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Wer haftet beid UnfiEllen durach

technische Miaingel Eani Fahrrad 7

In den letzten Jahren ist eine beunruhigende
Zunahme von Fahrradunfallen zu beobachten,
die durch technische Mangel bedingt
Eine Reihe solcher Falle wurde in PRO VELO

dokumentiert,

waren.

andere erschienen als Leserzu-—
schriften in Fahrradzeitschriften und es
steht der Verdacht,

gewordenen Unfalle mit Kérperverletzungen bis

be-
dafl die bisher bekannt

hin zur Todesfolge lediglich die Spitze des

Eisbergs darstellen. Im folgenden sollen

einige Frobleme der Sicherheitstechnik am

Fahrrad und der damit verbundenen Haftungs-—

fragen dargestellt werden.

2
I TECHNISCHE MANGEL ALS UNFALLURSACHE

Untersucht han allgemein die Ursachen von

Verkehrsunfdllen, so lassen sich grundsatz-—

lich drei - haufig zusammenwirkende - Berei-

che abgrenzen:

dessen

In=

hohe

bedingte Unfadlle. Das

Gefahrdungspotential fir den heutigen Rad-

verkehr resultiert in erster Linie aus der

Tatsache, daB er weitgehend als Mischver-
kehr mit Kraftfahrzeugen stattfindet.
Deren hohes Energieniveau (Masse und vor
allem Geschwindigkeit) wirkt sich bei

Kollisionen verhdngnisvoll auf schwachere

Ver kehrsteilnehmer aus. Zu dieser systema-—

tischen Gefahrdung durch den Autoverkehr
kommen noch Mi&ngel der historisch gewach-
senen Verkehrsinfrastruktur. Gefahrliche

Radwegf ihrungen (1), fehlende Fahrradspu-

reﬁ, diskriminierende Verkehrvorschriften,

etc. sind bekannte Resultate einer Ver-—

kehrsplanung, die sich in erster Linie an

den Bedirfnissen des Autoverkehrs orien-—

tierte.

2. Unfdlle, die durch technische Mingel am
Fahrzeug verursacht werden (beim Fahrrad
z.B. Versagen des Bremssystems, der Be—

leuchtungsanlage oder eines tragenden Bau-—
teils) und

.
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3. die grofe Zahl von Unfallen, die durch das

Verhalten der Verkehrsteilnehmer ausgeldst
werden. Dabei konnen sich diese subjekti-
ven Ursachen auf beide erstgenannte Berei-—
beziehen (z.B. Nichtbeachten

che von

Verkehrsregeln oder unzureichende Wartung
einer Bremsanlage).
Die Diskussion der Sicherheit im Fahrradver-—

kehr konzentriert sich vor allem auf Infra-
(zu Punkt 1) und MaBnahmen

(zu Punkt 3.). Tech-

strukturmaBnahmen
der Verkehrserziehung
nisch bedingte Radunfélle werden dagegen sel-—
tener problematisiert.

Anteil Unfdlle durch technisches

Der der

Versagen an allen Fahrradunfallen wird etwa

mit 3 bis 4 % veranschlagt (2); die Bedeutung
dieses Ursachenkomplexes wird jedoch aus zweili

6rinden systematisch unterbewertet:

Erstens,

Teil

weil erfahrungsgemdB nur ein gerin-—

ger der, Radunfille - insbesondere der

Alleinunfdlle - polizeilich erfaBt wird und

in den Unfallstatistiken auftaucht. Wihrend

man beim StraBenverkehr insgesamt von einer

Dunkelziffer zwischen 54 und 78 % der amtlich
erfaBten Falle ausgehen muBB (3), lassen sich

Anhaltspunkte fir eine deutlich héhere Dun-

kelziffer bei Unfdllen mit dem Fahrrad fin-—

den. So wurde in einer danischen Untersuchung
dafl bei

nur 1 % der leichten und 37 %

lber Fahrradunfédlle (4) festgestellt,
Alleinunfdllen
der schweren Verletzungen,

behandelt

die medizinisch

wurden, auch polizeilich regis—

triert waren. Bei Kollisionen mit Kraftfahr—

zeugen betrugen die Anteile 26 bzw. 93 Z%Z.
Genauere Untersuchungen zu diesem FProblem-—
kreis aus der Bundesrepublik liegen leider

nicht vor.

Daridberhinaus muB die Tatsache bericksichtigt

werden, daB auch bei polizeilich erfaBten

Unfallen technische Mangel als Unfallursache
meist verborgen bleiben.

defekter

Der Anteil unzurei-

chender oder Beleuchtungs— und

Bremsanlagen an den Ursachen von Kollisions-—



unfidllen mit Krattfahrzeugen i1ist praktisch
nicht feststellbar. Bei der Unfallaufnahme
wird in der Regel nicht in Betracht gezogen,
inwieweit der Unfall durch ein sicheres Fahr-
rad hatte vermieden werden konnen. Immerhin
wird bei etwa 8 % der Unfallrdder mit techni-
schen Mangeln ein technisches Versagen fir

unfallursidchlich gehalten.

Wenn auch der wirkliche Umfang technisch
bedingter Unfdlle nicht bekannt ist, sa darf
dies kein Grund sein, an das Fahrrad gerin-
gere Sicherheitsmafistdbe anzulegen als an
andere Individualverkehrsmittel. Im Gegen-—
teil: da die Verletzungen hier trotz der
relativ geringen Eigengeschwindigkeiten zu-—
mindest bei der haufigsten Unfalliart - bei
Kollisonen mit Kraftfahrzeugen - vergleichs-
weise schwer sind, sollten besonders strenge
Mastabe gelten. Tatsdchlich ist aber durch
eine Studie im Auftrag der Bundesanstalt fuir
StraBenwesen belegt, daR die meisten Fahrri-

der nicht verkehrssicher sind (3).

vber die gravierendsten Sicherheitsmangel be—
steht seit ldngerem Klarheit: in erster Linie

sind dies Miangel

— der Lichtanlage
-~ des Bremssystems und

— an tragenden Bauteilen

I1 BEISPIEL: DAUERBRUCHE AN SICHERHEITS-
RELEVANTEN BAUTEILEN

Im BewuBtsein vieler Radfahrer (-innen) tritt
vor allem der dritte Komplex in Gbestalt von
Dauerbrichen an Lenker und Gabel in den Vor-
dergrund (s. Bild 1, g P Dies hangt u.a.
damit zusammen, daB das Versagen dieser Bau-
teile in aller Regel zu geféahrlichen Allein-—
unfdllen fihrt, wodurch die Ursache offen-—

sichtlich wird.

Dauerbriche kdonnen durch relativ geringe,
aber hdufig wiederkehrende Belastungen her-
vorgerufen werden. Im Gegensatz zu Gewalt-
brichen kindigen sie sich auch bei duktilen
(*zahen") Werkstoffen nicht durch sichtbare

Ver formungen an. Mikroskopische Werkstoff-—

BILD 1i: Typische Dauerbriche an Lenkerbiigeln

BILD 2:

Typische Dauerbriiche an Vorderrad-

gabeln

Pro Velo 9



Anrisse wachsen unter dynamischen Beanspru-

chungen unbemerkt weiter, bis der tragende

GQuerschnitt des Bauteils so weit vermindert

ist, da3l es zu einem plotzlichen Versagen

kommt.

Will man verstehen , warum es gerade in den

letzten Jahren zu dem vertarkten Auftreten

von solchen Versagensfallen durch dynamische

Beanspruchungen kommt, mufl man sich das Zu-

sammenwirken verschiedener Ursachen vor Augen
fithren. Als ein ganzer Ursachen—-Komplex kann

dabei die zunehmende Verbreitung des inzwi-

schen marktbeherrschenden “Leichtlaufrades®

angesehen werden:
— Zum einen wurden hier — um Leichtlauf durch

Gewichtsverminderungen zu suggerieren — be-

rungen ersetzt. An den aufgetretenen Dauer-—
an Lenkerbiugein sind natirlich

schuld

brichen z.B.

nicht die neuen Werkstoffe - die

Ursache der Verletzung

(Unterdi-—

liegt meist in

elementarer Konstruktionsregeln

mensionierungen, Kerbwirkungen) sowie in

haarstriaubenden Fertigungsfehlern (z2.B. im

Zusammenhang mit sogenannten Verstarkungs-—

hiulsen bei Lenkerbigeln).

~ Im Rahmen der ‘"“Leichtlauf"— Mode wurden

zunehmend "harte" Hochdruck-Bereifungen an

Standard-Fahrréddern eingefihrt, was zu

einer deutlichen Erhdhung der dynamischen

gegeniber friheren Fahrra-

(Der Reifen bildet beim Fahr—

Betriebslasten
dern fubrte.
rad bekanntlich das Hauptfederungéelement,

das Fahrer und Bauteile schont.)

durch die betont
Hal tung,

Radern

— Dariiber hinaus wurde

(gebeugte) die der

(die) Nutzer (in)

auf diesen ein-
verandert,

Finzelfail,

nimmt, die

Auch

Gewichtsverteilung
dies bewirkte — nicht im

aber in der Tendenz — eine Erhbhung der

Momente auf bGabel und Lenkerbugel.
Fahr-

Zusidtzlich zu den Problemen des neuen

radtyps eine

(und

war gleichzeitig vorsichtige

eigentlich erfreuliche) Tendenz hin zu

Hohere Brems-—
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krafte Vorderradbremsen

Gabel

durch verbesserte

bedeuten aber inshesondere fir die

hohere Lastspitzen.
Es waren jedoch nicht nur technische Veran-

derungen, die zu hoheren Belastungen gefihrt

haben. Verschdrft wird die Problematik auch
durch eine gesellschaftliche Entwicklung:
den Fahrrad-Boom seit Ende der Siebziger

Jahre. In seiner Folge werden einer wachsen-—

Kilome—

den Zahl wvon Fahrradern relativ hohe

tive Schwachen verstarkt in Erscheinung tre—
ten. (Manche Dauerbriuche treten eben nicht
nach 1000, sondern erst nach S000 oder 10 000

km auf.)

All diese Veranderungen ‘Zusammengenommen

konnen durchaus ein Erkdrungsmodell far eine
statistische Haufung ven Versagensfillen ab-

geben. Da die Fahrradhersteller - aus 6Grin-
die hier nicht zu erédrtern sind - in der
nicht

(d.h.

den,

Regel konstruktiv sondern rein empi-

risch auf der Basis von Erfahrungswis-—

sen) vorgehen, werden solche Fehler, wenn

aberbhaupt, meist erst nach ihrem

schen Auftreten erkannt und beseitigt.

systemati—
Die
“Entwicklungsarbeit” die

leisten im Grunde

Millionen Radfahrer {(—innen) - nicht

wenige

recht schmerzlich.

Kommt
fall,

len,

es nun zZu einem technisch bedingten Un-—
mlissen die Betroffenen haufig feststel-
dal es ausgesprochen schwierig sein
den Verantwortlichen fir den erlittenen
(6).
grob skizziert werden,

Umstidnden

kann,
Schaden festzustellen. Im folgenden soll

daher unter welchen

und auf welchem Wege Schadenser-—
konnen

und welche Rolle die Fahrrad—-Sicherheitsnorm

satzanspriche geltend gemacht werden

DIN 79100 in diesem Zusammenhang spielt.

ITI SCHUTZ DES FAHRRAD-BENUTZERS PURCH DIE
SICHERHE ITSBESETZBEBUNG 2

Auf drei Wegen schitzt der Gesetzgeber den

Vertbraucher vor Schiden durch den Gebrauch

eines technischen berats (s. Bild 3. (7)

Dabei geht es iemer nur um Sach— oder Perso-—

7



SICHERHE I TSGESETZGEBUNG

|
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BEHGRDL ICHE STRAFRECHTL. ZIVILRECHTL.

GEFAHRENABWEHR] | SANKTION HAF TUNG

(vorbeugend) (Straf— u. (Produzenten—
BuBBvorschr.) haftung)

StVZ0 / BS6 § 323 StGH § B23 BGB

BILD 3: Struktur der Sicherheitsgesetzgebung

die durch ein fehlerhaftes Fro-
dukt (sogen. Mangelfolge-
schiden). Der Schaden am Produkt selbst
daven unabhédngig zu sehen und Sache des Ver-—
tragsrechts (Gewdhrleistung, “Garantie").

nenschaden,
ausgelost werden
ist

A Gefahrenabwehr
Im Rahmen der “vorbeugenden befahrenabwehr" -
etwa durch das Gerdtesicherheitsgesetz (656)-
die Gewerbeaufsicht die Verbreitung
Gerdte unterbinden. Das GSG hat
sich aus dem Gesetz fir technische Arbeits-—
mittel entwickelt,

Schutz der Arbeinshmer

entstanden

kann
unsicherer
das wurspringlich zum
vor Maschinenunfallen
Inzwischen wurde sein bBel-

Arbeits—

war .

tungsbereich jedoch weit Uber die

sphidre hinaus ausgeweitet.

G656 fallt, ist

rechtskraf-

ob das
allerdings noch nicht durch eine
Wahrend die Bun—

die dem Bun-—

das Fahrrad unter

tige Entscheidung geklart.
desanstalt fir Unfallforschung,
desarbeitsminister untersteht, dies nach wie
vor bejaht und bereits Anfang 1985 die Fahr-
radnorm DIN 79100 (die sich auf im
in das Verzeichnis A der allgemeinen Verwal-

tungsvorschriften zum G656 aufgenommen hat,

gibt es relevante Rechtsgutachten (B), die zu

dem eindeutigen Schluf kommen, daf das fir
den Straﬂenverkehr zugelassene Fahrrad nicht
in den Geltumgsbereich des GSG fallt (9).

Auch der Bundesgerichtshof hat sich in diesem
Sinne geduBert, ohne jedoch die Rechtsfrage
abschlieBend zu klaren (10).

Kame das GSG fir Alltags—Fahrrider in Anwen—

dung, kénnten die zusténdigen Behirden ver—

hdltnismaBig

Vertreiber sicherheitsgefihrdender

leicht gegen Hersteller und
Fahrrader
vorgehen, und es ware dann schwer verstand-
lich,

steller bitten muB,

dafl die Bundesregierung die Fahrradher—

kiinftig nach DIN zu

prifen und zu kennzeichnen (11).

Eindeutig relevant sind natidrlich die Bestim-

mungen des StrafBenverkehrsrechts, das sich

allerdings weniger an Hersteller und Vertrei-

ber als an Halter und Fahrer der Fahrzeuge

richtet. Beziglich des Fahrrads kennt das

StrafBenverkehrsrecht neben den generellen
30
StVZO nur allgemeine Anforderungen in den §8
64 und &5 StVIO.

tieren

Sicherheitsforderungen fir Fahrzeuge in §

Konkrete Vorschriften exis—
lediglich lichttechnische
richtungen (8§ &7 S5tVI0) bzw. fir Bauartgensh-

far Ein—
migungen
StVZI0) bzw.
Anleitungen dazu.

von Beleuchtungskomponenten (§ 2Za
in den entsprechenden technischen

Wie jeder leicht an den

erteilten Prifzeichen erkennen kann, liegen
die Bauartgenehmigungen bei nahezu allen
verbauten Beleuchtungskomponenten vor, ohne

jedoch insgesamt sichere Beleuchtungssysteme
gewdhrleisten zu kinnen: Ausgerechnet defekte
meist konstruktiv be-

Lichtanlagen durch -

dingte - Schwachstellen an elektrischen Ver-

mangel an Fahrradern dar. (12)

Unter

wird durchaus verstandlich,

diesen rechtlichen Voraussetzungen
daB die zustan-—
dige Exekutive in der Praxis nur in Ausnahme-—
féllen gegen die Vertreiber sicherheitsge-
fahrdender Fahrrader vorgeht.
idarf

bezeichnet werden.

Die vorbeugende

Gefahrenabwehr zumindest als lickenhaft

B Sanktion
Kommt es zu einem technisch bedingten Unfall
mit Personenschaden, ermittelt die Staatsan-
wal tschaft

Vertreiber.

auf Antrag gegen Hersteller bzw.

Die strafrechtliche Verfolgung

kann in schwerwiegenden Fallen bis zu dem

verantwortlichen des Herstellers

(13).

Ingenieur

durchgreifen

C Haftung bei Schaden
Im Rahmen der sogenannten Verkehrssicherungs-—

Pro Velo 9




pflicht (5 B23 StGB) haftet der Hersteller

eines fehlerhaften Produkts (u.U. neben dem

Vertreiber und dem Nutzer) auch
lich

hier

zivilrecht-
fir Folgeschaden. Da der
Recht selbst in

sollen die wichtigsten Punkte etwas

Geschadigte

sein Anspruch nehmen
muB,

naher erlautert werden.

IV DIE VERKEHRSSICHERUNGSPFLICHT DES WAREN-
HERSTELLERS

A Produzentenhaftung
Fir Fehler, die vor der Auslieferung eines
Produkts entstanden sind, haftet der Herstel-
ler 1im Rahmen der

(Produkthaftung).

sogen. Produzentenhaftung

Dabei ist es unerheblich,

ob es sich um einen Konstruktions—, einen

Fertigungs—- oder einen Instruktionsfehler

(fehlende oder unzureichende Bedienungsanlei-—

tungen bzw. Gefahrenhinweise) handelt.

Tritt ein Unfallschaden ein, so tragt zu-
ndchst der Geschadigte die Beweislast; d.h.
er mul nachweisen, daB ein Fehler des Her-
stellers +#ir den Schaden ursachlich war und
nicht etwa ein unsachgemiBer Gebrauch des
Fahrrads oder ein Unfall. Gelingt ihm
dieser Nachweis vor Bericht - etwa durch ein
Gutachten eines unabhangigen Instituts - muB
dariberhinaus noch die Verschuldensfrage ge-

kldrt werden. Dabei wurde die Beweislast
d.h. der Hersteller mufl jetzt
daB er nicht fahrlassig gehandelt
daB sein Produkt nach den
anerkannten Regeln der Technik geprift wurde.
In der Praxis ist dem Hersteller diese Ent-
lastungsmiglichkesit nur dann gegeben, wenn er
dafi

der Fertigung handelt,

umgekehrt,
nachweisen,
hat - insbesondere,

nachweisen kann, es sich um einen Aus—

reifBer in der auch

durch korrekte Sicherheitsprifungen nicht zu

vermeiden war.

