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Eines

Tages im Jahr 1997...
y-ver SysZeznazzaZyZifcer Jörg G. verZie/ wie 7'eJen Morgen Zcnrz

X-/nacZz nenn sein scZzwncftes EigenZzeiw am See nzzJ seZzZe sicZz

in .seinen nenen Deila ÄS 2000 (siZOerweZaZZic/ Die EisZe ZzaZZe

eine gehörige Menge GeZJ gegaste/, aOer sie war ZzaZz ancZz an/
Jew nensZen SZanJ Jer 7ecZznzL; 2 Z5^MoZor, 4S Zcg Leergewic/zr,
Oes/e /leroJynawi/c, Jie EZe/ZronzL vow EeinsZen : Power Praeter
wir 5 ZJ/z-föZZregeZnng, naZnrZicZz Pne&gewinnnng, Ln//"eJernng
wir anfowaZiscZzer Lasfan/zassnng, OesZe .Srra/en/age Jnrc/z ge-
scZzwinJigfcez'ZsaOZzängige zln/Oanneignng in Enrven, Spizze fcnapp

25 w/s, aOer Jie Zzonnle nnJ Jnr/re zzzan 7a o/zne/zin /asz nirgenJs
weizr/a/zren. /40er ZzenZe worgen wn/Ze Jörg/ncZzen: ßeiw Los-
/z/zren wer£ze er scZzon, Ja/ er zzza/ wieJer vergessen /zazze, i/Oer
A'acizZ Jie ßaZZerie ans Jew GeweinscZza/s-SoZarsawwZer seiner
WOZznsieJZnng an/zn/aJen. Da wn/Ze er wo/zi oJer nOeZ in Jie Pe-

Ja/e ZreZen, wenigszens Oeiw zln/z/zren nnJOei Jer Zangen Szeignng
7nrz vor seiner Pirzzza. Er ZösZe Jie En/rasZenarreZiernng nnJ zog
Jen SiZzgnrZ nnJ Jie PeJa/riewen /esZ; ein ßZicZ: an/Jas Power-

weZer iw /IrwaZnrenOreZZ OesZäZigZe i/zw, Ja/ er ZzörperZicZz nicZzZ

geraJe JnrcZzZrainierZ war. Er/äJe/ze sie/z in Jie Z/wgeZznngssZra/e

ein, Oesciz/ennigZe wiz knappen 750 PLMnsLe/ZeisZnng an/Jie Zzier

erZanOzen 74 w/s nnJ Zzo/Ze, Ja/ Jie ßazzerie Jiese GescZzwinJig-
Eeiz Ois znr öröeif noc/z Zza/Zen würJe. Die Eirzzza ZzaZZe naZnrZicZz

ancZz einen SoZarsawwZer, aOer Jie aZzen ßZnZsanger ver/:an/zen
Jie Energie an z'Zzre /4ngesZeZZzen znw viez/zcZzen Preis vergZicZzen

wiz Jew in seiner HOZznsieJZnng. /40er es war naZnrZicZz Oezpzew,

wäZzrenJ Jer /4r0eizszeiz an/znZaJen.
PZözzZicZz wnrJe Jörg G. von einew sigzzaZrozen LJZzrzeng z/Oer-

ZzoZz, Jas Jie erZanOze GescZzwinJig/eiz erZzeOZicZz nOerscZzrizz. Er
erfawnze so/zrz, Ja/ Jas sein verrnefczer EoZZege Ztoiner P sein

wn/Ze, Jer zn Jen OerncZzzigZen »Ztosern« geZzörZe, Jie sicZz znneZz-

wenJ Oreiz wacZzZen. Pöw sporzZicZzen EZzrgeiz verOZenJeZ, wacZz-

zen sie Jie Szra/en wiz z'Zzren rein wns/eZgeZrieOenen Dingern nn-
sicZzer. Priwiziv, aOer scZzneZZ: ganz scZzzzzaZ geOanZe ZweiräJer wiz

engen nnJ winJscZzZnp/gen Earosserien, in Jie ZaZzrer £anw Zzin-

einpa/Zen, exZrewZeicZzZnnJnnge/eJerZ, naZnrZicZz oZzne Szereoan-

Zage, Zcein 7èZe/ôn nnJ ancZz fcein ßorJcowpnZer. Jörg G. versncZzZe,

in Jen H5nJscZzaZZen seines EoZZegen zn sZenez7z, nw seine ßaZZerie

nocZz weZzr zn scZzonen, aOer Jer scZznzzeZze z'Zzn wiz einpaar ZcrJ/zi-

gen PeJaizriZZen aO verOnnJen wiz einigen ScZzZenfce/TZ.

