohirad ist starr. Die kleinen Planetenrader drehen sich mit
hoher Umfangsgeschwindigkeit. Da sie mit den groBeren pe—
Planetenradern starr gekoppelt sind, drehen sich diese eben- | s
so schnell. Durch ihren gegeniiber den Planetenradern grofie- |

ren Durchmesser treiben sie das Sonnenrad aber schneller an, b | mm
als es die kleinen Planetenrader konnten. Somit seht eine ho- .
here Ubersetzung zur Verfiigung. Die iibrigen Zahnrader, die E_ !
nicht im Eingriff stehen, sind hier zur Vereinfachung nicht dar- = s
gestelit.
Abb. 5: Ubersetzungsverlauf, Beispiel einer optimier- 5.0 =y 1T T o
ten ,direct-drive-Nabe“ % :"5’ deale Kurve
o
Das Diagramm zeigt, wie fein die Gangabstufung sein g ::
kann. Die Abstufung entspricht fast genau der idea- ‘g 2’ 5 . s
len Kurve. Die ideale Kurve entspricht dem Fall, daR 2 2o __raale';um|e i
zwischen allen Gangen die gleiche prozentuale Uber- 1’5
setzungsanderung vorliegt. 1},

b | 2 3 5 [ -3 8 g 10 13 16 19
Gangstufe / aear

schalten wird in eine kontinuierliche Be-
wegung umgewandelt (siche Abb. 5).

Das Konzept der kompletten Nabe

Die Nabe ist tiber die Flansche mit der Vor-
derradgabel verbunden. Die Tretwelle ist
mit dem Planetenradtriger gekoppelt. In
allen Gingen wird der Planetenradtriger
von der Tretwelle angetrieben. Der
Planetenradtriger trigt iiber Lager die
Planetenradwellen, von den 4 Planetenrad-
wellen ist nur eine dargestellt. Der hintere
Teil des Planetenradtrigers, der die andere
Seite der Planetenradwellen hilt, ist iiber
die Zwischenrdume zwischen den Planeten-
radsitzen mit dem vorderen Teil verbun-
den. Die je drei Planetenrider jedes Plane-
tenradsatzes sind starr miteinander gekop-
pelt. Sie verzahnen innen mit den drei Son-
nenriadern, auBen mit den drei Hohlridern.
Je zwei Sonnenrider und zwei Hohlrdder
laufen nur frei mit. Je ein Sonnenrad bzw.
Hohlrad ist mit dem Umschalter Sonnen-
rdader bzw. Umschalter Hohlréder verzahnt.
Durch Verschiebung iiber nicht drehende
Schaltstifte erfolgt tiber drehende Umschal-
ter der Gangwechsel.

Planetenrader

Hohirdder

Speichenlocher Nabengehause Hohlradumschalter

Nockenscheibe

Kugellager
Schaltstifte

Planetenradwelle

Spiralfeder Freilauf

Schaltsedl

Tretf-
welle

Sonnenriader

Sonnenradumschalter Limschalter starr/drehend
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Dariiber hinaus kann iiber den Umschal-
ter Sonnenrdder starr/drehend gewihlt
werden, ob das Sonnenrad mit dem Vor-
derrad gekoppelt ist und das Hohlrad mit
dem starren Flansch gekoppelt ist, oder
umgekehrt. Dies ist nur in Kombination mit
dem grofiten Hohlrad moglich. Die 1:1-
Ubersetzung erhilt man, indem sowohl
Hohlrad als auch Sonnenrad mit dem Vor-
derrad gekoppelt werden.

Alle Ginge lassen sich liber die horizon-
tal verschiebbaren Schaltstifte wéhlen.
Dazu ist eine Nockenscheibe vorgesehen,
deren Drehachse die Tretwelle ist. Durch
Drehen dieser Nockenscheibe mit Hilfe des
Schaltseiles gelangen die Schaltstifte in
unterschiedlich tiefe Vertiefungen der
Nockenscheibe. Durch die Anordnung die-
ser Nocken kann die Abfolge der Giinge,
insbesondere das Auslassen unerwiinsch-
ter Génge frei gewihlt werden. Am Um-
fang der Schaltelemente sind je drei Schalt-
stifte angeordnet. Sie liegen auf geringfi-
gig ungleichen Durchmessern, um den
Drehbereich der Nockenscheibe fiir die
Gangwahl frei nutzen zu kénnen. Ein Frei-
lauf befindet sich rechts in der Nabe. Die
Breite der Nabe betrigt 80 mm, der Durch-
messer (Speichenlochdurchmesser) maxi-
mal 120 mm.