Der
stellt
umschreibt

"anerkannte Regeln der
hier einen Schlisselbegriff

Techpnik"
Er:
das in

Begriff
dar.
"ein Sicherheitsniveau,

Fachkreisen vorherrschend als angemessen
Diese Regeln sind haufig

z.B. DIN-
jedoch, daB

sondern die mehrheitliche

angesehen wird"(14).
in technischen Regelwerken wie
Normen festgelegt;

nicht die Norm,

wichtig ist

Pro Velo 9

_ist.

Meinung der Sicherheits—-Fachleute mafBgeblich
"Der vorstehend dargelegte (theoretisch
mégliche)
lich
kannten Regeln der Technik dirfte aber prak-
tisch Es dirfte wohl
kaum Industrienormen oder andere

Unterschied zwischen der schrift-—

fixierten Norm und den allgemein aner—

keine Rolle spislen.

technische
Normen geben,

halb
Regeln der Sicherheitstechnik liegt."(15)

deren Sicherheitsniveau unter—

entsprechender allgemein anerkannter

Interessant ist nun, daR die Fahrrad-Sicher—
heitsnorm DIN 79100 (Z/B4) offensichtlich zu
diesen Ausnahmen zu zahlen ist. Mangel

Bremspri—

Die
der Norm — vor allem die fehlenden

fungen bei Nasse und das nahezu vollstandige
Fehlen von praxisnahen dynamischen Tests -
sind seit langerem bekannt und scllen durch

einen neuen Norm—Entwurf behoben werden (16).
Auf die Norm in ihrer jetzigen Form wird sich

ein Fahrradhersteller in vielen Fallen (ins—

besondere bei Dauerbrichen) nicht berufen
kénnen.
Die Verschuldensfrage, die dem Hersteller

noch Entlastungsmiglichkeiten offenhalt, wird
allerdings in naher Zukunft keine Rolle mehr
Richtlinie des Rates
25.7.85 ein Verschulden der Her-—
stellers als Haftungsvoraussetzung nicht mehr
ist. (17) Mitgliedsl ander
sind verpflichtet, ihre nationalen Gesetzge-
zum 30.7.8B8 dieser Richtlinie
Van Seiten der

spielen, weil nach der

der EG vom

erforderlich Die

bungen bis

anzupassen. Industrie wird

allgemein eine Zunahme der Haftungsfille und
in deren Folge ein Anstieg der Versicherungs-—
pramien befurchtet. Durch das verschédrfte
Haftungsrecht Fahrriddern in
Zukunft

und bessere Prifverfahren seitens

sind auch bei
verstirkte Sicherheitsiberlegungen
der Her—
steller zu erwarten.
/

B Produktbeobachtungspflicht

Neben der Produzentenhaftung umfaBt die Ver-
kehrssicherunqspfliéht des Herstellers auch
éroﬂuktbeubachtungspflicht.

pflichtet, z.B. Werkstattmeldungen, TUV-Fest—

die Er ist ver—

stellungen oder Kundenreklamationen nachzuge-

hen, d.h. die praktische Bewdhrung sesines

Produkts zu beabachten.



Treten systematische Fehler auf, erwachst dem

Hersteller eine Riuckrufverpflichtung. Zwar

kann er nicht dazu verpflichtet werdens;

Rick—
Haftung

unterlassener oder unzureichender Pro—

unterlaBt er jedoch eine erforderliche

rufaktion, tritt eine allgemeine

wegen

duktbeobachtung ein. Es ist allerdings der

Grundsatz der VerhaltnismaBigkeit in wirt-—

schaftlicher Hinsicht zu beachten, d.h. das

Unfallrisiko wird gegen die Kosten einer

Riuckrufaktion abgewogen. Bei Gefahrdung von

Leben und Gesundheit allerdings ist eine

Ruckrufverpflichtung unbedingt gegeben. (18)

v HILFEN NACH EINEM TECHNISCH BEDINGTEN
UNFALL
wenn man als Radfahrer
hat,
daB ein Mangel am Fahrrad
Hat gehabt

Was ist zu beachten,
einen Unfall erlitten

besteht,

(~in) und der
Verdacht
ursdchlich und

war? man Bluck

keinen Folgeschaden erlitten, sollte man bei
den Hersteller

defekten

neueren Fahrradern versuchen,

{iber den Hindler zum Ersatz des

Teils 2zu bewegen. Nach Ablauf der gesetzli-

chen (&6 Monate) oder der vertraglichen (s.

Garantieschein) Gewdhrleistungsfrist kann
noch auf eine

Auf jeden Fall sollte

naturlich

gehofft

nur Kulanzregelung

werden. auch
bei glimpflich verlaufenen Unfallen das ADFC-
Techni k—~Referat (19) informiert

werden, wo

solche Schadensfalle systematisch gesammelt

werden.

(z.B.

ist auf jeden Fall

Bei gravierenden Folgeschaden Kérper—
verletzungen)

ob

abzuwdgen,

es aussichtsreich ist, seinen Rechtsan—

spruch (z.B. auf Zahlung eines Schmerzensgel-

des) gegeniber dem Hérsteller durchzusetzen.

Wihrend dies bei Unfallen durch defekte
Licht- oder Bremsanlagen wegen der Verant-
wortlichkeit des Fahrers recht schwierig

sind die Chancen bei eindeutigen
Dabei

betroffenen

erscheint,

Dauerbrichen gunstiger zu beurteilen.

kann es sinnvoll sein, mit den

Versicherungen (Unfallversicherung, Kranken-

kasse, Rentenversicherung, etc.) zu sprechen,
die u.Uu. daran interessiert sind als
Mitklager aufzutreten.

Voraussetzung ist allerdings immer, daB vor

10

rad stattgefunden haben. Bei einem Lenker-

bruch zum Beispiel wirde ein vorausgegangener

Austausch des Lenkerbigels die Herstellerhat-

tung selbstverstandlich ebenso einschranken
wie vorausgegangene Verformungen etwa durch
einen Unfall oder eine "nicht bestimmungsge—

mifie Verwendung'" (z.B. Transport des Rades
auf einem Autotrager mit Lenkerbigelbefesti-—
gung) .

Ohne Rechtsschutzversicherung allerdings kann

selbst in relativ eindeutigen Féadllen das

Kostenrisi ko eines Rechtsstreites fir manchen

zZu hoch sein. Fur ADFC-Mitglieder besteht die

Moglichkeit, sich im Einzelfall bei den
zustandigen Fachgruppen Rat zu holen; der
ADFC bhat auch einen Rechtshilfefond einge-

richtet, der {fiur aussichtsreiche Musterver—

tahren vorgesehen ist.

V1 ZUSAMMENFASSUNG

Wegen der hohen Dunkelziffer bei Fahrradun—

fdllen im allgeaeinen und unzureichende Daten

tber technisch bedingte Fahrradunfalle im

besonderen wird die Bedeutung technischer

Mangel als Unfallursache allgemein unter—

schatzt. Neben méhgelhaften LLichtanlagen und

Bremssystemen traten aber in den letzten

sdJahren vor allem Dauerbriche an tragenden

Bauteilen

in Erscheinung, die ihre Ursache

haufig in Herstellerfehlern haben.
Es wird aufgezeigt, daB staatliche Vorsorge-—

maBnahmen gegen solche Unfdlle durchaus als

&unzureichend beurteilt werden konnen. In

vielen Fallen, insbesondere jedoch bei Dauer-

brichen, kann es aber aussichtsreich sein,
die Haftung des Fahrradherstellers fir Folge-—
schdden - wie etwaige Kirperverletzungen - in
Anspruch zu nebhmen.

Manfred U. Otto (TH Aachen)

ANMERKUNGEN

4

1 Typisches, aber selten problematisiertes

Beispiel hierfiir ist die (teilweise vorge-—
Rad-

schriebene) Benutzung linksseitiger

Pro Velo 9




wege auf stark befabhrenen innerstadtischen

StrafBen. Vor allem ortsftremde PKW-Fahrer,
die von Tankstellen, Grundsticken oder
NebenstraBen kommend dber (kaum erkenn—

bare) Radwege in die HauptstraBe einbiegen

wollen, erwarten Gefahren hauptsachlich

von links. nach

ist ihre Aufmerk-

Inshesondere, wenn sie

rechts abbiegen wollen,

samkeit (dhnlich wie bei den typischen

Auffahrunfallen an Autobahnauffahrten} auf
den flieBenden Verkehr gerichtet. Auf der
rechten Seite geraten evtl. noch langsame

Verkehrsteilnehmer wie ins

Blickfeld

FuBganger

— kaum jedochk die erheblich

schnelleren Links—Radfahrer. Nach solchen

Unfillen geben die beteiligten Autofahrer

regelmaBig an, den Radfahrer uUberhaupt

nicht wahrgenommen zu haben.

vgl. z.B.: ADFC - Mitteilungen, Nr. 20,
Bremen 1983
Untersuchung der Bundesanstalt fir Stras-—

senwesen, nach Frankfurter Rundschau 8/835

H.

kehrsunfdlle in das Gesamtunfallgeschehen;

nach Keller, Einordnung der Radver-—

Bundesminister fur Verkehr
Stadtverkehr,

S.88

in (Hrsg.);

Forschung Heft 9 (Velo

City), 1981;

von der Dsten-Sacken, Ernsti; Schuchard,

Klauss Sicherheitsrelevante Ausstattung

von Fahrriadern; Bergisch—-Gladbach; 1985

Dies mag u.a. daran liegen, daiR die zu-

standigen Juristen, bGutachter und Versi-

cherer (ahnlich wie Radverkehrsplaner oder

Fahrradhersteller) in den seltensten Fal-

len selbst Alltags—-Radfahrer sind. Im

Problembewu3tsein eines

Mitglieds

integrierten

der Autogesellschaft tauchen

allenfalls noch PKW—-Kollisionsunfalle mit

Fahrradern auf. Alleinunfille mit dem

Fahrrad miissen dagegen - entsprechend dem

nach wie vor verbreiteten Image des

Fahrrads — als banal erscheinen und konnen
Diskus—

wegen der fehlenden dffentlichen

sion als Randprobleme leicht beiseite ge-

schoben werden.

Pro Velo 9
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Es ist andererseits auch erschreckend,

wenn man beobachtet, mit welcher Selbst-—
verstandlichkeit solche Versagensfalle von
vielen
Es

Grund

Haufigfahrern hingenommen werden.

erscheint manchmal so, als ob - auf

entsprechender Erfahrungen - von

einem Fahrrad Sicherheit und Qualitat gar

nicht mehr erwartet werden.

vgl. Kuhlmann, Albert; Einfihrung in die

Sicherheitswissenschaft; Koln 1981, S5.3356

So z.B. Prof. Dr. Jur. Rol+ Grawert, Uni-

Bochum 1985 in
fentlichten Gutachten.

versi tat einem unverof-

Dagegen gilt das GSG zweifelsohne fir alle

nicht fir den StraBenverkehr zugelassenen
Fahrrader (z.B. Renn—Rader, Mountain-—
bikes, BMX, Kinderfahrrader, die ohne

Beleuchtungsanlage ausgeliefert werden).

Bundesgerichtshof, Urteil v. 11.12.1979,
V1 ZR 141/78 (abgedruckt in Vers.R. 1980,

§.380 f+)

Unterrichtung durch die
Bericht

Bundesregierung;

iber die “Forderung der Infra-

struktur fiur den

3.6.86;

Fahrradverkehr™ vom

Bundestagsdrucksache 10/5573
vgl. v.d.Osten-Sacken,
0Ob

Verscharfung von StVZ0O-Anforderungen - wie

E.;

diesen

Schuchard, K.;

a.a.0n. unter Umstanden eine

sie zur Zeit vom Bundesverkehrsministerium

erwogen wird — oder gar eine Bauartgeneh-—

migungspflicht fir Fahrradbremsen - wie

vom ADFC gefordert — zu mehr Sicherheit

fihren wirde, erscheint vor diesem Hinter-—

grund fraglich. Es ist grundsétzlich nicht

unproblematisch, solche sicherheitstech-

nische Festlegungen in Rechtsnormen zu

verankern, da

diese zwangslaufig hinter

der technischen Entwicklung zuriickbleiben.

Auch scheinbar ein-"leuchtende" ADFC—-

Forderungen

nach hoheren elektrischen

Nenn—Leistungen fir die Beleuchtungsanlage
sind sehr problematisch, wenn man bedenkt,
dafi Aufnahme—

dies ohne Festlegung der

11



13 So das Landgericht Minchen,

14 Schmatz

leicht zu schwergangigeren
Der

des Dynamos ist aber

leistungen

Generatoren fihren kann. spurbare
Leistungsbedarf
reits heute ein verbreitetes Motiv fir das

Licht-

be-

Nichtbenutzen von an sich intakten

anlagen.

das im April

1978 einen Leiter einer

Entwicklungsabteilung fir Autoreifen wegen

ehemaligen

fahrlissiger Totung und Kérperverletzung
zu einer Freiheitsstrafe verurteilte. Er
" neuen

hatte bei eines

nicht die erforderliche Sorgfalt

der Entwicklung
Reifens
walten lassen. {vgl. Lowe, Walter;
Rickrufpflicht des Warenherstellers; in

Deutsches Autorecht, 1978; S5.288 #f.)

/ Néthlichs;
Band 1 Teil 1,
1L, 8. B.

Sicherheitstechnik,

Kennzahl 1135, Abschnitt

15 ebd. S. missen

hohere

15 Bei groBeren Risiken
Sicherheit

das Produkt muf3

MalBstibe an die von

Produkten angelegt werden:
dem

dann "Stand der Technik" entsprechen.

Mit dem "Stand von Wissenschaft und For-

schung" werden — z.B. bei Genehmigungsver-—
far - die hiochsten

fahren Atomanl agen

Anforderungen an die Sicherheit gestellt.
16 Diese Norm wird zur Zeit
eine verbesserte Fassung wurde bereits auf
der IFMA 1986 angekindigt.

dberarbeitet;

17 Richtlinie des Rates der EG vom 25.7.85
in: Amtsblatt der europiaischen Gemein-—
schaften (7.8.85) Nr. L210/2B.

1B vgl. Lowe, W.; a.a.0., 5. 292.

19 ADFC Referat Techniks; Obmann: Lotar
Krahmer, Bumstr. 9, BO33 Planegg.

Stadtverlkehryy mit

dem Fahrrxrad —

Mobilitat ohne Schaden

Verkehrssicherheit

Die Verkehrssicherheit ist nach
Ruwenstroth u.a. "als wesentlicher
Faktor" erkannt worden, der auf

die Bereitschaft, das Fahrrad zu
benutzen, EinfluB nimmt. Radfahrer
und FuPBginger sind gegeniiber ande-
ren Verkehrsteilnehmern am stark-
sten gefdhrdet.

"So besitzt ein Auto bei v = 50
km/h ungefdhr die 2500-fache kine-
tische Energie wie ein FuBginger
mit Schrittgeschwindigkeit. Von
solchen Uberlegungen ausgehend
kommt man zu dem SchluB, daB ein
(ungeschiitzter) Radfahrer direkt
neben einer vielbefahrenen Stadt-
straBe fast das gleiche Risiko
trégt, als ob er neben einem 100 m
tiefen Abgrund fahrt"i) .

Der Bericht 77 zur Berliner Ver-
kehrsentwicklungsplanung bezeich-
net den Fahrradbenutzer als ca. 20
mal stirker unfallgefiZhrdet als
die Kraftfahrzeuginsassen und

12

"damit als schwidchsten Verkehrs-
teilnehmer am Fahrverkehr"2), In
D&nemark ist dagegen die Unfallge-
fihrdung der Radfahrer "nur" 5 mal
so hoch wie die eines Autofahrers.
BSie wird dort verninftigerweise
als viel zu hoch bezeichnet.$)

Die Unfallstatistik des Statisti-
schen Bundesamtes weist seit 1956
einen Rilickgang der Zahl wverun-
gliickter Radfahrer auf, bei der
Anzahl der Getdteten kam es nach
1958 zu einem starken Anstieg (bis
zu 1000 im Jahre 1963), der erst
nach 1970 wieder abnahm. Diese
Statistik kdnnte den vorsichtigen
Schluf nahelegen, da@ die Gesamt-
zahl der Unfidlle zwar mit dem
Riickgang des Radverkehrs (auch
abzulesen an den stark ricklaufi-
gen Verkaufszahlen bis 1967) sank,
daf@ aber dafiir der einzelne Rad-
fahrer umso sté&rker gefdhrdet war.
Diese These wird bestdtigt durch

die Abnahme der Zahl getdteter
Radfahrer nach 1870, d.h. zu einer
Pro Velo 8



Zeit, wo fast schlagartig mehr Ra-
der gekauft wurden und auch mehr
gefahren wurde.

Moglicherweise ist dieser Zusam-
menhang eine Antwort auf die heute
geduBerte Beflirchtung, da@ bei
steigender Radbenutzung die Zahl
der Verkehrsunfille mit Fahrr&dern
wieder ansteigt und einen negati-
ven Riickkoppelungseffekt in Gang
setzt.

Meiner Einschitzung nach ist eine
solche Entwicklung zwar prinzipi-
ell mdglich, aber nicht wahr-
scheinlich, wenn Ma@Bnahmen
zur Verkehrsberuhigung eingeleitet
werden. Zudem scheint eine ver-
stidrkte Radnutzung die einzelnen
Radfahrer durch die Tatsache zu
schiitzen, da@ der Autofahrer je-
derzeit mit den Radfahrern ‘“rech-
nen” mufd. UnerlidBlich sind jedoch,
um ein Ansteigen der Unfallzahlen
zu vermeiden, die Einrichtung und
Kennzeichnung von Radverkehrsanla-
gen.