Das geraJe GegenZeiZ war seine T^Oensge/z'ZzrZin ZngeOorg. Sie
ZzaZZe Jaran/OeszanJen, aZsZweir/aZzrzeng ein reines E/eZ:ZrowoOiZ

zn ZzaOen; sie ZzaZZe Z:eine LnsZ zn ZreZen, znwaZ sie - wie sie iwwer
sagze -7a JocZz weisZens Jie EinJer oJer Jen EinZcan/oJer OeiJes

zn ZransporZieren ZzaZZe, »nnJJann ZoZznZ sicZz Jas 0z/cZzen MnsfceZ-

power JocZz gar nicZzZ«. Da/ir war sie wiz z'Zzrer EisZe einscZzZie/-
ZicZz /4nZzJngerfaz0ine nnn scZzon zweiwaZ wegen Zeerer ßaZZerien

ZiegengeOZieOen nnJ wn/Ze - OesonJers peinZicZz - von Jen PeJaZ-

engeZn vow /4DEC-PannenJiensZ wiz z'Zzrew scZzweren Mns/eZ-7ze/
ZaJer aOgescZzZeppZ werJen.

ZwwerZzin ZzaZZe Jie ZVOK (ZVenorJnnng Jes PërfceZzrs,) /4n/ang Jer
nennziger JaZzre wiz Jen GescZzwinJigfcez'ZsOegrenznngen nnJ
SzenerregeZnngen nacZz EnergieverOrancZz ancZz z'Zzr Gnzes geZzaOz:

Zn einigen wenigen, OesonJers ge/orJerZen nnJ OeZrenZen GeOie-

Zen /onnZe zzzan Jen EinJern scZzon wieJer7'nnge ZVaJeZOänwe zei-

gen. 7/nJ an/erJew fconnZe Jörg, oOwoZzZ er EaZzrzenge Jer geZzo-

Jenen sporzZicZzen MizzeZZcZasse OevorzngZe, 7'eZzZ JocZz JenzZicZz

weZzr GeZJ in seine zwei 7/oOOies sZecfcen: Jie SiwnZazion von
Grp/recZznern an/ 7ascZzencowpnZern nnJ Jie ZncZzZ von ecoZi-

scZzen HJsserp/anzen.
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von Falk Rieß

Trotz gesunkener Unfallzahlen und gefallener Energiepreise
wächst die Kritik an der Art und Weise, wie die Industrie-

nationen ihren Schwerlast- und Individualverkehr organisieren.
Es häufen sich kulturkritische Arbeiten zum Automobil, es entste-
hen Bürgerinitiativen gegen Straßen(aus)bau und -lärm, es bilden
sich Interessenverbände von Fußgängern und Radfahrern, immer
mehr umweltbewußte Menschen versuchen, ihre Wege mit ener-
giesparenden Verkehrsmitteln zurückzulegen. Es gibt viele gute
Gründe, die ein solches Verhalten nahelegen und begünstigen.
[> Im Zeichen der Polarisierung gesellschaftlichen Reichtums

können sich nicht mehr so viele Menschen ein Auto und dau-
erndes Autofahren leisten. Wer die Autokosten realistisch ein-
schätzt und nicht nur den Treibstoff rechnet, wird auch auf
längeren Strecken die Bahn benutzen.