Krifte messen ohne Zihne auszuschla-
gen

Durch eine vergleichende Betrachtung i3t
sich zeigen, dal die ,,direct drive-Nabe™ mit
gleicher Zahnradbreite stabiler sein kann
als herkommliche Nabenschaltungen. Auf
meiner Internetseite (www.ginko.de/user/
thomaskretschmer/) ist eine vergleichende
Berechnung zwischen der ,,direct-drive-
Nabe® und einer herkdbmmlichen Nabe
nachzulesen.Danach ist die Zahnbelastung
beim ,,direct drive-Antrieb” um 18-23%
geringer!

Eine ,, direct drive-Nabe*“ - viele Rader
Durch die ,,direct drive-Nabe“ entsteht ein
neue Palette von Fahrridern. Die Anwen-
dung der Nabe ist also nicht nur auf das
kettenlose Liegerad beschriinkt. Die folgen-
den Bilder zeigen mogliche Varianten, die
jeweils durch den Direktantrieb spezifische
Vorteile haben.

Thema

Liegerad, Carbon

Wie diese Studie zeigt,
ergeben sich ungeahnte
gestalterische Freiheiten

Liege-Dreirad

Durch die ,direct drive-
Nabe*“ ist kein Differenti-
al erforderlich und den-
noch wird nicht einseitig
ein Hinterrad angetrie-
ben.

Lastenrad

Der Raum zwischen den
Hinterradern ist voll nutz-
bar, durch die Verlage-
rung des Schwerpunktes
nach vorne (Sitz) wird
eine ausreichende Trak-
tion erzielt.

Tandem
Vorne ,,Normalantrieb®,
hinten ,direct-drive-
Nabe“, dadurch kaum
langer als ein normales
Fahrrad
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Thema

»Shortbike*
Rad mit extrem kurzen Radstand fiir
spezielle Verwendungen

»Stnilebike®
Noch kompakter und handlicher als das
»shortbike“, falls der Platz besonders
knapp wird

Kontakt:

Thomas Kretschmer

Nithackstrafle 4

D-10585 Berlin

E-Mail: ThomasKretschmer@ginko.de
Internet:www.ginko.de/user/
thomaskretschmer/

Veloladen

Liegerader

fon 02204-61075 fax 02204-61076
Dolmanstralle 20 D-51427 Bergisch Gladbach
Versandunterlagen gegen DM 5 in Briefmarken
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Kultur

Liebe Leserin, lieber Leser,

Die Redaktion

wir freuen uns Uber jede Zuschrift und verdffentlichen sie nach Mog-
lichkeit an dieser Stelle. PRO VELO soll eine lebendige Zeitschrift sein,
die Impulse setzen mochte, sich aber auch der Kritik stellt. In der Ver-
gangenheit haben Anmerkungen aus der Leserschaft oft zu Recherchen
und entsprechenden Artikeln gefiihrt. Bitte haben Sie Verstéandnis, daB
wir uns Kiirzungen von Leserbriefen aus Platzgriinden vorbehalten
miissen. Sie kdnnen uns Ihre Meinung per Brief schreiben, faxen oder
aber auch uns eine eMail schicken.