Da das Erkennen der Radfahrer filr

den Autofahrer die gro@te
rigkeit darstellt, sei auf die an-
gestrebte Geschwindigkeitsminde-
rung und damit die lingere Reak-
tionszeit hingewiesen, und auf die
passiven SicherheitsmaBnahmen am
Fahrrad selber.

Anmerkungen: 1) Ruwenstroth, G.
u.a.: Fahrrad im Nahverkehr.
Schriftenreihe des Bundesministers
fir Raumordnung, Bauwesen und
Stéddtebau 03.066. Bonn 1977, S.
51.

2) Bericht 77 zum VEP.
+ SenWirtschaft, Berlin Januar
1978, Langfassung Band 4, S. 195.
3) Vgl. Ruwenstroth u.a., S. 53.

Schwie-

SenBauWohn

Dieser Text ist
Michael HOppner: Stadtverkehr mit
dem Fahrrad oder Mobilitdt ohne
swchaden. Ein Beitrag zur prinzipi-
ellen Verkehrsberuhigung. Berlin
1982 (Mobilitdt Verlagsgesell -
schaft), S. 140 - 141. Der Nach-
druck erfolgte mit freundlicher
Genehmigung des Autors.

ein Auszug aus:

Das Fahirad

Uberlegungen zur Kérperhaltung beim Fahrradfahren:

geblickt

Die Orientierung des Normal-Fahr-
rads an Rennsport-Normen hat man-
che Vorteile. Das Rennrad hat in
der Offentlichkeit ein positives
Image; dies zeigt sich nicht zu-
letzt in der Verwendung vor
schnellen Fahrridern in der Wer-
bung fiir High-Tech-Produkte. Dar-
iber hinaus gelten Rennrad-Kompo-
nenten in der Regel als besonders
hochwertig wund belastbar. Eine
Ubernahme von solchen Teilen an
Normalfahrriadern ist daher sehr
positiv zu bewerten.

Die Orientierung von Normalfahrri-
dern an Rennradern bringt aber
auch Nachteile mit sich. So hat es
beispielsweise sehr lange gedau-
ert, bis die Ubersetzungsverhidlt-
nisse und Entfaltungsschritte von
Kettenschaltungen bei Normalvelos
an die Bedlirfnisse von Alltagsfah-

Pro Velo 9

dem Menschen anpasser€rn

aufrecht oder

sitzen?

rern angepalBt wurden. in die

Bis
Jjingste Zeit wurden solche Fahrri-

der noch serienmifig mit Ritzel-
kombinationen ausgeriistet, die ei-
nen hohen Leistungsstand voraus-

13



setzen - in der Regel mit Abstu-
fungen von 14-16-18 20-22 Z&dhnen.
Dieser extrem 'sportlich" ausge-
legten Kettenschaltung hat Manfred
Otto in Pro Velo b5 und 6 die ‘“"er-
gonomische" Schaltungsstufung ge-
geniibergestellt, die - genau wie
ein Kfz-Getriebe - den unter-
schiedlichen Leistungsbedarf bei
verschiedenen Geschwindigkeiten
beriicksichtigt und damit auch fir
Fahrradfahrer geeignet ist, die
ihren Lebensunterhalt nicht durch
Radrennen verdienen.

In einem anderen Punkt ist die
Orientierung von vielen Alltags-
radlern und ihren Fahrridern an
Rennrad-Normen allerdings noch
l&ngst nicht dberwunden. Hier ist
die Korperhaltung gemeint, die von
mehreren Variablen abhingt: Rah-
mengeometrie, Satteleinstellung,
Lenkerform und -hdhe, Vorbaulinge.
Es sollen nun nicht die Auswirkun-
gen dieser Ma@Be untersucht werden;
vielmehr geht es darum nachzufra-
gen, welche Kdrperhaltung als si-
cher und ergonomisch optimal anzu-

sehen ist. Dabel wird vor allem
nrach dem Begrindungszusammenhang
gefragt, der von den Verfechtern
dieser oder Jjener Position ange-
fihrt wird.

Bei der Lektiire fast beliebiger

Titel der Fahrradliteratur findet
man regelmif3ig die Behauptung, dal
die gebeugte K&rperhaltung ("45-
Grad-Baltung”) als "Ideal-Haltung”
anzusehen s3ei. Bl =g Lessing
preist beispielsweise 1in seinem
vielgelesenen "Fahrradbuch" (1978,
seitdem zahlreiche Neuauflagen)
diese Haltung als "begquem” und
"entspannt': "Die Arme tragen
einen Teil des Oberkdrpergewichts,
und die FahrbahnstoBe treffen die
Bandscheiben nicht senkrecht von
unten” (5. 79). Interessant ist
sein Hinwels, daB es bei der von
ihm favorisierten Kdrperhaltung
zum “"Einschlafen der belasteten
Hande" (!) kommen kann (5. 79).
Beildufig erwdhnt er auch die
durch das Vorbeugen bedingte
“schlechte Sicht"” und das krib-
belnde Gefithl der "Ameisen"” infol-
ge der Dauerbelastung in den H&n-
den (S. 77). Sehr ernst scheint er

14

es allerdings mit diesen doch gra-
vierenden Nachteilen der gebeugten
Haltung nicht zu meinen. Zur auf-
rechten Sitzhaltung schreibt er,
sie sei "nur auf kurzen Strecken
begquem: Die Wirbelsiule wird mit
den vollen Gewicht belastet und
erfihrt auch voll die StoBe wvon
der Fahrbahn -~ etwas gemildert
durch Spiralfedern im Tourensat-
tel” (8. 78).

Rob van der Pias, ein anderer,
ebenfalls hdufig gelesener Fahr-
radexperte, fihrt in “seinem Buch
"Vom Fahrrad und vom Raafahren”
(1981) zunidchst eine ginzlich an-
dere Begriindung fir die auch wvon
ihm favorisierte gebeugte Kdrper-
haltung an. Es lohnt sich, seine
Argumentation ausfithrlich zu ver-
folgen. Auf das Kapitel “"Radfahren
kann beguem sein” stimmt er den
Leser folgendermaBen ein: "HEs gibt
beim Radfahren allerhand Migver-
stdndnisse: eins davon 1ist die
Meinung, dal@ die gerade Haltung
des guthiirgerlichen deutschen Rad-

fahrers - als "kOrpergerecht" wird
so eine Haltung manchmal bezeich-
net - bequem sein soll... Wer sich
das Radfahren erleichtern mdchte,
kann wvom Rennfahrer eine ganze
Menge lernen: wie man am
bequemsten sitzt (S. 42). Als

Grund fihrt er anschlieBend die
leichtere Uberwindung des Luft-
widerstandes an: "Diesen Luft-
widerstand will der ERennfahrer -
und genauso Jjeder andere verninf-
tige Radfahrer - mdglichst wver-
ringern. Das macht er, indem er
den Korper etwas senkt” (S. 42).
Wihrend Lessing die gebeugte Sitz-
haltung mit der besseren "Ergono-
mie'" begrindete, bemiht wvan der
Plas die "Aerodynamik". Er vorent-
hidlt dem Leser die weiteren "Vor-
teile" dieser Kdrperhaltung nicht:
"Da das Korpergewicht nach vorn
gebeugt ist, wird es auf Lenker
und Sattel, Arme und Sitzflache
verteilt. Dies entlastet den Ruk-
ken und den Po sowie Ubrigens auch
das Fahrrad" (5. 43).

Auch 1in Versffentlichungen aus
neuster Zeit werden diese "ergono-
mischen” und "aerodynamischen” Be-
grindungsformeln neu aufgelegt.

Pro Velo 9



Michael Drape beispielsweise wid-
met in seiner “Radfahren”-Serie
{iber Lenkerformen (Heft 4 wund 5/
1988) der Sitzhaltung eine teil-
weise durchaus diffenzierte Be-
trachtung. Zunidchst beschreibt er
korrekt, daB bei der Mehrzahl der
radfahrenden Landsleute Thierzu-
lande die aufrechte Variante vor-
herrscht”. Doch dann fiigt er ohne
weitere Erliuterung hinzu, dalB er
dise Haltung fiir falsch halt. An-
schliefBend berichtet er von einer
einzelnen, aufrecht sitzenden Rad-
lerin mit Bandscheibenlieiden in
seiner Bekanntschaft, die ihr Hob-
by nur noch gebickt fortsetzen
konnte - allein "durch den Einbau
eines finf Zentimeter langen soge-—
nannten Vorbaus wurde die
bandscheibenmordende aufrechte
Sitzposition verlassen” (Radfahren
4,1986, S. 22). Die gesunde Wir-
belsidule findet bei Drape leider
keine Beachtung.

Nachdem er sich einmal flir die ge-
beugte Kdrperhaltung entschieden
hat, wendet er sich ihren aerody-
namischen Vorteilen zu: "Ein Stan-
dardlenker auf einem Hollandrader-
scheint mir umso unverstidndlicher,
alas in unserem Nachbarland ja auch
nicht gerade immer Windstille
herrscht. Nicht zuletzt kommt die
gebeugte Sitzhaltung der Aerodyna-
mik beil Gegenwind zugute (5. 23).
Zusammenfassend hdlt Drape fest:
"Folgende Kdrperhaltung stellt des
ergonomische Ideal dar: 1. der
Oberkdrper ist um 45 Grad genelgt;
2. Oberkdrper und die gestreckten
Arme bilden einen 90 Grad-Winkel"
(S. 24%,

Wer schon einmal mit dem Fahrrad
gefahren is3t, wird die aerodynami-
schen Vorteille des gebeugten Ober-
korpers nicht anzweifeln wollen;
er-mdchte allerdings die Crinde
erfahren, die es Drape ermégli-
chen, das "ergonomische Ideal” 2zu
kennen. So ganz perfekt scheint
dieses "Ideal” n&mlich nicht zu
sein, denn - Drape setzt das Thema
Jetzt diffenzierter fort - "die 45
Grad-Position bringt unter Umstin-
den eine staArkere Belastung der
Handgelenke mit sich" (S. 24). In
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der nichsten Folge der Serie hat
diese Belastung offenbar an Bedeu-

tung zugenommen: " in der Tat
klagen auch bereits eingefahrene
Renutzer eines Renn- oder Trai-

ningsbiigels Uber schmerzende Hand-
gelenke, eingeschlafene Finger und
sogar Nervenentzlindungen' (Radfah-
ren 571986, S. 50).

Eine Bilanz der bisher vorgefunde-
nen Argumentation mifBte folgender-
malBen lauten:

Erstens: Unstrittig dirfte sein,
dalB die gebeugte Korperhaltung
aerodynamische Vorteile bringt.
Zweitens: Die behauvpteten "ergono-
mischen” Vorteile dieser Haltung
kann kein Autor nachweisen - im
Gegenteil, wenn abgestiitzte Hand-
gelenke und ein angespannter Nak-
ken Schmerzen verursachen, dann
ist diese Fahrposition ausgespro-
chen "unergoncmisch"'.

Und drittens ist hier eine metho-
dische Bemerkung anzufiigen: Man
sollte die Sitzposition der Mehr-
zahl radfahrender Landsleute und
fast aller Holl&nder nicht einfach

als "falsch" bezeichnen; ebensowe-
nig dirfte das Beispiel einer
btandscheibenleidendenden Kollegin

als Grundlage dienen flir allgemei-
ne Erkenntnisse Uber Korperhaltun-
gen auf dem Fahrrad.
Méglicherweise ist dem Ritsel der
optimalen Korperhaltung auf dem
Fahrrad von anderer Seite beizu-
kommen: mithilfe der Frauen und
der Wissenschaft.
Renate Lessing hat sich intensiv
mit "bequemen” und ‘“unbequemen”
Fahrriddern beschiaftigt; diese
Werturteile beziehen sich - so
fand sie heraus - allein auf den
Sattel bzw. auf die Sitzposition:
wobei das bequemere Rad ein-
fach einen hdheren Lenker hat, al-
so eine aufrechtére Haltung ermdg-
licht. Das ist kein Zufall: Sobald
Frauen auf dem Fahrrad die geneig-

te Haltung einnehmen, gehen die
Beschwerden los" (Radfahren in der
Stadt, 1981, S. 101 - 105). Hier

wird nun erstmals ein bisher iiber-
haupt noch nicht beriicksichtigter
Gesichtspunkt in die Argumentation
einbezogen: die Anatomie. Da der



Anstieg des Schambeinbogens (bei
Mannern steiler als bei Frauen)
individuell verschieden ist, macht
sich diese anatomische Gegebenheit
zundchst einmal allgemein stirker

bei Frauen und insgesamt Jje nach
individueller Ausprigung bemerk-
bar. Mit dieser anatomischen Be-
dingung ist damit dank anatomi-
scher Erkenntnisse ein erster
einleuchtender Grund fur die auf-

rechte Korperhaltung mit erhobenem
Kopf gefunden worden.
Nach der Anatomie soll nun die Or-

thopiddie befragt werden. Die Ant-
wort dieser Disziplin ist minde-
stens ebenso deutlich: "Die ge-

beugte Riickenstellung und Abstit-
zung des Oberkorpers auf der Lenk-
stange mittels der Arme verursacht
eine unphysiologische Rickenkriim-
mung mit vermehrter Belastung der
Wirbelsidule und Riickenmuskulatur,
vor allem aber des SBchulterglir-
tels, der Arme und der Handgelen-
ke. Insbesondere verlangt die Vor-
wartsneigung des Rumpfes eine kom-
pensatorische Aufrichtung des Kop-
fes durch vermehrte Riickwartskriim-
mung der Halswirbelsiule, welche
insbesondere zur Verspannung und
vorzeitigen Ermiidung der Halswir-
belsdule fihrt und eine unglinstig
hohe PrefBwirkung auf die Halsband-
scheiben ausiibt" (aus einem Gut-
achten von Prof. Dr. med. Heinz
Mittelmeier, Orthopidische Univer-
sitidtsklinik Homburg/Saar vom 13.
8.1986, S. 1). Das Gutachten ent-
hélt weitere interessante Erkennt-

nisse, und so soll der Professor
noch einmal zum Thema WirbelsZule
befagt werden: "Der Versuch

einer Aufrechthaltung der Wirbel-
siule wihrend des Radfahrens in
physiologischer Haltung, d.h. mit
Lendenlordose und Riickenkyphose
sowie aufrechter Halswirbels&ule
stellt aus orthopd&discher Sicht
eine wesentliche Verbesserung dar,
welche zu einer Entspannung der
Riickenmuskulatur und damit zu ge-
ringerer Ermiidung sowie Verminde-
rung des Pre@Bdrucks auf die Band-
scheiben fiuhrt. Dies ermdglicht
ein weit l&ngeres Radfahren ohne
Ermlidungserscheinungen und ohne
schidliche Auswirkungen auf die
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Wie sitze ich am besten?

" Das Wie des Silzens, also die gewiinschte Korperhaltung bestimmt Len-
ker, Vorbau und Sattel, Jede Sitzposition hat so ithre Vor- und Nachteile:
@ gute Sichtim Verkehr, gute Erkennbarkeit fur die Autofahrer
@ bequeme, nicht ermiidende Haltung, keine
Anspannung der Rucken-, Hals- und
Schultermuskeln, kein steifer Hals und
schmerzender Riicken

® Korpergewicht liegt nicht auf den Handen
das Vorderrad 1st nicht belastet. daher gut
zu lenken

® Platz fur Kindersitz am Lenker vorhanden

@ breite Bereifung, Rahmen mit weichem
Fahrverhalten und ein gut gefederter Sattel
erforderlich

Nachteil Bei Geschwindigkeiten iiber 25 km/h 1n der Ebene wird der

Luftwiderstand grofier als bel der Rennhaltung

Aufrechtes Sitzen

& das Korpergewicht verteilt sich auf Gesafl
und Arme

® vorteilhaft bei hoherer Durchschnitts~
geschwindigkeit, kurzerem Radstand,
schmalerer Bereifung

45° geneigte Sitzposition

@ diese sportliche Sitzposition 1st fur
Traimingszwecke geeignet und erfordert
Ausgleichsport

@ genngerer Luftwiderstand und Wiege-Tritt
ermoglichen hohe Durchschnitts-

geschwindigkeit Stark geneigte Rennhaltung
eschw -

® nur bei kurzem Radstand und sehr
schmaler Bereifung zu empfehlen

Nachteil. Bel geneigter Haltung Verspannung
der Nacken- und Ruckenmuskulatur,
schiechte Ubersicht im Verkehr, Eimschlafen
der Hande

Wirbelsdule. Besonders bedeutungs-
voll erscheint mir jedoch die Ver-
meidung der Rumpfabstiitzung {ber
die Arme mit entsprechender Entla-
stung der Arme und des Schulter-
girtels, was sich wiederum in ent-
spannender Weise auf die Halswir-
belsidule auswirkt" (8. 1). Der
Professor weid den aufrecht sit-
zenden Radfahrer aber auch noch in
einem weiteren Punkt zu unterstit-
zen, der bisher noch nicht erwdhnt
wurde: "Hervorzuheben ist schliefl-
lich noch die glinstige Auswirkung
auf die Atmungsorgane. Wahrend bei
den tiblichen Fahrridern mit Rumpf-
vorneigung die Bauchatmung behin-
dert ist und die Rippenatmung ver-
mehrt gefordert wird, so da@@ die
Atmung beeintrichtigt ist und ei-
ner Ermiidung der Atmungsmuskulatur
Vorschub geleistet wird,... be-
steht ... infolge der aufrechten
Rumpfhaltung eine unbehinderte
Bauchatmung" (S. 2).