[> Das Autofahren bringt - zumindest aufstädtischen Strecken -
kaum zeitliche Vorteile gegenüber dem öffentlichen Nahver-
kehr oder dem Fahrrad, ganz abgesehen von dem Streß, dem

man sich im motorisierten Straßenverkehr auszusetzen ge-

zwungen ist.
O Die Ökologiebewegung hat in den letzten Jahren das Bewußt-

sein für eine Reihe von gesellschaftlichen Fehlentwicklungen
geschärft. Dazu gehören im Verkehrsbereich die hohen Un-
fallzahlen mit den damit verbundenen immensen sozialen Ko-
sten, der hohe Flächen- und Landschaftsverbrauch, der unge-
heure Energieverbrauch insbesondere aus fossilen Quellen
und die verheerenden Wirkungen der Autoabgase auf Men-
sehen, Tiere und Pflanzen.

Sei es nun ökonomisch erzwungen, aus grün-ideologischer
Uberzeugung oder aus tieferer ökologischer Einsicht: Viele Men-
sehen versuchen, ihre Transportbedürfnisse billig und umweit-
verträglich zu befriedigen. Dabei bieten sich als öffentliche Ver-
kehrsmittel Busse und Bahnen, als privates Individualfahrzeug
das Fahrrad an. Tatsächlich ist das Fahrrad ein Musterbeispiel für
angepaßte Technologie: Es ist billig, unproblematisch in der
Handhabung, anspruchslos in der Wartung, seine Technik ist
leicht zu durchschauen und zu reparieren, mit wenig Aufwand an
viele verschiedene (das heißt: an die meisten vorkommenden)
Fahrzwecke anzupassen, es ist energiesparend und umweit-
freundlich sowohl in der Herstellung wie im Betrieb, es ist klas-
senlos und frauenfreundlich. Allerdings zeigen viele Untersu-
chungen und Befragungen, daß die Fahrradnutzung bei weitem
noch nicht den Grad erreicht hat, der möglich und wünschenswert
wäre. Die Gründe sind vielfältig. Sie reichen von der Sehnsucht
nach dem Auto mit seinem Komfort (Mühelosigkeit der Fortbewe-

gung, Schutz vor Witterungseinflüssen, hohe Transportkapazität)
und technische Wünsche an das Fahrrad (Diebstahlsicherheit,
besserer Schutz vor Pannen und Verschmutzung der Kleidung) bis
hin zu nur politisch-administrativ zu erfüllenden Forderungen
nach einer besseren Radwegstruktur, mehr Sicherheit auf den

Straßen, bessere Wegweisung, mehr allgemeinen Geschwindig-
keitsbegrenzungen und weniger Reglementierung und Schikane.

Betrachtet man/frau den Verkehrskomplex aus diesem Blick-
winkel, so ergibt sich die Notwendigkeit verschiedener Maßnah-
men zur Befriedung des Straßenverkehrs, die gleichbedeutend ist
mit einer Verdrängung des Automobils zumindest aus dem Stadt-
bereich. Die wichtigste dieser Maßnahmen ist die generelle Be-

schränkung der zulässigen Höchstgeschwindigkeit im Stadtbe-
reich auf30 km/h (entsprechend 8 m/s), wie sie von vielen Initiati-
ven in diesem Bereich gefordert wird (flankierend wäre eine

Begrenzung auf 80 km/h auf Landstraßen und auf 100 km/h auf
Autobahnen vorzusehen). Ein solcher Eingriff wird bereits viele
Probleme des gegenwärtigen Stadtverkehrs lösen, wie Planspiele
und Simulationsrechnungen gezeigt haben: erhebliche Reduktion
der Unfallzahlen und der Unfallschwere, Einsparung im Energie-
verbrauch, Absenkung der Schadstoffemission. Der wichtigste
Nebeneffekt der Geschwindigkeitsreduzierung wird allerdings
die Tatsache sein, daß es noch mehr Menschen als bisher deutlich
wird, wie obsolet die Verwendung des Automobils in der Stadt ist.
Dies ist die verkehrspolitisch-fahrzeugtechnische Schnittstelle
der zukünftigen Entwicklung. Es wird notwendig, eine neue, an
diese Situation angepaßte Fahrzeugkonzeption zu entwerfen, die
die jeweiligen Vorzüge von Automobil und Fahrrad verbindet, so
absurd diese Kombination zunächst erscheinen mag.