So kénnen Sie uns erreichen:

PRO VELO

Das Fahrrad-Magazin
Riethweg 3

D - 29227 Celle

Tel.: 05141/86110
(in der Regel werktags ab 15.00 Uhr,
ansonsten Anrufbeantworter)

Fax:05141/84783

eMail: Fahrradmagazin.ProVelo@t-online.de

Betr.: Pro Velo 58, S. 8ff: Senkels ,easy”
- Liege-Stadtrad mit Riemenantrieb

Der Riemenantrieb und seine Ticken

Auch das Faltrad ,,birdy” von Riese und
Miiller wurde in der Variante ,,green” mit
Riemenantrieb gebaut. der Sauberkeit we-
gen. Leider ist die Belastbarkeit der Bau-
teile so gering, daf} der Antrieb im harten
Alltagsbetrieb zerbricht. Da der Hersteller,
meines Wissens derselbe wie beim ,.easy”,
keine Abhilfe leisten konnte und ein ande-
rer Anbieter nicht gefunden wurde, wird
das ,.birdy green” nur noch mit Kettenan-
trieb ausgeliefert. Ich vermute, daf} dieses
Schicksal auch das ,,easy” teilen wird.
Schade auch, das das ,,easy” keine Mdog-
lichkeit bietet, Packtaschen anzuhidngen.
Auch eine Anhidngermontage wird nicht
gerade erleichtert durch die Vierkantketten-
streben, die sehr verbreitete Weber-Kupp-
lung passt nach Auskunft von ,,zwei plus
zwel” (Anhingerspezialist in Kéln) zum
Beispiel nicht.

Klaus de Leuw, Hilden

Antwort des Herstellers:

Der Riemenantrieb wird von der Fa. Thun
in zwei Varianten gefertigt: Mit einer
Segmentscheibe oder mit einem Hohlrad.
Das Hohlrad hat sich bei uns im Test nicht
bewihrt; es zerbrach in der Tat nach weni-
gen Hundert Kilometern. Fiir die Segment-
scheibe liegt die Lebensdauer typischer-
weise bei mindestens 2000 km. Sie ist ein-
fach ein Verschleifiteil. Inzwischen verwen-
den wir auch einen extra fiir Senkels ange-
fertigten kevlarverstirkten Keilriemen, der
eine sehr geringe Dehnung und eine Le-
bensdauer von vielen Tausend Kilometern
aufweist. Der Verschlei3 des Antriebs hingt
vom Leistungseinsatz der FahrerIn ab und
ist nur bei geringen bis mittleren Leistun-
gen (bis ca. 150W) zu empfehlen. Fiir
Sportler vom Format eines Jan Ullrich ist
der Riemenantrieb sicherlich nichts.

Zum . Senkels easy!™ bieten wir auch di-

verses Zubehor an, wobei das Angebot noch
erweitert wird. Mit einem anklemmbaren
Packtaschenabweiser kénnen auch alle
herkémmlichen Packtaschen angebracht
werden. In Vorbereitung ist ein Adapter fiir
die Weberkupplung, der an der Klemmbe-
festigung des Federelements mit ange-
schraubt wird. Der Anhidnger ist dabei
rahmenfest und beeintrichtigt die Federung
nicht.

Thomas Senkel

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

oder eMail-Adresse:
Fahrradmagazin.ProVelo@t-online.de

Nicht vergessen:

Bei Umzug neue Adresse an PRO VELO!

Bei Anderung der Bankverbindung neue Kontonummer
an PRO VELO!
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So bestellen Sie:

Ich bestelle PRO VELO zum Jahresbezugspreis von DM
35,50 (einschlieBlich Porto und Verpackung) fiir minde-
stens 1 Jahr und danach auf Widexruf.

Name, Vorname
StraBe/Nr.

PLZ/Wohnort

Datum [ Unterschrift

Ich bin dariiber informiert, daB ich diese Bestellung innerhalb von 10 Ta-
gen schriftlich beim Verlag widerrufen kann. Zur Wahrung der Frist ge-
niigt die rechtzeitige Absendung des Widerrufs.

Datum |

2. Unterschrift |

[J Ichbestelle folgende Hefte zum Einzelpreis von 8,90 DM zzgl. Porto:

[J Ich bestelle folgende Hefte im Rahmen Ihrer Sonderaktion zum
Einzelpreis von 4,00 DM zzgl. Porto {(Mindestabnahme 10 Hefte):

|
[C] Ichbestelle die PRO VELO-Artikelverwaltung zum Preis von 25,- DM
(einschliefilich Porto und Verpackung)

Gewiinschte Zahlungsweise

[]  Ich zahle im Lastschriftverfahren und ermichtige den PRO VELO-
Verlag hiermit widerruflich, den Rechnungsbetrag bei Filligkeit
zu Lasten meines Kontos durch Lastschrift einzuziehen.