Nachdem nun auch der
sein eindeutiges Urteil

Orthopiade
abgegeben

Pro Velo 9



hat, waren noch schwingungstechni-
sche Untersuchungen auf diesbeziig-
liche Erkenntnisse hin zu befra-
gen. Uber die "Schwingbequemlich-
keit" wird ausgesagt, da@ der
Mensch in seiner Empfindung auch
unterscheidet, "mit welcher Fre-
quenz und in welcher Richtung die
Schwingungen auf seinen Korper
einwirken, wobei die EBmpfindlich-
keit gegeniiber den Bewegungen auch
von seiner Kdrperhaltung abhingt”
(Manfred Mitschke: Dynamik der
Kraftfahrzeuge. Berlin 1972, S.

272). Der Autor hilt als RErgebnis
mehrerer Untersuchungen fest, "daf
der Mensch Bewegungern senkrecht
zuy Wirbelsdule schlechter ver-
trédgt als Schwingungen in Richtung
der Wirbelsidule" (S. 274/275).
Solche Erkenntnisse sind - auch
wenn sie flir die Anwendung in
Kraftfahrzeugen gewonnen wurden -

als allgemeine Hinweise doch recht
interessant - zumal sie mit den
AuBerungen des befragten Orthopid-

den voll Ubereinstimmen.

Als Fazit der anatomischen, ortho-
paddischen und schwingungsdynami-
schen Betrachtungen zur Kdrperhal-
tung beim Fahrradfahren kann nun-
mehr festgehalten werden:

Grundsé&atzlich scoll Jjeder diejenige
Kérperhaltung wadhlen, die ihm auf-
grund seiner individuellen Umstan-
de oder Ziele am glinstigsten er-
scheint. Dieses an sich selbstver-

standliche Postulat ist freilich
nicht ohne weiteres zu realisie-
ren. Die Mehrzahl der Radfahrer

diirfte sich eindeutig flir die auf-
rechte Kdrperhaltung entscheiden.
Das gilt ganz besonders fir Frauen

und beim Fahren in der Stadt, wo
durch die aufrechte Haltung des
Oberkdrpers sowie dile ermidungs-
freie Geradeaussicht des Kopfes
und der Augen die Verkehrsiiber-
gsicht erleichtert wird.

Zwel sich gegenseitig esrginzende
Umstande stehen der aufrechten
Fahrweise entgegen: die Ideologie

des Radfahrens und die gegenwartig
vorherrschende konstruktive Ausle-
gung des Fahrrads.

Die Ideologie - hier im Sinne von
“"falsches BewuBtsein" verwendet -
ist am Beispiel von mehr oder we-
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niger einfluBreichen Fahrradauto-
ren (Lessing, van der Plas, Drape)
ausfihrlich nachgezeichnet worden.
Es ist bedauerlich, da sich sol-
che Autoren Uberwiegend an den Be-
durfnissen und Gewohnheiten von
Renn- und Extremradlern orientie-
ren und damit die Mehrzahl der
Normalradfahrer zumindest verwir-
ren oder Uberfordern und wahr-
scheinlich auch frustrieren. Wenn
sich zukinftige Fahrradfreunde zum
Kauf eines neuen Velos entscheiden
und sie dabeil den erwdhnten "Rat-
gebern"” folgen, werden sie einen
sportlichen “"Gebeugtsitzer"” erste-
hen - und damit in der Regel auf
Dauver grofBen Frust erleben.

Die gebeugte Korperhaltung wird
dem Fahrer nicht nur angeraten -
die konstruktiven Gegebenheiten
fast Jjedes Fahrradtyps (Rahmen,
Sattel, Lenker, Vorbau) =zwingen
ihn zZu dieser Kérperhaltung.

(Auszunehmen sind hiervon ledig-
lich die meisten Hollandr&der so-
wie neuerdings echte Stadtrider.)
Diese technisch-konstruktive Aus-
legung der Fahrradform basiert
ebenfalls auf der ldngst falschen
Vorstellung von heutiger Fahrrad-
nutzung. Fahrridder werden nicht
hauptsidchlich als Sportgerdt ein-
gesetzt, sondern Uberwiegend und
zunehmend als Nahverkehrsmittel -
oder fir die gemischte Nutzung.

Die hier =zusammengetragenen Er-
kenntnisse kdnnten dazu beitragen,
dafd sich Fahrradberatung und
Fahrradkonstruktion auf diesen
Nutzungszweck angemessen orientie-
ren. Es ist wahrscheinlich, da@
mehr Menschen das Fahrrad als Ver-
kehrsmittel akzeptieren, wenn das
Fahrradfahren als bequemer empfun-

den wird. Und von der Ausweitung
des Fahrradverkehrs im Nahbereich
ist ein wesentlicher Beitrag zur

L&sung der wachsenden Verkehrspro-
bleme in unseren Stiaddten zu erwar-
ten. ' hfb

1T



Ubersicht Ubexr

Adie PBauforxrmen muasikke ]l —

st riebenaer Pahrzeuge

Im folgenden soll versucht werden,
eine kurze Systematik der ge-
braduchlichsten Bauformen muskelge-
triebener Landfahrzeuge zu entwik-
keln und diese auf ihre typischen
Vor- und Nachteile hin zu untersu-
chen. Es bietet sich an, eine er-
ste Einteilung nach der Anzahl der
R&der vorzunehmen, wobel Einr&der
und vierrddrige Fahrzeuge wegen
ihrer geringen Verbreitung aufer
acht bleiben sollen. Als weiteres
unterscheidendes Merkmal soll die
Fosition des Fahrers und schlie3-
lich die Art der Verkleidung die-
nen.

Zweirader

Im allgemeinen kdnnen zweiridrige
Konstruktionen auf die bekannte
und bewdhrte Fahrradtechnik zu-
riickgreifen; das macht sie billi-
ger und zuverl&ssiger als Dreiri-
der. Hinzu kommen aerodynamische
Yorteile durch die geringe Breite
und, bei Verwendung von Hochdruck-
reifen, ein geringer Rollwider-
stand. Unverkleidet wiegen sie -
bei konsequenter Leichtbauweise -

nicht mehr als Normalfahrrider.
Die Verkleidung erhdht zwar das
Gewicht, aber bei hdheren Ge -
schwindigkeiten senkt sie den
Pahrwiderstand stark ab. Damit
eignet sich dieser Typ bei ent-
sprechender Auslegung der Fahr-
zeugdimensionen besonders zur Er-

reichung hoher Geschwindigkeiten.
Die Nachteile dieser Bauform ent-
sprechen denen des Normalrads: Bei
Seitenwind (besonders natiirlich
mit Verkleidung) hat man Balance-
probleme, ebenso bei niedrigen Ge-
schwindigkeiten, Zweirdder haben
auch ein geringeres Transportvolu-
men als Dreirider.

Normalr&der, die iblichen Fahrria-
der mit aufrechter Sitzposition,
werden tell- und vollverkleidet
gebaut (Teilverkleidung Zzipper,
Mculton Aero, Aichhorn Allwetter-
rad). Diese Fahrzeuge sind nicht
gewbhnungsbedirttig und haben ver-
traute Technik und Funktion. Der
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konstruktive Aufwand halt sich in
Grenzen, und die Mehrkosten sind
vergleichsweise gering. Diese Vor-
teile werden erkauft durch edine
nicht optimierte Aerodynamik, die
vor allem von der hohen und kurzen
Bauweise herriithrt. Trotzdem haben
sich solche Fahrzeuge in den Wett-
bewerben von Traunstein und Nim-
brecht als ausgewogen in ihren Ei-
genschaften und deshalb besonders
erfolgreich erwiesen.

Typen von zweirddrigen 8itz- bzw.
Liegeriddern gibt es in grofder
Zahl. Es existieren Ausfihrungen
mit langem oder kurzem Radstand,
sie kdnnen teil- oder auch voll-
verkleidet sein. Gegeniiber Normal-
rédern bieten sie eine Reihe wvon
entscheidenden Vorteilen. Bei lan-
gem Radstand und mit geeigneter
Verkleidung ist eine sehr gute
Aerodynamik méglich. So wurde
kiirziich mit dem zwelrddrigen
Goldrush/Easy-Racer mit mehr als
105 km/h auf der 200m-Sprint-
Strecke ein neuer Weltrekord er-
zienhlt.

Wichtiger flir die Alltagstauglich-
keit als solche RBekorde sind si-
cherlich die begueme Sitzposition
und die gute Sicht, die Sitz- oder
Liegerader gegeniiber dem Normalrad
aufweisen. Sie sind auch unfall-
sicherer: Bei OStirzen werden in
erster Linie die GliedmaBen in
Mitleidenschaft gezsogen und nicht
der Kopf ("Die Knautschzone ist
das Nasenbein"). Zur Hebung des
Komforts ist eine Federung relativ

einfach =2zu konstruieren (Radius
opezialridder, Mlinster). Liegerader
mit kurzem Radstand sind dariiber
hinaus wendig, kaum gewdhnungsbe-
dilrftig und - mit einem leichten
Witterungsschutz versehen - eine
gute Anndherung an ein alltags-
taugliches Stadtrad (Prof.  Schon-
dorf, Koln).

Aber auch Lieger&der haben einige
Nachteile: Mit langem Radstand
sind sie wenig wendig und in den
Fahreigenschaften gewdhnungsbe-

durftig (besonders beim Anfahren);

Pro Velo 9



hinzu kommt eine etwas geringere
Bergtauglichkeit (kein Wiegetritt
méglich), die durch eine entspre-

chende Erwelterung der Ubersetzung
ausgeglichen werden muf. Daritiber
hinaus ist wegen der Sitzhaltung,
die keinen Ausgleich von Fahrbahn-
unebenheiten durch Entlastung der
Sitzfliche zuldBt, eine FPederung
sehr winschenswert, wenn nicht
notwendig. Die Sichtbarkeit im
Straflenverkehr ist wegen der nied-
rigen Bauhdhe geringer, man kann
viel leichter {bersehen werden.
SchliefBlich ist bei den Liegeri-
dern ohne Verkleidung bei Regen-
wetter ein aufwendigerer Schutz
als bei Normalfahrridern notwen-
dig.

Bei Bauchlieger&dern
aufgrund der
Stirnfléache
Aerodynamik

{(Bigl) ist

geringstmdglichen
eine sehr gute
méglich. Allerdings
werden, um diesen Vorteil ausspie-
len zu kénnen, viele neue kon-
struktive Losungen notwendig (z.B.
beim Antrieb). Der Mangel an Kom-
fort macht fir die Bauchlieger&der
im Alltagsbetrieb eine Federung
fast unabdingbar. Wegen der gerin-
gen Bauhdhe und der Fahrerhaltung
scheinen bei diesen Fahrzeugen
auch die Sicht des Fahrers sowie

die Sichtbarkeit des Fahrzeugs im
Verkehr problematisch.

Dreirader

Muskelgetriebene Dreiridder (wobeil

hier Rikschas nicht berilicksichtigt
werden scllen) bieten auf den er-
sten Blick eine Reihe ven gewich-
tigen Vorteilen gegeniliber den bis-
her erwdhnten Fahrzeugkategorien:
Es gibt keine Balanceprobleme, we-
der bei Seitenwind noch bei gerin-
gen Geschwindigkeiten, weder beim
Bremsen noch bei Nasse. Eipne be-
guenme, zurilickgelehnte Sitzposition
ist méglich. Bel entsprechender
Ausfiihrung konnen mit Dreiradern
gute und sichere Fahreigenschaften
verwirklicht werden. 8SchlieBlich
konnen sie auf eine hohe Trans-
portkapaziti&t ausgelegt werden.

Solche Vorzige mUssen allerdings
mit einem gegeniiber Zweiridern hé-
heren Gewicht erkauft werden. Da-
ritber hinaus ist der Komfort die-
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ses (mehrspurigen) Fahrzeugtyps
ohne Federung auf schlechten Stra-
Ben unbefriedigend ("Schlagloch-
suchgerit"), eine Federung erhoht
das Gewicht aber weiter. Der hohe
Yerbrauch an Verkehrstflache, der
diesen Fahrzeugtyp kennzeichnet,
macht eine Radwegbenutzung in der
Regel nicht mehr moglich. Die
Fahrsicherheit ist von der Fahr-
werksgeometrie abhangig, wobei un-
glicklicherweise hdhere Fahrsi-
cherheit - erreichbar durch breite
Spur und niedrigen Schwerpunkt -
mit einer Verschlechterung der
Aerodynamik bzw. der Sicht und
Sichtbarkeit verknipft ist. Das
bei Lieger8dern zu der geringen
Bergtauglichkeit gesagte gilt hier
ebenso; immerhin kann aber belie-
big langsam gefahren werden. Eben-
so wird ohne Verkleidung kaum ein
effektiver Witterungsschutz még-
lich sein. In der Regel wird ein
Dreirad weniger wendig als ein
Zwelrad sein, da der Radeinschlag
geringer und der Radstand grdfder
ist.

Bei der Radanordnung mit einem
Vorderrad und zwel Hinterridern
ergibt sich ein Gleichgewicht wvon
Yor—- und Nachteilen: Bei Vorderan-
trieb ist eine einfache Antriebs-
konstruktion mdéglich, dafir mufd
man die problematische Hinterrad-
steuerung in Kauf nehmen (Sander-
son, Basy Fun Cycle); bei Hinter-
radantrieb kann zu einer einfachen
Vorderradsteuerung gegriffen wer-
den, dafiir sind dann ein Differen-
tial oder zwel Freilidufe notwendig
(Velo V). In Jjedem Falle birgt
diese Konstruktion den Nachteil,
da3 die Fahreigenschaften proble-
matisch, besonders beim Bremsen in
Kurven sogar gefdhrlich sind
(Kippgetanr). Die umgekehrte Rad-
anordnung (zweli Vorderrader, ein
Hinterrad) hat gewichtige Vortei-
le: Es sind sichere Fahreigen-
schaften mbglich (bei geeigneten
Fahrwerksdimensiocnen ist ein Um-
kippen ausgeschlossen), beli ent-
sprechend aufwendiger Konstruktion
kKann aulerdem ein sehr guter Fahr-

komitort erreicht werden (Leitra,

Oldenburger Leichtfahrzeug). Die-

sen positiven Eigenschaften steht
19



jedoch eine Reihe wvon Nachteilen
gegeniber. Dieser Fahrzeugtyp ist
konstruktiv recht aufwendig, vor

allem wenn eine Federung
hen wird; die Konstruktion ist
ausgesprochen Lkostenintensiv, da
herkoémmliche Fahrradtechnologie
nur noch teilweise verwendet wer-
den kann. Wegen der platzaufwendi-
gen Vorderachskonstruktion kann es
dariiber hinaus Probleme mit dem
Einstieg und der Aerodynamik ge-
ben.

Solange die Entwicklung muskelge-
triebener Fahrzeuge noch so am An-
fang steht wie gegenwartig (vor
allem in Mitteleuropa), konnen
keine allgemeingiiltigen Konstruk-
tionsregeln aufgestellt werden.
Bislang haben sich (auBer bei
Hochgeschwindigkeitsrennen) die am
stidrksten an herkdmmlichen, be-
wahrten Baumustern orientierten
Konstruktionen den anderen noch
als iliberlegen erwiesen. Alle ge-
nannten Erfahrungen miissen in Ver-
besserungen umgesetzt werden, da-
mit schlieBlich fiir alle denkbaren
Fahrzwecke energiesparende und um-
weltschonende Fahrzeuge zu Verfi-
gung stehen.

Dr. Falk Rief, Universitidt Olden-

burg

vorgese—

Pro Velo befaBt sich
mit Entwicklungen und
im Zusammenhang mit
Alltagsriddern, wie sie heute vor-
gefunden werden. Dies hat (ver-
kehrs-)politische Griinde, denn wir
gehen davon aus, da3 die Akzeptanz
des Fahrrads als Verkehrsmittel
auch davon abhidngt, wie ‘es ge-
lingt, "bessere" Fahrrider der ge-
wohnten Form zu etablieren. Eine
andere wichtige Herangehensweise
an die Probleme unseres Verkehrs-
wesens haben viele gewidhlt, die
weliter vorausschauen und Entwick-
lungen muskelkraftgetriebener
Fahrzeuge der Zukunft vorantreiben
oder bereits Erfahrungen mit Pro-
totypen sogenannter HPV ("human
powered vehicles") sammeln. Fiir
Beitr8ge aus diesem Bereich soll
in Pro Velo ausdriicklich Platz
sein. Der vorstehende Beitrag (zu-
erst verdffentlicht in: Erfinder-
verband und HPV Deutschland
(Hrsg.): R&ader der Zukunft. Berlin
(1986) setzt die HPV-Thematik
fort, die mit den Artikeln "Erfah-
rungen mit Liegeradern", "Uber-
sicht Aerodynamik-Rader" (Pro Velo
3, S. 13 - 16) wund “Vom Fahrrad
zum energiesparenden Leichtfahr-
zeug" (Pro Velo 6, S. 27 - 28) be-
gonnen wurde. Die Redaktion

tberwiegend
Erfahrungen
sogenannten

Fahrradwegsgweisuns

Neue Ans#tze in der Bundesrepublik und in den Niederlanden

Als 1884 das erste zusammenhdngen-
de Wegweisungssystem der Nieder-
lande entstand, wurden die Schil-
der vom Radfahrerverband ANWB auf-
gestellt, denn das Fahrrad war das
dominierende Verkehrsmittel, und
die Fahrradwegweisung war zugleich
die allgemeine Wegweisung.

18968 erschien im Mittelbachs-Ver-

lag die “StraBenprofilkarte fir
Rad- und Motorradfahrer', die bald
fiir ganz Deutschland vorlag und

zur Vorliauferin der heute gingigen
StraBenkarte wurde. Zu Jjener Zeit
waren die LandstraBen laut Legende
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"Chausseen, zum Radfahren sehr ge-
eignet"”, und wurden, weil die
StraBenkarte in erster Linie dem
Fahrradverkehr diente, mit Stei-
gungsprofilen dargestellt.