Wer bringt die Entwicklung voran?

Hier liegt also ein erheblicher Forschungs- und Entwicklungs-
bedarf vor. Wer nun erwartet, daß die Entwicklungsabteilungen
der Fahrrad- und der Automobilindustrie sich ausführlich mit die-
ser Thematik beschäftigen, sieht sich getäuscht. DieFahrradindu-
strie ist schon rein ökonomisch nicht in der Lage, innovations- und

investitionsträchtige Forschung zu betreiben, ihre Finanzdecke ist

zu dünn und ihre Stärke ist ohnehin die Massenfertigung an-
spruchsloser Einheitsräder. Die Automobilindustrie hat zwar das

notwendige wissenschaftliche und technische Know-how für eine
solche Entwicklung, sie ist aber an diesen Projekten solange nicht
interessiert, wie alle Prognosen auf eine weitere Zunahme des

Automobilabsatzes hindeuten. So arbeiten andere am Fortschritt
in Sachen energiesparender Leichtfahrzeuge:
t> Die japanische Fahrradindustrie betreibt neben den firmen-

eigenen Forschungsabteilungen ein gemeinsames Institut für
Fahrradforschung mit modernster Ausstattung.

t> Viele amerikanische Universitäten, Technische Hochschulen
und Colleges leisten sich kleine, aber aktive Abteilungen und

Arbeitsgruppen, die intensiv an der Konstruktion und Opti-
mierung von muskelgetriebenen Hochleistungsfahrzeugen ar-
beiten. Daneben existieren auf diesem Gebiet eine Reihe von
kleinen, aber ebenfalls hochqualifizierten Werkstätten und
Firmen. Viele Wettbewerbe und Rekorde zeugen von ihrer
Leistungsfähigkeit (derzeit gültiger Weltrekord über 200 m
mit fliegendem Start: 105 km/h).

D> In England, Holland, Dänemark und der Bundesrepublik gibt
es eine umfangreiche Szene von engagierten Kleinbetrieben
und Bastlern, die mit einigem Erfolg versuchen, praktisch zu
zeigen, daß es neben dem Dreigang-Hollandrad und dem ge-
strippten 9 kg-Rennrad noch andere sinnvolle, muskelbetrie-
bene Fortbewegungsarten gibt.

0 Schließlich existiert in der Bundesrepublik eine geringe Anzahl

von ebenso idealistischen wie kleinen Forschungsgruppen,
die an Universitäten und Hochschulen eine Grundlagenfor-
schung auf dem Gebiet der »Alternativfahrzeuge« ingangset-
zen wollen, so z.B. in Aachen, Köln, Hannover, Kassel und

Oldenburg.

Welche Konzepte gibt es?

Es bietet sich an, eine erste Einteilung nach der Anzahl der
Räder vorzunehmen. Als weiteres unterscheidendes Merkmal
soll die Position des Fahrers und die Art der Verkleidung dienen.
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Zweiräder

Im allgemeinen können zweirädrige Konstruktionen auf die
bekannte und bewährte Fahrradtechnik zurückgreifen. Das macht
sie billig und zuverlässig. Hinzu kommen aerodynamische Vortei-
le durch die geringe Breite im Vergleich zu Dreirädern und bei der
Verwendung von Hochdruckreifen ein geringerer Rollwider-
stand. Zusätzliches Gewicht - im Vergleich zu Normalrädern -
bleibt bei konsequenter Leichtbauweise auf die Karosserie
beschränkt, die allerdings den Fahrwiderstand bei höheren Ge-

schwindigkeiten stark absenkt. Damit eignet sich dieser Typ bei
geeigneter Auslegung der Fahrzeugdimensionen besonders zur
Erreichung hoher Geschwindigkeiten. Die Nachteile dieser Bau-

form entsprechen denen des Normalrades: Balanceprobleme bei
Seitenwind (besonders natürlich mit Verkleidung) und geringe
Geschwindigkeiten sowie vergleichsweise geringes Transport-
volumen.