[0 1ch zahle mit beiligendem Verrechnungsscheck

[C]  Ich habe den Betrag heute auf eines der Verlagskonten iiberwiesen

[C]  Ich zahle per Nachnahme (zzgl. Porto und 3,00 DM Gebiihr)

Name, Vorname

Strafle/Nr.

PLZ/Wohnort

KtoNr.: | | BLZ: | |

Bank: I |

Datum | | Unterschrift | J

Porto und Verpackung:

EiRgelheR: s il ie s an i s o2 N DIIVE

Piackchen (bis 10 Hefte):. .. ... .coovvinenans 1,50 DM
Paket (mehr als 10 Hefte): .................10,00 DM
Nahnahmegebiihr (zusatzlich z, Porto):.......3,00 DM

PRO VELO * Riethweqg 3 * 29227 Celle
Tel.: 05141/86110 * Fax: 05141/84783
eMail: Fahrradmagazin.ProVelo@t-online.de

PRO VELO bisher

(Die mit einem * versehenen Hefte sind vergriffen)

Heft 1*: Erfahrungen mit Fahrridern I

Heft 2*%: Fahrrad fiir Frauen(...und Minner)

Heft 3*: Theorie und Praxis rund ums Rad

Heft 4*: Erfahrungen mit Fahrridern IT

Heft 5%: Fahrradtechnik |

Heft 6: Fahrradtechnik 11

Heft 7: Neue Fahrriider [

Heft 8: Neue Fahrrider I1

Heft 9: Fahrradsicherheit

Heft 10: Fahrradzukunft

PRO VELO EXTRA*: Fahrradforschung

Heft 11: Neue Fahrrad-Komponenten

Heft 12: Efahrungen mit Fahrridern IT1

Heft 13: Fahrrad-Tests [

Heft 14: Fahrradtechnik ITI

Heft 15: Fahrradzukunft 11

Heft 16: Fahrradtechnik IV

Heft 17: Fahrradtechnik V

Heft 18: Fahrradkomponenten 1T

Heft 19: Fahrradtechnik VI

Heft 20: Fahrradsicherheit I1

Heft 21: Fahrraddynamik

Heft 22*: Fahrradkultur I

Heft 23%: Jugend und Fahrrad

Heft 24*: Alltagsriader I

Heft 25%: Alltagsriader 11

Heft 26: Jugend forscht fiir s Rad

Heft 27%: Fahrradhilfsmotorisierung

Heft 28*: Frauven fahren Fahrrad

Heft 29%: Mchrprsonenrider

Heft 30%: Lastenrider 1

Heft 31: Lastenrider 1T

Heft 32: Der Radler als Konsument

Heft 33: Mit dem Bio-Motor unterwegs

Heft 34: Fahrrad-Kultur 11

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

Heft 42: Fahrradtechnik VII

Heft 43: Fahrradtechnik: Trends ...

Heft 44: Fahrrad & Geschichte

Heft 45: Fahrradkultur TH

Heft 46: Fahrriider, die aus dem Rahmen
fallen

Heft 47: Nabendynamos

Heft 48: Alltagsrider 111

Heft 49: Fahrrad & Verkehr 2000

Heft 50: Fahrrad kontrovers

Heft 51: Fahrradkonzepte

Heft 52: Radfahren in der Stadt

Heft 53: Bremsen & Schalten

Heft 54: Bremsen & Schalten 11

Heft 55: Das .., Komfortrad**

Heft 56: Mit Riidern reisen

Heft 57: Fahrradfederung

Heft 58: Das gefederte Citybike

Aufsiitze aus den vergriffenen Heften sind als Kopi-
en lieferbar. (0,50 DM pro Kopie zzgl. 4,- DM Porto
und Verpackung). Bei der Suche hilft die PRO
VELO-Datenbank (fiir 25,- DM vom Veriag zu be-
ziehen). Aus noch lieferbaren Hetten sind keine Ko-
pien moglich!
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