Zu jener Zeit des ersten Schubs
von "Fahrradkultur'" war die allge-
meine Wegwelisung vor allem fir
Radfahrerbelange gemacht - heute
zur Zeit des zweiten Booms der
“"Fahrradkultur” ist die allgemeine
Wegweisung so autoorientiert, dag
es einer speziellen Fahrradwegwei-

sung bedarf. Denn die allgemeine
Wegweisung zeigt nicht immer die
Pro Velo 9



selten
ange-

schnellste und direkteste,
die sicherste, fast nie die
nehmste Route fir Radfahrer.

StraBen- und Wegenetz

Die zum "Radfahren sehr geeigne-
ten” Hauptstra@Ben wvon 1896, die
meist die topographischen Idealli-
nien 2zwischen den Stadtzentren
darstellen (direkteste Verbindun-
gen, steigungsarm Uber Hohenricken
und Sittel, entlang der T&ler)
sind heute als BundesfernstraBen
und &hnlichem so sehr vom Kfz be-
ansprucht, da@l sie vom Fahrradver-
kehr, wo immer méglich, gemieden
werden. Ubrig bleibt ein StraBen-
und Wegenetz, das in seiner Ge-
samtl&nge (auch wenn man die
"Scheinlésungen” schlechter Radwe-
ge an StralBen nicht mitzidhlt),
nicht geringer ist als das
StraBennetz, das - von der Auto-
bahn bis zur kleinsten Wohnstrafle
- dem Autoverkehr 2zur Verfiligung
steht. Fur das Stadtgebiet von
Bonn hat der ADFC einmal folgende
Bilanz eines “"akzeptablen Radver-
kehrsnetzes" ausgemacht: Von den
190 km der Radwegestatistik sind
145 km brauchbar, hinzu kommen 480
km ruhige (Wohn-)straBen und 105
km autofreie Wirtschafts-, Waldwe-
ge usw. mit guter Oberflidche. Das
Auto verfiigt mit den Autobahnkilo-
metern und StrafBen ohne oder mit
schlechten Radwegen Uber die glei-
che Kilometersumme - mit dem ent-
scheidenden Unterschied, da8 das
Kfz-Netz sinnvoll vernetzt, hier-
archisch geordnet und ausgebaut
ist. Das Radverkehrsnetz besteht
demgegeniiber {iberwiegend aus 1iso-
lierten Netzstliickchen ohne durch-
gehende Verbindungsfunktion, hinzu
kommt die "Kernfiule"” des Netzes
in der Innenstadt, so da@ ein
verstehbares, halbwegs sinnvolles
Netz von Routenempfehlungen mithsam
zusammengebastelt werden muf3. Se-
parate Fahrradwegweisung wurde al-
so erst dadurch notig, da3 das
"allgmeine" StraBennetz nicht mehr
allen Verkehrsteilnehmern offen-
stand, vielmehr einseitig dem
Autoverkehr diente.
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Verschiedene Fahrtzwecke mit
terschiedlichen Anforderungen
Netz

Damit Planung erfolgreich ist, die
Blirger also erfahren, daB es sich
fir sie lohnt, sich der Fahrrad-
wegwelsung anzuvertrauen und auf
die eigene Ortskenntnis 2zu ver-
zichten, muB sich die Wegwelsung
als vertrauenswiirdig herausstel-
len. Deshalb ist das unterschied-
liche Verhalten der Radfahrer Aus-
gangspunkt der Uberlegungen. Dabei
kann am ehesten differenziert wer-
den nach den verschiedenen Wege-
zwecken, verbunden mit typischen
Fahrtweiten. Da ist als unterste
Stufe und von der Radverkehrsnetz-
planung meist unbeachtet das

un-
ans

- "Nachbarschaftsnetz" oder "Vier-
telsnetz”. Es umfaBt das gesamte
StrafBen- und Wegenetz. Jede Haus-

tiire soll als Quell- und Zielpunkt
erreichbar sein. Diese "Feinver-
teilung" wird bei genauer, klein-
rdumiger Betrachtung in ihrer Re-
levanz deutlich, entzieht sich
weitgehend der {iblichen Radwege-
planung mit “"Wunschliniennetz" und
Biindelungsvorstellungen, stellt
jJedoch hohe Anforderungen an die
Durchlissigkeit von Strafennetzen
- z. B. bei Verkehrsberuhigungs-
maBnahmen in der Frage von Ein-
bahnstraBen.

Wegweisung ist hier nicht erfor-
derlich, weil Orientierung wie zu
FuB oder mit dem Kfz mit Hilfe der
StraBenkennzeichnung geschieht.
Hierbei gibt es allerdings noch
einiges zu verbessern: liickenlose
StraBennamenkennzeichnung, dazu
stadtteilbezogene Ubersichtspline
an wichtigen Orten wie Bahnhalte-
punkten und &hnlichen zentralen
Punkten, die wiederum auch anderen
Ortsfremden als nur Radfahrern zu-
gute kommen.

- "Gemeinde bezogenes"
trumsbezogenes” oder
Netz"

Vorherrschende Fahrzwecke
hier Einkauf, Ausbildung, Arbeit.
Quellgebiete sind auf dieser MaB-
stabsebene alle Wohnsiedlungsge-
biete, die auf die Zielpunkte des

oder ‘'zen-
“Alltags-

sind
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Alltagsverkehrs bezogen sind. Das
kann auch gemeindegrenzenliiber-
schreitenden Verkehr bedeuten,

wenn die entsprechende Einrichtung
oder der Arbeitsplatz nicht in der
eigenen Gemeinde angeboten wird,
woebel vielleicht wegen der nicht
mehr gegebenen FuBliufigkeit das
Fahrrad eine besondere Rolle
spielt. Typisch fir diese Wege-
zwecke ist die besondere Umwegem-
pfindlichkeit. Entscheidend ist
hier - wie bel anderen Verkehrs-
mitteln - die Reisezeit, und daher
sind die Moglichkeiten, den Rad-
fahrer auf eine ruhige Parallel-
route zur direkten Hauptverkehrs-
strafle zu locken, sehr begrenzt.
Denn die Menschen fahren nicht
Rad, weil es sicherer wire als
andere Verkehrsmittel, sondern
well es schneller zum Ziel fihrt.
Wegweisung speziell fiir Radfahrer
und zus&tzlich zur allgemeinen
Wegweisung ist nur begrenzt in der
Lage, andere Mittel wie hier z.B.
den Radwegeausbau oder geschwin-
digkeitsdimpfende MaBnahmen zu er-
setzen (als Ausweichroute zu einer
KraftfahrstraBe, =zur Fihrung in
komplizierten Knoten, beil Par-
allelfithrungen ohne Zeitverlust
oder bei autcefreien direkten Ver-—
bindungen sinnvoll). Hier ist auch
das Aufgabenfeld flir Verkehrsbhera-
tung und Radfahrerstadtpline, ge-
rade flir Neublirger in einer Stadt.
- "Uberdrtliches” oder '"Freizeit-
Netz"

Anforderungen des Freizeitradver-

kehrs sind an erster Stelle "Auto-
freiheit”, méglichst geringe Be-
lastigung durch Lirm, Abgase und

Unfallgefsdhrdung. Gerade im Umgang
mit dem Fahrrad noch unerfahrene
Menschen brauchen diesen "Schon-
raum”, um als mdgliche Umsteiger
fir den Alltagsverkehr nicht zu
schnell entmutigt zu werden. Dafir
wird l&ngere Fahrzeit (Umwege) in

Kauf genommen, seltener jedoch
mangelhafter Belag, Behinderung
durch Dringelgitter, hiufige War-

tepflicht an QuerstraBen und Hin-
dernisse, die das Nebeneinander-
fahren behindern. Zweck des Rad-
fahrens ist nicht allein das An-
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kommen, sondern auch das Fahren
selbst. Wege an Wasserliufen, be-
lebte StraPBen und Platze ("wo was
los ist") und abwechslungsreiche
Landschaft werden als angenehm em-
pfunden. Dabei ist Freizeit zuneh-
mend mehr als nur Erholung im Gri-
nen - Freizeitanspriche werden
auch an die Innenstaddte und die
Radverbindungen dahin gestellt.

Wegweisung ist ndtig, weil gerade
bei den Freizeitwegen der vom All-
tag her vertraute Aktionsraum ver-
lassen wird und entferntere Routen

- z.B. in Kombination mit Bahn
oder Vermietungen -~ auscrobiert
werden.

Die Zielgruppe, die weit drauBen
vor der Stadt das Klapprad aus dem
Kofferraum holt und vom Wander-
parkplatz aus eine Radtour durch
die Gemeinde X unter strikter Mei-
dung aller Siedlungsgebiete macht,

war wohl schon in den 70er Jahren
eher ein Phantom. Heute 1ist sie
(statt Klapprad ein Rennrad auf

dem Autodach) in ihrer Zahl sicher
tiberschitzt. Der Normalfall einer
Radtour beginnt und endet vor der
Hautlir, wahrscheinlich irgendwo im

Verdichtungsraum mit seinen
schwierigen Bedingungen, aus der
Stadt hinauszukommen. Zunichst
geht es auf einen Zielpunkt 2zu,
nicht selten wieder ein Stadtzen-
trum, dort wird lberlegt, wie ein
nichstes Ziel angesteuert werden

kann. Restriktive Vorgaben von Bili-
chern und Karten werden abgelehnt,
etwa nur ein Rundkurs 1n vorge-
schriebener Fahrtrichtung. Je nach
Wetter und spontanem Wunsch werden
weitere Ziele erginzt oder wegge-
lassen, die Rickfahrt wird auf ei-
ner anderen Route oder mit der
Bahn angetreten.

Diesem Verhalten kommt eine Netz-
struktur mit vielfiltigen Kecmbina-
tionsmsglichkeiten von Stadtzen-
trum zu Stadtzentrum und anderen
Freizeitzielen und Bahnhéfen ent-
gegen, wie sie etwa den blauen
Radwanderbiichern des ADFC zugrun-
degelegt sind. Orientierungshilfen
wie Karten und Blicher ersetzen Jje-
doch keine Wegweisung, denn damit
Buch oder Karte ihren Sinn erfil-
len, muB eine Reihe von Bedingun-
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gen erfiillt sein:

- die Karte muf mitgencmmen worden
und im Gepidck einfach greifbar
sein,

- der Benutzer muf3 zu der Minder-
heit gehdren, die tiberhaupt Karten
lesen kann, auBerdem in der Lage
sein, seinen Standort zu bestimmen
sowie die Richtung auf dem Papier
der Richtung in der Landschaft zu-
ordnen kénnen,
- der Benutzer
fir das Kartenstudium
bei Wind und Regen die Karte
beschidigen zu lassen

mud bereit =sein,
anzuhalten,
auch

Ausfithrung der Wegweisung: Wie
sich die '"Forschungsgesellschaft”
350 etwas vorstellt und warum man
sich hesser nach kompetenteren Em-
pfehlungen umsieht:

In den meisten StraBenverkehrsbe-
horden werden die 1962 erschiene-
nen "Hinweise flir die Wegweisung
auf Radwanderwegen', nicht selten
als Vorschrift oder Richtlinien
fiir Fahrradwegwelisung allegemein
miBdverstanden, zu Rate gezogen -
mit Ergebnissen, die alle Betei-
ligten irritieren, bis man viel-
leicht in der Zeitschift "Strafen-
verkehrstechnik" einen Aufsatz
liest, der deutlich werden 1EBt,
welche Zielrichtung dieses Produkt
der Forschungasgesellschaft fir das
StraBen- und Verkehrswesen Uber-
haupt primér verfolgt. Einige Zi-
tate illustrieren dies: "Die Ver-
wendung von Zielangaben ist

vom Grundsatz her nicht erforder-
lich." "Fir Radwanderwege {ist)
von dem Grundsatz auszugehen, die
erforderlichen Informationen stets
erst hinter Knotenpunkten 2zu ge-

ben”. "Das Wegwelsungssystem kennt
keine sonst iblichen Vorwegwelser
" "Flér die sonstigen Radwege

(Zeichen 237 $StV0) aufderhalb des
Radwandernetzes ist generell keine
besondere Wegwelsung erforder-
lich". "Es wird daher von dem Ge-
danken ausgegangen, daf den Rad-
wanderern auch einmal ein gewisses
Suchen nach den kennzeichnenden
Schildern zugemutet werden kann."
"Die Wegweliser flr Radwanderer
sollten mdglichst nicht in unmit-
telbarer visueller Verbindung mit
der sonstigen allgemeinen Beschil-
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derung aufgestellt werden. Insbe-
sondere sollten Kraftfahrer die
fiir sie nicht bestimmte Radwander-
beschilderung ’Ubersehen’ konnen,
damit sie nicht bei ihrer eigenen
Informationsaufnahme unndtig be-
einfluBt bzw. abgelenkt werden.
Dies ist durch die Verwendung der
kleinen Schilderformate ... er-
fillt." "Da die Wanderer sowieso
gewohnt sind, mit einer geeigneten
Landkarte ihren Weg zu suchen und
sich entsprechend auf ihre Tour
vorzubereiten, kann unterstellt
werden, daf bel Benutzung des neu-
en Radwegenetzes der Wanderer bzw.
derjenige, der eine Wandergruppe
fithrt, sich im Kartenlesen aus-
kennt. "

Wer Empfehlungen folgt, deren er-
stes Ziel es ist, daB Wegweilser
nicht gesehen werden kBnnen (vom
Autofanrer), und wer Farben und
Formate vorschligt, die sich gera-
de nicht bewdhrt haben und deshalb
fir andere Zwecke gemieden werden
(griine Farbe, quadratisches TFor-~
mat, Zahlen/Symbole wie wvierbl&t-
triges Kleeblatt statt Zielanga-
be), darf sich nicht wundern, wenn

solches fir Radfahrer nicht funk-
tioniert. Aber es geht chnehin
nicht um Qualitidt, sondern darum,

den "Aufwand so gering wie méglich
zu halten". Wenn ein "Kompromifd
zwischen den Orientierungsbedirf-
nissen der Benutzer von Radwander-
wegen und denjenigen, die diese
Wege planen, einrichien und vpfle-
gen”, gefordert wird, wird wvon
einem Planerselbstverstindnis aus-
gegangen, dessen Interesse eben
nichts mit dem Interesse der Men-
schen, die diese Einrichtung be-
nutzen sollen, zu tun haben will.

Der niederlindische Weg

DPie Diskussion in der Bundesrepu-

blik dreht sich oft um die Frage,
ob man im Landkreis Y etwa neues
erfinden soll oder ob es nicht

einfacher ist, das niederlindische

System mdglichst schnell und ein-
heitlich zu iibertragen.

Dort betreibt seit der Jahrhun-
dertwende der kénigliche Touri-
stenbund ANWB fast 100 % der Weg-
weisung im BStraBenverkehr, mit

staatlichen Mitteln und nach Auf-
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StraBen-—
Wegweiser

trag durch die Jjeweilige
bauverwaltung, die die
auch unterhidlt. Die wenigen St&d-
te, die eigene Wegweiser fiir in-
nerstiddtische Ziele aufstellen,
gestalten sie nach Art des ANWB.
Seit der Autoverkehr separate Rad-
fahrrouten nétig machte, gibt es
neben der allgemeinen Wegweisung
(weifs auf blauem Grund) auch Fahr-
radwegweiser (rot auf weifdem Grund

mit kleinem Fahrradsymbol). Diese
werden seit 10 Jahren verstirkt
angefordert; zu den ca. 50.000

Fahrradwegweisern werden jahrlich

etwa 1.000 neue aufgestellt. Der
ANWB hat inzwischen einen Vor-
schlag aus dem ENFB (entspricht

dem ADFC in den Niederlanden) auf-
genommen und ruhige Alternativrou-
ten abseits der Hauptverkehrsstra-
Ben ausgeschildert, in grin auf
wei3 und wegen der besseren Unter-

scheidung bei Dunkelheit in Kur-
sivschrift.
Seit den 60er Jahren wurden, iiber-

wiegend in touristisch interessan-
ten Gebieten, ca. 4000 "Paddestoe-
len" (Betonpilze) aufgestellt, die
viele Angaben enthalten konnen, im
Blickfeld der Radfahrer liegen und
sich unauffilliger in die Land-
schaft einpassen als grofflachige
Richtungstafeln. Gut bewadhrt hat
sich die 4- bis b-stellige Nume-
rierung des Paddestoelen und der
meisten Wegweiser, weil die Nummer
in der ANWB-toeristenkaart 1:
100.000 verzeichnet sind und so
eine einfache BStandortbestimmung
ermdglichen.

Diskutiert wird zur Zeit das Prin-
zip der ANWB-Wegweisung (allge-
mein, wo mdglich; gesondert fir
Radfahrer, wo ndtig - =z.B. vor
KraftfahrstraBen). C. Versteeg ar-
gumentiert, daB die Fahrradwegweil-

sung im Alltagsverkehr, wenn sich
der Radfahrer in gewohnter Umge-
bung bewegt, nicht gebraucht wer-

de, sondern allein im Freizeitver-—
kehr, und der sel weniger umweg-
empfindlich.

Die ENFB-Arbeitsgruppe Wegweisung
pladiert dagegen fliir eine prinzi-
piell separate Wegweisung, damit

der Radfahrer z.B. nicht wie bis-
her tiber HauptverkehrsstraBen um
24

die Stadtmitte herumgeleitet
wird, sondern abseits des Autover-
kehrs (und der allgemeinen Wegweil-
sung) mitten durchs Zentrum fahren
kann. AuBerdem sollte, wie auch flr
den Autoverkehr Ublich, die inner-
stddtische Wegweisung iiber mdg-
lichst direkte, autofreie Routen
ausgebaut werden. Das Ergebnis
wird z.Z2t. in einem Pilotprojekt
am Beispiel von Rotterdam erprobt.
Besonders fir die Wege zum und vom
Bahnhof sollte die Wegweisung mit-
helfen, den 1in den Niederlanden
schon hdufig praktizierten Verbund
von Fahrrad & Bahn 2zu unterstit-
zen. Mit Aufklebern an Laternen-
pfihlen haben ENFB-Gliederungen
einige Routen inoffiziell Dbereits
ausgeschildert; die Wartung kostet
Jedoch viel Zeit. (In Bremen lauft
ein dhnliches Projekt von Baube-
hérde und ADFC-Bezirksverein.)