Normalräder mit aufrechter Sitzposition werden teil- und voll-
verkleidet gebaut. Diese Fahrzeuge sind nicht gewöhnungsbe-
dürftig und haben vertraute Technik und Funktion. Der kon-
struktive Aufwand hält sich in Grenzen und die Mehrkosten sind

vergleichsweise gering. Diese Vorteile werden erkauft durch eine

nicht optimierte Aerodynamik, die vor allem von der hohen und
kurzen Bauweise herrührt. Trotzdem haben sich solche Fahrzeu-

ge in Wettbewerben als ausgewogen in ihren Eigenschaften und
deshalb besonders erfolgreich erwiesen.

Sitz- bzw. Liegeräder mit langem oder kurzem Radstand gibt es

in großer Zahl, teil- oder vollverkleidet. Sie bieten eine Reihe von
entscheidenden Vorteilen gegenüber Normalrädern. So ist bei

langem Radstand und einer geeigneten Verkleidung eine sehr gute
Aerodynamik möglich. Wichtiger für die Alltagstauglichkeit ist
sicherlich die bequeme Sitzposition und die gute Sicht sowie die
höhere Sicherheit bei Unfällen. Statt des Kopfes - wie es bei Nor-
malrädern üblich ist - werden bei Stürzen in erster Linie die
Gliedmaßen in Mitleidenschaft gezogen. Der Einbau einer Fede-

rung zur Hebung des Komforts ist konstruktiv relativ einfach zu
verwirklichen. Liegeräder mit kurzem Radstand sind darüberhin-
aus wendig, wenig gewöhnungsbedürftig und mit einem leichten
Witterungsschutz versehen sind sie sicher eine gute Annäherung
an ein alltagstaugliches Stadtrad.

Aber auch Liegeräder haben einige Nachteile: Mit langem Rad-
stand sind sie wenig wendig und in den Fahreigenschaften gewöh-

nungsbedürftig (besonders beim Anfahren); hinzu kommt eine

etwas geringere Bergtauglichkeit (kein Wiegetritt möglich), die
durch eine entsprechende Erweiterung der Übersetzung ausgegli-
chen werden muß. Wegen der Sitzhaltung, die keinen Ausgleich
von Fahrbahnunebenheiten durch Entlastung der Sitzflächen zu-
läßt, ist eine Federung sehr wünschenswert, wenn nicht notwen-
dig. Die Sichtbarkeit im Straßenverkehr ist wegen der Bauhöhe

geringer. Schließlich ist bei Liegerädern ohne Verkleidung bei

Regenwetter ein aufwendigerer Schutz als bei Normalrädern not-
wendig.

Bauchliegeräder sind aerodynamisch günstig, da sie eine kleine
Stirnfläche besitzen. Allerdings werden, um diesen Vorteil ganz
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ausspielen zu können, viele neue konstruktive Lösungen notwen-
dig (z.B. beim Antrieb). Der Mangel an Komfort macht für den

Alltagsbetrieb eine Federung unabdingbar. Aufgrund der geringen
Bauhöhe und der Fahrerhaltung erscheinen die Sicht des Fahrers
sowie die Sichtbarkeit des Fahrzeugs im Verkehr problematisch.

Dreiräder

Muskelbetriebene Dreiräder bieten auf den ersten Blick eine
Reihe von gewichtigen Vorteilen gegenüber den bisher erwähnten

Fahrzeugkategorien. Es gibt keine Balanceprobleme weder bei
Seitenwind noch bei geringen Geschwindigkeiten, weder beim
Bremsen noch bei Nässe. Eine bequeme, zurückgelehnte Sitz-
position ist möglich. Durch entsprechende konstruktive Maßnah-

men können gute und sichere Fahreigenschaften verwirklicht
werden. Schließlich ist es auch möglich, in einem solchen Fahr-