Diskussionnsstand in der Bundesre-
publik

Der erste Versuch, das Problem re-
gional und systematisch zu 18sen,
kam in der Bundesrepublik von Ver-
braucherseite. Seit 1980 beschaf-
tigt sich die bundesweite Fach-
gruppe des ADFC mit dem Thema und
hat seit 1982 in einer Broschiire
das Knowhow der im Verband organi-
sierten Betroffenen und Planer den
Behorden "hartnidckig zur Verfligung
gestellt"”. Parallel dazu betreute
der ADFC-Landesverband NRW ein Pi-
lotprojekt des Verkehrsministers
NRW am Beispiel des Kreises Neuss
(1886).

Aus diesen Untersuchungen und ei-
genen Erfahrungen mit verschieden
strukturierten Gemeintden und Regi-
onen lassen sich einige allgemeine
Regeln flr eine dem Fahrradverkehr
angepaBte Wegwelsung geben:
Standorte:

Die Wegweiser gehdren vor die Ver-

zweigung, um, wie fUir die allge-
meine Wegweisung seit langem
“Stand der Technik", Zeit fiur die

Entscheidung zu haben, welchen Weg
man einschlagt. Eventuell auch in
die Einmiindung, wenn gut einseh-
bar. Der Wegweiser darf nicht als
ein Zusatzschild zum StVO-Zeichen
"Radweg' (-Beginn) miBverstanden
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werden. Am ehesten wird der Weg-
weiser in 80 bis 100 cm Hohe ange-
bracht gesehen, weil er dort im
Blickfeld des Radfahrers liegt und

auch bei Nacht vom Lichtkegel er-
faBt werden kann.

Inhalt:

Ebenso wie die Autowegweisung, die

auch nicht auf die Ordnungsnummern
der klassifizierten Stra@Ben und
die Signets von Wahrzeichen der
nidchsten Stadt beschrankt ist,
braucht Fahrradwegwelsung Zielbe-
zeichnung und Kilometerangabe
(mdglichst bis auf eine Stelle
hinter dem Komma). Da gewohnlich
der Weg aus einem Ortszentrum hin-
aus zu einem anderen schwieriger
zu finden ist als umgekehrt “auf
den Krichturm zu", sind vor allem
im Ortsmittelpunkt (z.B. Markt-
platz, Bahnhof) detaillierte Anga-
ben Uber die Routenangebote ndtig.
Da die Zahl der im Fahren aufnehm-
baren Informationen begrenzt ist,

sollte man nicht mehr als 2 bis 3
Schriftziige pro Richtung auffih-
ren. Diese Regel 133t sich aller-

dings Jje nach Situation und Infor-

mationsbedarf differenzieren: fir
simple Fihrungen entlang eines
nicht gradlinigen StraBenzuges

reicht im grunde das Fahrradsignet
ohne Zielangabe. Die Nennung eines
(Fern-)Zieles ist jedoch ein Ange-
bot fir seitlich auf die Route
treffende Radfahrer. Auf der ande-
ren Seite ist es vertretbar, an
besonderen Knotenpunkten im Netz,
an denen Radfahrer aufgrund eines
Freizeitzieles sowieso anhalten,
viele Informationen (eventuell zu-
s&tzlich Distanzen als Zeitangabe)
in Form eines Schilderbaumes zu
bieten, um eine ruhige Entschei-
dung vor einer zusitzlichen Uber-
sichtstafel 2zu geben. Zwischen
diesen Extremen liegt fiir vorge-
faBte oder schnell getroffene Rou-
tenentscheidungen die Bezeichnung
einer Abzweigung mit wenigen Ziel-
angaben.

Format des Schildes:
Dies hingt zuerst wvon
des Schriftzuges ab, den
einer bestimmten Geschwindigkeit,
eventuell quer {Uber eine breite
Fahrbahn hinweg lesen kbnnen soll.

der GroPe
man bei
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In Knoten, wo der Fahrradwegweiser
mit anderer Wegweisung "konkurrie-
ren muB", fallt diese Schrift gro-
Ber aus; in Freifldchen, um die
Landschaftgestalt nicht unndétig zu
belasten, kleiner. Das Fahrrad
braucht nicht so gro zu erschei-
nen wie heute meist {blich, wenn
ein halbwegs einheitliches Er-
scheinungsbild der Fahrradwegwei-
sung gegeben ist.

Aus diesen Elementen und eventuell
einer Umrandung ergibt sich als
platzsparendste und gut kombinier-
bare Form ein Rechteck, das in der
Flache nicht groBer sein mul als
das heute meist Ubliche Quadrat
mit viel Platz fir das Fahrradsig-
net (Werbewirkung) und wenig Platz
fir eine Zielangabe (Informations-
gehalt). Was ist primir beabsich-
tigt: Bilder von Fahrradsignets
aufhingen oder Orientierungshilfen
geben?

Farbe:

Hier dist es vielleicht weniger
wichtig, UUberregionale Einheit-
lichkeit zu erzielen, da das Fahr-
rad kein ausgesprochenes Fernver-
kehrsmittel ist, als eine nach-
vollziehbare Farbgebung innerhalb
einer Stadt. Die Farbe Grin 1ist
wegen ihrer Helligkeit weniger ge-
eignet (... und wird daher im
StraBenraum kaum verwendet und
wird daher von der Forschungsge-
sellschaft vorgeschlagen und
scheint sich flir die Fahrradweg-
welsung in der Bundesrepublik
durchzusetzen). Die Farbe Blau -
etwa kombiniert mit quadratischer
Schilderform in der Schweiz und in

Di&nemark als Kennzeichnung einer
Radfahrroute mit Zielangabe ver-:
wendet - setzt sich nicht genug
vom StVO-Zeichen Radweg (Benut-

zungspflicht!) ab. Rot wie in den
Niederlanden Ublich ist zumindest
nicht stdrend und setzt sich durch
die Form der Schilder von den Ver-

bots- und Warnschildern ab. Der
ADFC-NRW schlidgt Rot / Griin vor
(rot = Alltagsnetz, griin = Frei-

zeitnetz). In der suburban-l&nd-
lichen Struktur des Kreises Neuss
mag das sinnvoll sein. In stirker
verdichteten, polyzentrischen
GroBstadten, wo Freizeit- und All-
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tagsverkehr grofBenteils zusammen-
fallen, diirfte eine Farbe nach-
vollziehbarer sein. Besondere Auf-
merksamkeit erfordern in beiden
F&dllen die Verzwelgungen der
Freizeitroute (mit der hoheren Ki-
lometerangabe) von der Alltagsrou-

te).
Zusatz-8ignaturen lassen sich mit
Aufklebern zusitzlich auftragen

oder bei Alu-Hohlkastenprofilen
der Wegweiser auf der Unterseite
befestigen, wie fiir Detmold (UBA-
Projekt "Fahrradfeundliche Stadt")
entwickelt.
Materialien:

Auch hier gilt,
Vielfalt in der Bundesrepublik
nicht unbedingt stdren mu@d. Neben
Stahl und Alu bzw. Kunststoff, mit
Reflexfolie beschichtet oder
nicht, kann auch Holz sinnvoll
sein, wenn die Unterhaltung si-
chergestellt ist, dazu 1in Beton
gegossene "Pilze™ mit aufge-
schraubten Platten. AuBerdem Mar-
kierungen auf der Wegocberfliche
(wenn sie nicht mit verkehrsrecht-
lich relevanten Markierungen ver-
wechselt werden kdnnen), bzw. ein-
gelassene relieffierte Platten.
Ein wichtiger Aspekt scheint nach
Erfahrungen aus dem Minsterland
neben der Unterhaltung die Siche-
rung gegen Diebstahl (Souvenir
fir den Partykeller) zu sein.

Der Verlauf einer Route kann bei
Wegen in Freiflichen auch durch
Markierungen, Pflasterreihen oder
Einfarbungen auf kurzen Strecken
verdeutlicht werden.

da@ ein Stick

Kealisierungshemmnisse

Da@ Fahrradwegweisung als kosten-
ginstiges Mittel nicht in grdlBerem
Ausmal3 Anwendung findet, hat m.E.
vier Griinde:

- Fahrradwegweisung ist (wie die
Radverkehrsplanung insgesamt) 2zu
billig, um ernst genommen zu wer-
den. Gerade bei kleinen Summen
scheinen die Kosten eine besonders
groBe Rolle zu spielen.

~ Angst vor noch mehr Schilder-
wald: Solange die allgemeine Weg-
weisung den Fahrradverkehr soc we-
nig berilicksichtigt (so wenig auf
"Fahrradvertriglichkeit"” gepriuft
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ist) und der Kfz-Verkehr so
"domestiziert” ist, daB
Fahrradwegweisung
so lange ist =zus&tzlicher Schil-
derwald der Preis fiir schnellen
Kfz-Verkehr und aus Griinden der
Chancengleichheit im Verkehr nicht
zu vermeiden. Der Schilderwald
kann jedoch auch auf Kfz-Seite ge-
lichtet werden, durch kleinerfor-
matige Wegweliser und generell
durch ein niedrigeres Geschwindig-
keitsniveau mit dann mdglicher ge-
ringer "Regelungsdichte".

~ Fixierung auf Radwegebau,
ladendenken, das Problemen des
Fahrradverkehrs nur mit fahrrad-
spezifischen MaBnahmen wie Sonder-
flidchen fir den Fahrradverkehr be-
gegnen kann, das sich nicht mit
dynamischen Vorgingen von Fahrrad
und Kfz-Verkehr auf derselben Fla-
che auseinandersetzen mag und
nicht aus eigener Betroffenheit
weid, daB sich auf keinem Radweg
50 angenehm und stdrungsfrei (auch
nebeneinander) radfahren 138t wie
auf der Fahrbahn einer ruhigen
Strale.

- Tabuisierung der Einbahnrege-
lung, planerisch langst geldst und
unter dem Aspekt der Verkehrssi-
cherheit l&ngst gekl&drt, ist diese
verkehrsrechtliche Ordnungsvor-
stellung, zur Prinzipienfrlge er-
starrt, immer noch das grdBte Hin-
dernis flir Fahrradwegweisung. Dazu
kommt in der kommunalen Praxis ei-
ne gewisse "kognitive Tr&igheit ",
die ein vor vielen Jahren in Art
des Malefiz-Spiels ausgetiifteltes
EinbahnstraBenlabyrinth - damals
ohne an den Fahrradverkehr zu den-

wenig
separate
notwendig ist,

Schub-

ken -~ nicht noch einmal durchden-
ken will. Dabei 1ist es schlicht
logisch unvereinbar: einerseits

den aguartiersfremden Kfz-Verkehr
verdridngen wollen durch Einbahnre-
gelung, andererseits Fahrradver-
kehr nicht verdringen wollen, aber
differenziertere Einbahnregelungen
prinzipiell ablehnen.

Hans~-Jdrg Thiemann, Kéin
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A§§ggm@§ﬁéf éu?sgher Fahrrad-Club e¥.

Der ADFC-Bundesverband gibt 14-
tigig den Forschungsdienst Fahrrad

heraus. In dieser Reihe werden Er-
gebnisse aus der Forschung sowie
Untersuchungen und Studien - ins-

besondere aus dem Bereich der Ver-
kehrspolitik - zusammengefaBt. Ne-
ben einer Kurzfassung des Inhalts
und der Angabe der Bezugsquelle
enthilt der Forschungsdienst auch
Auszilige aus der besprochenen Ver-
tffentlichung, manchmal auch eine
Kopie des gesamten Textes. Die
Ausgaben kdnnen beim Bundesverband
des ADFC einzeln oder im Abo bezo-
gen werden.

PRO VELO dokumentiert regelm&Big
alle Ausgaben des Forschungsdienst
Fahrrad. Die Folgen 1 bis 9 wurden
in PRO VELGC 5 vorgestellt, 10 Dbis
19 in PRO VELO 6, 20 bis 28 in PRO
YELO 7 und 30 bis 35 in PRO VELO
8. Nachstehend informieren Wiy
iber die Folgen 36 bis 41.

Nr. 36

SICHERHEIT DURCH RADFAHRZONEN UND
RADFAHRSTREIFEN IN EINBAHNSTRASSEN
Mit modellhaften Radfahrtrassen in
EinbahnstrafBen, die Radfahrern
auch die Fahrt in der Gegenrich-
tung erlauben, und mit "Radfahrzo-
nen'" (auch: Radwegtrassen, Fahr-
radstraBen, Radrouten) in ehemali-
gen BEinbahnstrafen und Anlieger-
strafen wurden in Bremen Uberwie-
gend positive ERErfahrungen gewon-
nen.

Die Sicherheit auf Strafien, die zu

Pro Velo 9

Radfahrzonen
ist besser als

umgestaltet wurden,
vorher und meist
auch hesser als auf Parallelrou-
ten. Wesentliche Ursache fir die
verbesserte Sicherheit ist, daR
die Radfahrer durch die mittige
Fiihrung des Verkehrsbandes (Rad-
fahrstreifen in Fahrbahnmitte mar-
kiert!) und durch die verstirkte
Radnutzung immer im Blickfeld und
Bewu@3tsein der Autofahrer bleiben.
Es wird jedoch nicht empfohlen,
alle EinbahnstraBen fiir Radfahrer
in Gegenrichtung zu 8ffnen und
dort Radfahrstreifen zu markieren
oder Radfahrzonen einzurichten.
Entscheidend sind geeignete Stra-
Benbreiten, Verkehrsmengen und
entsprechende Geschwindigkeitsre-
gelungen. Mit einem eigenen, neu
Zu schaffenden Verkehrszeichen
sollten "FahrradstraBen" deutlich
erkennbar ausgewiesen werden.
Quelle: G. Ruwenstroth: "Fihrung
des Radverkehrs entgegen der
Fahrtrichtung in EinbahnstraBen"
und "Radwegtrassen”. Heft 72 und
106 der Forschungsberichte der
BASt, Bereich Unfallforschung.
Bergisch-Gladbach 1982 bzw. 1984

Nr. 37

VELOPLAN AUSLOSER FOR KONSEQUENTE
FAHRRADFREUNDLICHE ENTWICKLUNGEN
IN BASEL

Damit das Radfahren sicherer
und mehr Fahrten mit dem Fahrrad
durchgefithrt werden, hat die Stadt
Basel einen "Richtplan Verkehr,

wird
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Teilplan Velo/Mofa"
Das Ziel 1ist die

"Velorouten", die als ‘"wunschli-
nienorientierte” Fahrradverbindun-
gen ohne Umwege durch das gesamte
Stadtgebiet fithren. Gie sollen
iber eine elgene Wegwelsung
verfliigen und an wichtigen Zielen
Abstellanlagen anbieten. Mit der
Aufstellung des Teilplans Velo/Mo-
fa im Rahmen des Richtplans Ver-
kehr hat sich der Kanton Basel ein
Planungsinstrument geschaffen, das
die Forderung des Radverkehrs so-
wohl durch ein Netz empfohlener
Velorouten liber das gesamte Kan-
tonsgebiet als auch durch punktu-

entwickelt.
Schaffung wvon

elle Verbesserungen fir Radfahrer
auf dem bestehenden Strafennetz
festlegt.

DaB das Fahrrad in Basel zunehmend
an Bedeutung gewinnt, zeigt die

Verkehrsmenge: Von 13975 bis 1985
hat der Radverkehr um 33% zugenom-
men - 23 von 100 Fahrten werden in
Basel taglich mit dem Rad =zuriick-
gelegt.

Quelle: Bericht zum Richtplan Ver-
kehr Basel-Stadt, Teilplan Velo/
Mofa wvom April 1982 (ergénzt
1986). Hrsg. vom Amt fir Kantons-

und Stadtplanung Basel-Stadt, Rit-
tergasse 4, CH-4001 Basel.

Nr. 38

BELASTUNGEN AUF HAUPTSTRASSEN KON-
NEN DURCH UMGESTALTUNG KOMPENSIERT
WERDEN

Weil Passanten und Anlieger auf
HauptstraBen vom Verkehr besonders
bedroht und belidstigt werden, ge-
hort die Sanierung der Hauptstra-
Benridume zu den wichtigsten Aufga-
ben stadtvertriglicher Verkehrs-
planung. AuBerdem kann die "Fdrde-
rung der Nahorientierung"” dazu
beitragen, daf nahegelegene Ziele
attraktiver werden und nicht immer
das Auto benutzt wird.

Quelle: H. H. Topp: Wege zur
Stadtvertriglichkeit des Verkehrs.

In: Verkehr + Technik. Heft 2/
ASET, 8., Al l= FEl.
Nr. 39

MODELLHAFTE PLANUNGEN ZUR VERBES-
SERUNG DES RADVERKEHRS
Wo phantasievolle Planer und Poli-
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tiker dies wollen, kénnen vielfil-

tige Verbesserungen des Radver-
kehrs realisiert werden. Der vor-
liegende Bildband dokumentiert

zahlreiche Beispiele: So wurden in
Erlangen Busspuren auf Tempo 30 be-
grenzt und fir Radler zur Mitbe-
nutzung freigegeben. In Bremen und
in anderen Orten wurden Fahrspuren
fir den Kfz-Verkehr in Radfahrspu-
ren umgewandelt. In Freiburg und
Erlangen entstanden im Innenstadt-
bereich Radabstellplitze (vormals
Autoparkplitze). Ferner wird eine
Reihe wvon speziell gestalteten
Uber- und Unterfithrungen demon-
striert. Neuartige Ldsungen wie
der Radfahrstreifen im Kreisver-
kehr des "Bremer Sterns" =zeigen,
da@@ Radler im Verkehr mutiger wer-
den, wenn ihnen mit den Autofah-
rern gleichberechtigte Verkehrslo-
sungen angeboten werden. Proviso-
rische Radwege und Verkehrsfihrun-
gen sind dagegen aus Sicht der
Radler unzweckm&@ig, fihren hiufig
zu (Unfall-)Konflikten und werden
deshalb auch nicht angenommen.
Quelle: K. Schifer-Breede, J. Teb-
be, H. Kassack, A. Liers: Pro
Fahrrad. Eine Bilddokumentation
mit modellhaften Beispielen zur
Verbesserung des Radverkehrs.
Hrsg. vom Umweltbundesamt. Wiesba-
den/Berlin 1986 (Bauverlag).