zeug eine hohe Transportkapazität vorzusehen. Solche Vorzüge
müssen allerdings mit höherem Gewicht erkauft werden. Der
Komfort dieses (mehrspurigen) Fahrzeugtyps ist ohne Federung
auf schlechten Straßen unbefriedigend (»Schlaglochsuchgerät«);
eine Federung erhöht das Gewicht aber weiter. Der hohe Ver-
brauch an Verkehrsfläche, der diesen Fahrzeugtyp kennzeichnet,
macht eine Radwegbenutzung in der Regel nicht mehr möglich.
Die Fahrsicherheit ist von der Fahrwerksgeometrie abhängig, wo-
bei unglücklicherweise höhere Fahrsicherheit breite Spur und

niedriger Schwerpunkt) mit einer Verschlechterung der Aerody-
namik bzw. der Sicht und Sichtbarkeit verknüpft ist. Die Berg-
tauglichkeit ist wie bei den Liegerädern geringer. Immerhin kann
aber beliebig langsam gefahren werden. Ebenso wird ohne Ver-

kleidung kaum ein effektiver Witterungsschutz möglich sein. In
der Regel wird ein Dreirad weniger wendig als ein Zweirad sein,
da der Radeinschlag geringer und der Radstand größer ist.

Bei einer Radanordnung mit einem Vorder- und zwei Hinterrä-
dem ergeben sich in gleicher Weise Vor- und Nachteile. Bei Vorder-
radantrieb ist eine einfache Antriebskonstruktion möglich, dafür
muß man die problematische Hinterradsteuerung in Kauf nehmen.
Bei Hinterradantrieb kann zu einer einfachen Vorderradsteuerung
gegriffen werden, dafür sind dann ein Differential oder zwei Frei-
läufe notwendig. In jedem Falle birgt diese Konstruktion den

Nachteil, daß die Fahreigenschaften problematisch, besonders
beim Bremsen in Kurven sogar gefahrlich sind (Kippgefahr). Die
umgekehrte Radanordnung (zwei Vorder-, ein Hinterrad) hat ge-
wichtige Vorteile: Es sind sichere Fahreigenschaften möglich (bei
geeigneten Fahrwerkdimensionen ist ein Umkippen ausgeschlos-
sen), bei entsprechend aufwendiger Konstruktion kann außerdem
ein sehr guter Fahrkomfort erreicht werden. Diesen positiven Ei-
genschaften stehen jedoch auch eine Reihe von Nachteilen gegen-
über. Dieser Fahrzeugtyp ist konstruktiv recht aufwendig, vor al-
lern wenn eine Federung vorgesehen wird. Die Konstruktion ist
ausgesprochen kostenintensiv, da herkömmliche Fahrradtechno-

logie nur noch teilweise verwendet werden kann. Wegen der platz-
aufwendigen Vorderachskonstruktion kann es darüberhinaus Pro-
bleme mit dem Einstieg und der Aerodynamik geben.

Eine eigene Problematik stellt die mögliche (sehr schwache)

Motorisierung solcher Fahrzeuge dar. Hier reichen die Möglich-
keiten vom reinen Muskelfahrzeug über Hilfsantriebe (Elektro-
oder Verbrennungsmotoren) bis zu reinen Motorfahrzeugen,
kombiniert mit mobilen oder ortsfesten Solargeneratoren zur
Stromeinspeisung.

Wohin geht der Weg?

Leider entstehen in Europa solche Experimentalfahrzeuge und

Prototypen meist in Privatinitiative und mit nur geringen Finanz-
mittein. An eine systematische Weiterentwicklung, geschweige
denn an wissenschaftlich abgesicherte Konstruktionsregeln ist
unter diesen Umständen nicht zu denken. Diese Tatsache wird al-

lerdings nicht nur zur Folge haben, daß die hiesigen Radl-Freaks
weiter in einer vergammelten Garage ihrem Hobby nachgehen
müssen und sich aus amerikanischen Fachzeitschriften staunend
über die neuesten Details der Muskelflitzer aus Kalifornien infor-
mieren. Es wird gerade die Chance verpaßt, rechtzeitig die wis-
senschaftlichen und technischen Grundlagen einer Fahrzeugtech-
nologie zu schaffen, die es ermöglicht, mithilfe einer Abrüstung
aufden Straßen zu humanen und ökologischen Verkehrsformen zu
kommen.

Gute Nacht Jörg. Du wirst Deinen Golf GTI behalten müssen.
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