Nr. 40

ENTWICKLUNG UND UMSETZUNG RADVER-
KEHRSFORDERNDER MASSNAHMEN AM BEI-
SPIEL MUNSTER

In Minster wird der Radverkehr
seit 1846 Dbesonders gefdrdert.
Gute Erfahrungen wurden mit der

weitgehenden Befreiung des Radver-
kehrs von Ge- und Verboten ge-
macht. Dennoch hat auch in Minster
Schnelligkeit und Leistungsfahig-
keit des Autoverkehrs in vielen
Fallen Vorrang bei der Verkehrs-
planung behalten. Der Verkehrsan-
teil des Autos liegt dort (1982)
bei 39 %; der hohe Fahrradanteil
mit 29 % wurde vor allem zu Lasten
des offentlichen Verkehrs (7 %
Verkehrsanteil) gewonnen.

Quelle: H. Wacker: Entwicklung und
Umsetzung radverkehrsfordernder
MaBnahmen - dargestellt am Bei-
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spiel Miinster. Vortrag auf dem In-
ternationalen Planungsseminar fir
Fahrradverkehr am 4./6.9.1986 in
Bern.

Nr. 41

FAHRRADBOOM BEI STUDENTEN HALT AN
Nach einer Erhebung des Deutschen
Studentenwerks ist der Trend zum

Fahrrad als Verkehrsmittel fiir den
Weg zur Hochschule ungebremst und
nach 22 % Verkehrsanteil 1982 auf
28 % im Jahre 1985 gestiegen. Als

Ursachen werden wachsendes Umwelt-

bewuBtsein, fehlende Parkmdglich-
keiten und finanzielle Probleme
vermutet.

Quelle: B. Weidner-Russel, K.
Haase: Die Verkehrsmittelbenutzung
der Studenten. Sonderauswertung
der 11. Sozialerhebung des Deut-

achen Studentenwerks. HIS-Projekt,

Dezember 1986.

ADFC “T¥

Symposium
Fahrrad
Zukuntft

am 15. und 16. Juni
in der Technischen Universitat Berlin

Konzept Symposium Fahrradzukunft

Human powered vehicles, die neue

Fahrradtechnologie

Die Ebene der Technik ist gekenn-

zeichnet von der Entwicklung ‘'weg
vom traditionellen Fahrrad" =
eine Tatsache, die in der
Offentlichkeit weitgehend unbe-

kannt und in der Wissenschaft noch
kaum diskutiert worden ist, wie
eine Umfrage des Umweltbundesamtes

Pro Velo 9

fiir eine
Fahrradern

ergab. Die Bedingungen
neue Generation von
sind aber gegeben:

- Neue Technologien und Werkstoffe
haben zur Entwicklung der soge-
nannten "Ultraleichtfahrzeuge' ge-
fiihrt.

- Die glatte Oberfliche der heuti-
gen StraBen ermdglicht hdéhere Ge-
schwindigkeiten, besseren Komfort
und leichtere Bauweise.

- Vollverkleidete Ré&der bieten
Schutz vor Wetter und Wind: TIhre
Aerodynamik 133t atemberaubende
Geschwindigkeiten mdglich werden;
das fliegende Fahrrad ist schon
verwirklicht.

Muskelgetriebene Fahrzeuge mit
Elementen dieser Technik faBt man
unter dem Begriff HPV ( "human
powered vehicles") zusammen.

Ob diese Techniken tatsichlich fir
den Verkehr eine grdfere Bedeutung
gewinnen werden, ist unklar. Was
fiir Anforderungen sich an diese
HPV-Fahrzeuge aus den Verkehrsbe-
dirfnissen und dem Alltag auf der
Strale ergeben, ist ebensowenig
bekannt. Die HPV-Technik hat Dbis
jetzt noch keinen Eingang in die
verkehrspolitische und verkehrs-
planerische Diskussion gefunden.
Auch verwandte Fahrzeuge wie So-
larmobile sind zukunftstrichtige
Forschungsgegenstinde. .

Um der Diskussion iiber Fahrrad-
technologie einen soliden Bezug
zur gesellschaftlichen Wirklich-
keit zu geben, sollen Stand und
Chancen der Fahrradtechnik Zu-
nd&chst aus der Sicht der deutschen
Fahrradindustrie geschildert
werden (SEUFERT, LUBECK). Einen
Uberblick tber die Anforderungen
der alltiglichen Verkehrspraxis an
die fortgeschrittene Fahrradtech-
nologie und deren konstruktive Um-

setzung schliet sich an (SCHON-
DORF). Das traditionelle und das
Sesselrad sollen in den Zusammen-

hang der muskelgetriebenen (RIESS)
und der {brigen Fahrzeuge 'zwi-
schen Fahrrad und PKW" (FIEBLIN-
GER) gestellt werden.

Einer der wichtigsten Ma@stibe zur
Beurteilung von neuen Technologien

ist deren Gefdhrlichkeit. Hierzu
liefert die Praxis eines Experten
flir Verkehrsunfille im nicht-mo-
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torisierten Verkehr sicher wesent-
liche Aufschliisse (RAU). Der The-
menkreis Fahrradtechnik wird abge-
schlossen mit den Ergebnissen
einer Expertenbefragung zu umwelt-
schonenden langsamen Stadtfahrzeu-
gen (SCHAFER-BREEDE) .

Fahrradverkehr und Infrastruktur
Unter der materiellen Infrastruk-
tur versteht man Einrichtungen wie

Radwege, Fahrradsténder, Repa-
ratur- und Servicegeschifte, die
fir die Aufrechterhaltung des
Fahrradverkehrs direkt oder mit-

telbar erforderlich sind. Seit Be-
ginn dieses Jahrzehnts wird iber
Mdglichkeiten zur Verbesserung der
Fahrradinfrastruktur diskutiert.

Nachdem lange Zeit der Bau von
Radwegen das Instrument der
Fahrradfdrderung Uberhaupt gewesen
ist, hat sich bei den Fahrradorga-
nisationen die Einstellung durch-
gesetzt, daB der Bau von Radwegen
nicht (KREBS) oder nur unter be-
stimmten Bedingungen (BRACHER) der
Sicherheit des Radfahrers dient.
Vor allem im Bereich der Kreuzun-
gen nimmt das Gefdhrdungspotential
zu. Zum anderen erfihrt damit oft
nur der PKW-Verkehr bessere Be-
dingungen. Zur Klarung dieser Fra-
ge sollen. Beitrdge von Experten
aus der Unfallforschung (MIDDEL-
HAUVE) und der Radverkehrsplanung
(ALRUTZ) verhelfen. Den Rahmen der

Diskussion um die Fahrradinfra-
struktur liefert die Integrierte
Verkehrsplanung (HOLZAPFEL), die

den Fahrradverkehr in eine Konzep-
tion des gesamten Verkehrs einbin-
det.

Fahrradkultur und Verkehrskultur
in der Bundesrepublik

Am wenigsten offensichtlich, aber
am bedeutendsten im Hinblick auf
die Durchsetzung einer Technologie
ist deren ideelle Infrastruktur.
Neben den geltenden Rechtsvor-
schriften und anderen staatlichen
Rahmenbedingungen =2zihlt fir die
Fahrradzukunft das Ansehen des
Fahrrads als Besitzgegenstand und
als Verkehrsmittel, das Ansehen
der Fahrradfahrer und schlieflich
die Einstellung =zur Fortbewegung
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aus eigenen (Korper-)kraften lUber-
haupt. Diese sind nmdglicherweise
fir die Zukunft des Fahrrads viel
entscheidender als fahrzeug- oder
verkehrstechnische Entwicklungen.

Planer und Fahrradpolitiker, eben-
s0 die Techniker kdnnten sich die-
Krifte

se der Fahrradkultur zu
Nutze machen und mdglicherweise
ein Vielfaches dessen erreichen,

was mit ingenieurmid3fBigem Arbeiten
im engeren Sinne méglich ist.
Fahrradtechnik und -planung wird
ihre durchschlagende Wirkung erst
dann erzielen, wenn sie im Kontext
von Wissen, Meinungen und Bediirf-
nissen der Benutzer entwickelt
wird. Umgekehrt 1ist die ideelle
Infrastruktur ohne ihre materielle
Basis nicht einmal diskutierbar.
Auch in diesem Bereich existieren
grundsidtzliche Unterschiede in der
Betrachtung: Aus der Sichtweise
der Handlungstheorie bestimmt die
Umwelt das Verkehrsverhalten weit-
gehend. Das Fahrrad wird deshalb
nicht genutzt, weil es unter den
heutigen Verkehrsbedingungen tat-
sdchlich nur fir wenige Personen
und wenige Fahrtzwecke attraktiv
ist (VERRON). Auf der anderen Sei-
te hat jedoch in bestimmten Berei-
chen eine ermutigende Zunahme des
Fahrradverkehrsbereits stattgefun-
den (MONHEIM). Einen Erkl3rungsan-
satz hierfiir liefert mdglicherwei-
se die Tiefenpsychologie (DEGEN).
Es scheint also méglich, daB sich
zum Ausgang unseres Jahrhunderts
wieder so etwas wie eine Fahrrad-
kultur in den Industrielandern
etabliert. Dieser Satz ist das
Leitthema des Symposiums (SACHS).
Den verkehrskulturellen Problemen
im Berufsalltag des Publikums wid-
met sich ein eigener Beitrag
(KUTTER) .

Begieitausstellungen

in den Raumen
der Technischen Universitét Berlin

» Raderder Zukuntft
» Alptraum Auto
P Radwege in Berlin
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2. EFessener

PFPahrrad—

TOV

Forum

Der Rheinisch-Westfdlische TGV
wird am 22. Oktober 1987 das 2.
Essener Fahrrad-Forum durchfiihren.
Diese eintédgige Informations- und
Diskussionsveranstaltung kniipft an

das 1. Fachgespré@ch "“Fahrradbrem-
sen” an, das vom RWTGV im Jahre
1985 mit groBer Resonanz durchge-

fiihrt wurde.

Das 2. EFF wird sich nicht allein
mit Fahrradbremsen beschiftigen.
Es sieht eine thematische Auswei-
tung auf die Technik wund Sicher-
heit muskelkraft- und motorgetrie-
bener Fahrrider vor. Diese Veran-
staltung soll alle zwei Jahre im
Wechsel zur IFMA stattfinden. Sie
soll als Diskussionsforum dienen
zwischen allen mit der Technik und
der Sicherheit am Fahrrad befaften
Gruppen: Hersteller von Fahrr3dern

und Komponenten, Fachhandel, Fach-
verb&nde, Prifinstitutionen, Hoch-
schulen und Beh&rden.

Fiir das 2. EFF bietet sich eine
Fiille von Themen an:

Die tiberarbeitung der DIN 49100

wird im Herbst abgeschlossen sein.
Die damit erreichten Sicherheits-
standards werden in Referaten vor-
getragen und diskutiert.

Im Februar 1987 trat die Leichtmo-
fa-Ausnahmeverordnung in Kraft.
Damit wird eine neue Klasse von
Fahrzeugen zum StraBenverkehr zu-
gelassen, die Fahrrad- und Mofa-
merkmale aufweist. Interessante
Beitrédge zu dieser Fahrzeugkatego-
rie aus der Sicht der Industrie,
des Verordnungsgebers und der
Priifinstitutionen werden erwartet.
Geplante Referate:
“Zur Situation des
Straf@enverkehr der Bundesrepublik
Deutschland" (Dipl.-Ing. Klaus
Masseck, Verband der Fahrrad- und
Motorradindustrie e€.V., Bad Soden)
"Das Image des Fahrrads im Jahre
1987" (Dr. Herbert F. Bode, Pro
Velo - Das Fahrradmagazin, Jiichen)
"Sichere Fahrr&der durch verbes-
serte Komponenten" (Dr.-Ing. Die-

Zweirades im
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ter Wobben, Dipl.-Ing. Petr Morks,
RWTUV, Essen) .
"Qualitatskontrolle in der Fahr-
radfertigung"” (Herr Hehler, Direk-
tor bei der Otto Kynast GmbH & Co.
KG, Quakenbriick)

“(Zukiinftige) Qualit&tssteigerung
durch Fertigungsautomatisierung
und Priiftechnik"” (Prof. . Dyr.-Ing.
Ernst wv.d. Osten-Sacken, RWTH
Aachen)
"Beleuchtungsanlagen
rader; Vorschriften, Kenndaten,
Verbesserungsméglichkeiten" (Dr.
Bech, Union Sils, van de Loo GmbH,
Frondenberg)

"Anforderungen des Gesetzgebers an
muskelkraft- und motorgetriebene
Fahrr&der" (MR Dipl.-Ing. Wolfgang
Barth, Bundesministerium fiir Ver-
kehr, Bonn)
"Antriebskonzepte fiir
(Dr. Liick, Dr. EKurszs,
Sachs AG, Schweinfurt)
"Umweltschonende Fahrrider mit
Hilfsmotor" (Pr.-Ing. Rainer
Stenschke, Umweltbundesamt Berlin)
"Mofas miissen kein Risiko im Stra-
Benverkehr sein" (Dipl.-Ing. Karl-
Heinz Roth, RWTUV Essen)

fiir Fahr-

Leichtmofa"
Fichtel&

"Motorisierte Fahrrider - heutige
und zukiinftige Bau- und Wirkvor-
schriften" (Dipl.-Ing. Manfred
Hitter, Dipl.-Ing. Axel Richter,

RWTUOV Essen)

Information und Anmeldung:
RWTOV

Fahrzeugtechnisches Zentrum
z.H. Dr.-Ing. Dieter Wobben
Adlerstr. 7

Postfach 103261

4300 Essen 13 (Kray-Leithe)

Tel. 0201-825-4137
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It liche Stadt

AbschluBveranstaltung am 21./22.
Oktober 1987 in Bonn:
"Empfehlungen fir die
Fahrradverkehrsforderung”
Die abschlief3ende Veranstaltung
zum Modellvorhaben "Fahrradfreund-
liche Stadt" will Fachleuten aus
Verwaltung und Wissenschaft Erfah-
rungen und Ergebnisse aus einem
mehr jdhrigen Forschungsprojekt zur
kommunalen Fahrradverkehrsforde-
rung vermitteln. Insbesondere sol-
len Erkenntnisse bereitgestellt
werden, die Kommunen als Anstd@e
und Hilfestellung fiir die eigenen
planerischen und férdernden Aktivi-
tidten fiir das Fahrrad als Stadt-
verkehrsmittel dienen kénnen.
Programmpunkte:

kommunale

- Erfahrungen und Bewertung des
Modellvorhabens "Fahrradfreundli-
che Stadt”

und F&rde-
Fahrradver-

- Kommunale Planungs-
rungskonzepte filir den
kehr

- Entwicklung der Mobilitat und
Verkehrsmittelwahl in den Modell-
stéadten

- Neuere und modellhafte
ansitze fiir den Fahrradverkehr
den Stadten.

(Das detaillierte Programm lag bei
Redaktionsschlu noch nicht vor.
Bitte entnehmen Sie weitere Infor-
mationen Pro Velo 10.)

Lésungs-
in

Referenten:

Dr. Wolfgang Sachs (Society for
International Development, Rom)
Prof. Monheim (Universitidt Bay-
reuth)

Prof. Kutter (TU Berlin)
Dpl.-Psych. Degen (K&ln)

Dr. Verron (TU Berlin)
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Dr. Holzapfel (Institut filir Lan-
des- und Stadtentwicklungsfor-
schung, Dortmund)

Dipl.-Ing. Middelhauve (TU Berlin)
Dipl.-Ing. Krebs (ADFC Berlin)

Dr. Alrutz (Hannover)
Dipl.-Volksw. Bracher (Bundesvor-
stand des ADFC, Bremen/Berlin)
Bernd Seufert (Winora, Schwein-
furt)

Johannes Liibeck (Radmarkt,
feld)

Dr. RieB (Universitit Oldenburg)
Prof. Schéndorf (FH K&ln)

Prof. Fieblinger (Universitdt Kas-
sel)

Dr.-Ing. Rau (Berlin)

Dipl.-Ing. Schifer-Breede (Bliro
fiir Verkehr und Umwelt, Bremen)

Biele-

Leserbriefe

Liebe Prao Velo-Redaktion!

Im Heft 7 haben Sie die Uberlegun-
gen von Herrn Federau zur Einspei-
chung. von Laufridern verdffent-
licht. Gegen die Berechnungen habe
ich keine Einwinde.

Nachfragen aber méchte ich folgen-
des:

1. Radial eingespeichte
wurden bisher nur selten einge-
setzt. Grund hierfiir war nicht
eine groPBere vertikale Steifheit
(zumindest bei Verwendung von Dop-
peldickendspeichen kann die nur
exakt gleich sein), sondern die
durch entsprechende Erfahrungen
begriindete Befiirchtung, der Naben-
flansch kénne per Ermiidungsbruch
auseinanderfliegen (und dann geht
es *!7#8% schnell abwidrts). Frage
also: Liegt bei den Kildemoes-R&-
dern ein o.K. des Nabenherstellers
vor?

2. Die Idee zur Hybrid-Einspei-
chung des Hinterrades 1ist nicht
neu (siehe z.B. Christian Smoliks
Artikel in “"tour" 4/83). Sie wurde
jedoch bisher mit Zweifeln an der
Belastbarkeit des Nabenkorpers
verbunden. Frage: Ist der Naben-
kdrper der Torsions-Wechselbela-
stung auf Dauer gewachsen? Ich
kénnte mir dies allenfalls bei den
Naben von Phil Wood, Technobull

Laufriader
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und american classic vorstellen.
Ich wiirde mich freuen, wenn Sie
meine Fragen an Herrn Federau wei-
terleiten konnten.

Zum Leserbrief "Radfahren im Win-

ter" von Herrn Wolfgang Fricke im
letzten Heft:

Zahnkrénze:

Fiir permanenten Schlechtwetter-

einsatz eignen sich nur Zahnkr3nze
mit abgedichtetem Grundstock (z.B.

600 EX, Dura-Ace, Winner pro).
Korrodieren die Krénze selbst,
liegt dies an mangelnder Ketten-
schmierung.

Ihr Maillard 700-Zahnkranz war
kein Montags-Exemplar. Er hat sich
im Rennbetrieb ‘"bew&hrt", weil

Grundstdcke dort Wegwerf-Artikel
sind.
Kettenschmierung:

Zum Auskochen mit Parrafin wiirde

ich Ihnen gern die O-Ring-Kette
kluger Motorradfahrer empfehlen.
Aber leider ...

Maxicar-Naben:

Roten Dichtring alle 10000 bis
15000 km herausdrehen, abwischen,

wieder ’'reindrehen.

Zum Leserbrief “Der HOrner-Lenker"
von Harald Braunewell, ADFC Frank-
furt:

In der Reise-Beratung des Berliner
ADFC empfehle ich fiir lange Strek-
ken Rennlenker mit bestimmten Ver-
rundungen (davon bietet die Indu-
strie 1001 verschiedene), weil sie
sechs. komfortable Griffpositionen
(plus einer aerodynamischen) bile-
ten. Wenn Du Deinen Horner-Lenker
bequem findest, bin ich allerdings
der letzte, der Dich davon abbrin-
gen mdchte. Verwundert bin ich
hingegen iiber die Anmerkung, dap
der Luftwiderstand fir Dich erst
bei 35 km/h richtig splirbar wird,
also bei der 85 %-Marke. Zeigt
sich da ein neuer Hinault?

Nun zum Pro Velo-Preisr&tsel:
Natiirlich nimmt die Steifheit ei-
nes Rohres mit seiner Wandstérke
ab. Die behauptete VergrodBerung
der Torsionssteifheit ist nur dann
mdglich, wenn das zugfestere Mate-

rial fiir extrem diinne Rohre mit
groBerem Durchmesser verwendet
wird. Die Hercules-Werbung hé&lt

iibrigens &hnlich falsche Informa-

tionen bereit.

Pro Velo 9

Die zweite Meldung ist hingegen
korrekt. Ihr erster Teil bezieht
sich auf Wege zur Universit&t, ihr
zwelter Teil auf die Fahrrad-Nut-
zung insgesamt. Die Division "47 :
2" ist also nicht zul#ssig. Si-
cherlich ist es jedoch berechtigt,
sich Gedanken iiber den Informa-
tionswert einer so zusammengewiir-
felten Meldung zu machen.

Fiir ein weiteres Preisridtsel méch-
te ich das Briigelmann-Reiserad mit
doppelter Cantileverbremse am Vor-
derrad vorschlagen.

Hans-Joachim Zierke, Berlin

Anmerkung der Redaktion

Obwohl wir nicht der Auffassung
sind, daB unter der {Uberschrift
"Per Rad zur Uni" die Gesamt-

Nutzung gemeint sein kann, den-
ken wir, der Fehler wurde rich-
tig erkannt: Ein Jahresdruch-

schnitt von 22 % ist nur mit ei-
nem Anteil von maximal 44 % im

Sommerhalbjahr zu vereinbaren.

Stephan Weber
Monolever-Brem-

Zum Leserbrief wvon
(Pro Velo 8) tiber
sen (Pro Velo 7)
Die Zeichnung von der Monolever-
-Felgenbremse in Pro Velo 7 konnte
miBverstanden werden, wie die
Skizze in Pro Velo 8 zeigt; viel-
leicht gelingt mir eine bessere
Darstellung. Stephan Weber hat
nicht erkannt, daf das Widerlager
der Seilhiille an einem Hebel 1°
sitzt, der fest verbunden ist mit
der auf dem Bremsbolzen B frei
drehbaren linken Bremszange 1. In
die rechte Bremszange 2, die an
der linken Zange bei A gelenkig
befestigt ist, wird die Seilzug-
kraft Fs eingeleitet.

Ein Seilzug zeichnet sich dadurch
aus, daPB die Zugkraft Fs des Sei-
les und Druckkraft Fu der Hiille in
jedem Querschnitt entgegengesetzt
gleich sind. Betrachtet man nur
das System der beiden Bremszangen,
so sind Fs und FH als innere Kraf-
te anzusehen, die kein resultie-
rendes Moment um B erzeugen kon-
nen. Die Felgen-Anprefkréfte N
und Fr sind somit die einzigen
duBeren Krafte, die aber wegen
ihrer zu B symmetrischen Anordnung
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ebenfalls entgegengesetzt gleich
sein miissen - die 1linke Zange 1
wird sich durch Drehen um B stets
so einstellen.

Die Lage des Punktes A sowie die
Liange und Lage der Hebel konnen
prinzipiell nur das Verhdltnis von
Seil- und AnpreBkraft beeinflus-
sen, nicht aber unsymmetrische An-
preRkrifte bewirken. Insofern 1ist
die Konstruktion gerade wegen
ihrer Einfachheit bestechend. Ich
teile die Hoffnung von Pro Velo,
daB es dem Hersteller gelingen
wird, die Bremse so zu gestalten,
daB die Vorziige des Prinzips durch
einwandfreie Gestaltung auch zur
Geltung kommen.

Lotar Krahmer, Planegg

1
[

1
[}

Lieber Lotar,
so wie Du die Monolever-Bremse
darstellst, wird mir sofort klar,
daB meine Argumentation an der
Sache vorbeiging.
Bei Spriichen wie "Wie man
zeigen kann ...", "Nach einem be-
kannten Satz der XY ist klar, da@
werde ich halt miBtrauisch,
und da mufB ich mich wohl in meine
erste Betrachtung der Skizze ver-
rannt haben. Nun, nach viel Gri-
beln mit unangemessenen Modellen
und dem Prinzip der virtuellen
Verriickungen, finde ich Deine
Argumentation richtig, wenn auch

leicht
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mehr suggestiv als anschaulich.
Aber mir f&llt auch keine anschau-
lichere Erklirung ein. Bestimmt
liegt der ganze Aufruhr nur an
meiner langen Leitung.

Zur Bremse selbst: Nach all dem
Betrachten und Uberlegen halte ich
sie mittlerweile eher fiir einen
Scherzartikel. Was unterscheidet
sie denn wesentlich wvon anderen
Seitenzugbremsen? Meiner Meinung
nach hauptsichlich die Tatsache,
da@ die Monoleverbremse sehr em-
pfindlich gegen Fehljustierung,
sprich Spiel Felge-Bremsbacke zu
sein scheint. Anders als bei allen
anderen Felgenbremsen bewegen sich
die Bremsbacken nicht aufeinander
zu, sondern die rechte Bremsbacke
wird durch den linken Bremshebel
angehoben, bei zuviel Spiel viel-
leicht bis zum Reifen. Die Bremse
ist ein biPBchen einfacher als an-

dere Zweigelenkseitenzugbremsen,
aber was soll’s?

Was nach wie wvor Not tut, ist ein
Bremssystem am Vorderrad, das zu-
verl&ssig wund vor allen Dingen
sehr kidftig wirkt. Der L&sung
dieses Problems scheint mir die
Monolever-Bremse nicht ndher zu

kommen .

Stephan Weber, Berlin

Betr.: Standlichtelektronik von
Asista

Im Oktober ’86 erwarb ich wegen
des verfithrerischen Preises von
nur 12,80 DM die Asista-Stand-
lichtelektronik. Die Montage ist
recht einfach: Die Lichtkabel fiir
Vorder-,und Riicklicht werden mit

einer R&ndelschraube am GehZuse
befestigt, ein weiteres Kabel (aus
dem schwarzen Standlichtkistchen)
wird am Dynamo befestigt. Mit ei-
ner Metallasche wird das Geridt am
Dynamohalter angeschraubt (unter-
halb des Dynamos). Leider verdie-
nen die Gebrauchseigenschaften nur
das Pradikat "ungeniligend".

Das Licht geht meist schon aus,
bevor die Ampel wieder griin ist.
Da das Gerat kein Schaltrelais
enthidlt, waren die ersten Batte-
rien bereits nach 3 Wochen leer.
Bei Verwendung von Akkus 138t die
Helligkeit zu wilinschen iibrig (nur
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3 Mignonzellen passen in das runde
Gehduse mit 7,5 cm Durchmesser).
Nach nur 3 Monaten war ein Konden-

sator in der Elektronik abgebro-
chen - seine Kontaktdriahte waren
durch die standigen Vibrationen
des Dynamos Uberfordert. Nach

weiteren drei Monaten (nach Ersatz
des abgebrochenen 1000uF. Elekto-
lvtkondensators) waren die kupfer-
nen Batteriekontakte (weder ver-
zinkt noch verchromt) ein Opfer
des salzreichen Winters geworden.
Fazit: ein wenig Standlicht und
viel Arger.

Micheal Voss, Technikreferat des
ADFC Bezirksverein Koln

Betr.: SA-5-Gang-Nabe

Seit etwa 1982 fahren meine Frau
und ich auch Rider mit dieser Nabe
(im Stahlgehiduse) - insgesamt al-
lerdings nur etwa 3-4000 km. In
dieser Zeit 1ist keine einzige
Speiche gebrochen. Von extrem
hdufigen Speichenbriichen habe ich
auch von anderer Seite nie etwas
gehdrt. Dagegen muPten bei unseren
beiden Naben die Nabenachsen samt
Zahnrad darauf ausgetauscht wer-
den, da der erste Gang bei starker
Belastung bergaus etwa alle 10 m

tibersprang. Es muf sich um eine
ungiinstige Summierung wvon Ferti-
gungstoleranzen gehandelt haben,
denn alle Teile sahen eigentlich
gesund aus. Probleme mit dem lin-
ken Lagerkonus traten nie auf,
auch die Olerdeckel waren nie
undicht,

Es ist durchaus nicht so, da@ der

Doppelschalthebel nur am Lenker-
schaft angebracht werden kann. Wir
haben unsere Schalthebel von An-
fang an am Lenkerbiigel neben dem
Bremsgriff befestigt. Dazu mufl man
sich allerdings bei groen Rahmen
lidngere Seilziige beschaffen, was
sicher kein Problem o Das
Schalten geht bequem und einwand-
frei. Nach Auskunft unseres SA-
Spezialisten ist der neue Einfach-

schalthebel noch nicht so ganz
ausgereift, und er hat einen
prinzipiellen Nachteil. Der Dop-

pelhebel scheint nur am Anfang un-
{fibersichtlich. Man lernt es aber
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bald zu schétzen, daf man =z.B.
nach einem Halt mit einem Griff
vom fiinften in den ersten Gang zu-

riickschalten kann. Man kann auch
mal einen Gang tiberspringen. Das
Schrittschaltwerk ist zwar iber-
sichtlich, aber vielleicht nicht
so praktisch.

Insgesamt ist die 5-Gang-Nabe fiir
unseren Geschmack durch keine an-
dere Schaltung zu ilberbieten. Das

zeigt sich im Vergleich mit Ket-
tenschaltungen an Rédern von
Freunden. Speziell abseits von
asphaltierten Straflen, also da, wo
das Radfahren erst so richtig Spal

macht, spielt die Nabe ihre Star-
ken voll aus. W&hrend andere sich
Gestriipp und Gras aus der Ketten-

schaltung pulten, hatten wir stets
eine angenehme Verschnaufpause und

saubere Finger. In diesem Jahr
werden die Rider noch mit wvoll
geschlossenen Kunststoff-Ketten-

k3#sten ausgeriistet, so daf in Zu-
kunft die Kette auch noch weitge-
hend schmutzfrei bleibt.

Auch wenn die 5-Gang-Naben weitge-
hend stérungsfrei und robust sind,
scheint insgesamt die Qualitat von
Sturmey-Archer-Produkten vielfach
nicht ausreichend zu sein und arg
zu streuen - wie leider bei wvielen
anderen britischen Produkten auch.
Mal sind es zu grofle Fertigungsto-
leranzen, dann fehlende oder man-
gelhafte Kleinteile oder gar abso-
lute Fehlkonstruktionen wie der
Klickschalter der SA-3-Gang-Naben:
Wenn man ihn am Lenkerbiigel
rutschfest befestigen will, wird
das Geh#use 2zusammengedriickt, so
dafd der Mechanismus klemmt. Zum
Gliick lassen sich die SA-Klick-
schalter problemlos gegen F&S-
Schalter austauschen. Noch mehr
Mingel: Die in den Gazelle-Tandems
eingebauten 3-Gang-Trommelbrems-
naben hatten bereits nach weniger
als 1000 km defekte Mitnehmer und
verschlissene Klinken. Gut, Trom-
melbremsnaben mit 3-Gang-Schaltung
gibt es bereits von F&S, hoffent-
lich auch bald eine rundherum per-
fekte Nabe in gewohnter Qaulitiat
mit 5 G&ngen und Trommelbremse!

Dr. Ludwig Wieprecht, Hamburg
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Wer liest, hat mehr
vom Radfahren

Holzapfel, Ullrich,
Dtto:

AUTOVERKEHR 2000 — WEGE ZU. EINEM &KOLDGISCH
UND SO0Z1AL VERTRAGLICHEN STRASSENVERKEHR

Verlag C. F. Karlsruhe 1985

Helmut; Traube, Klaus;

Miller;

Die Grenzen des MWirtschaftswachstums, die
seit den frihen siebziger Jahren immer deut-
licher werden, haben in der Folgezeit die

Krise von Wissenschaft und Technik in unserer

Wachstumsgesellschaft hervorgerufen. Etwas
besonderes ist die neu entstandene Diskussion
um Wissenschaft und Technik insofern, als in
zunehmendem MaBle kritische Wissenschaftler in
die

gesellschaftlichen Auseinandersetzungsn

um Grundlagen und Anwendung ihres jeweiligen
Zu den qualifizierten
ist

Zweifel auch dieser gemeinschaftliche Beitrag

Fachgebiets eingreifen.

Beitridgen von "Technik-Dissidenten" ohne

von Autoren zu zdhlen, die bereits in der

Vergangenheit
stet haben.

wichtige Einzelbeitrdge gelei-

Ausgehend von einer sachlichen Zusammenfas-—
sung der sozialen und Gkologischen Kosten des
heutigen Autoverkehrs werden dessen zentrale

Problembereiche — die hohen Geschwindigkeiten

und das groBe Verkehrsvolumen - analysiert.
Die Geschwindigkeitsdiskussion wird dabei
sehr umfassend gefihrt: Nicht nur, daB die

Auswirkungen von Geschwindigkeitsbegrenzungen
detailliert
verfolgen auch historische und psychologische

abgewogen werden — die Autoren

Ursachen der "Liebe zur Geschwindigkeit".

Als Fachleute schatzen sie mégliche Folgen

einer allgemeinen
z.B.
eine entsprechende Auslegung der Motoren. Die

die
Autoren

Geschwindigkei tsbegrenzung

ab, wie die Benzineinsparungen durch
sich auf gemeinsame Unter—

der TU Berlin

sind fiur Fachleute sicher nicht un-

Ergebnissse,

suchungen der an

stitzen,
erwartet, dirften aber dennoch viele Leser
iiberraschen: Angemessene Fahrweisen (mit aus-—

reichenden Beschleunigungs— und Steigungsre-—

serven) erfordern bei einem Tempolimit wvon
100 km/h je nach Fahrzeuggewicht Motoren mit
nur 26 bis 34 kW (35 bis 45 PS) Leistung. Bei
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Mittelkl assewagen (etwa 2/3 des Fahrzeug-
parks) sind gegeniiber dem heutigen Kraft-
stoffverbrauch .allein durch angepaBte Motor—

auslegungen, also ohne weitergehende techni-
sche Malinahmen,

28 Z moglich.

Einsparungen zwischen 17 und

Die differenzierende Abschiatzung der ‘Folgen

einer BGeschwindigkeitsbefriedung spart auch

die Probleme der Geschwindigkeiltsiberwachung

nicht aus und liefert lberzeugende Argumente
zu Fragen der verléangerten Reisezeiten und
der wirtschaftlichen Folgen (z.B. "Exportab-

hangigkeit der Autoindustrie") eines Tempoli-

mits.

Insgesamt zeigt das Ergebnis, "daBB eine ver-—
schiarfte und technisch unterstiitzte Geschwin—
digkeitsbegrenzung die negativen Auswirkungen
der wiirde.

DaB

Autonutzung erheblich vermindern

fir eine ausreichende dkologisch und

soziale Vertréaglichkeit des Verkehrs jedoch

auch das Volumen des motorisierten Individu-—

alverkehrs verringert werden mifBte," wird im

Schluflkapitel deutlich.

Fir die Zukunft des Radfahrens sind die auf-

gezeigten Perspektiven wvon weitreichender

Bedeutung, denn die Radfahrerinnen und Rad-

fahrer sind nun einmal gezwungen, den Ver—

kehrsraum mit den Kraftfahrzeugen zu teilen.
StraBen

schauplatz:

Die gleichen jedoch einem Kriegs-—

Uber 440 000 Tote im Zeitraum von

1953 bis 1982 und weltweit bisher mehr Tote
als in beiden Neltkriegeﬁ zusammen. Kein
anderes technischen System mit vergleichbaren
Auswirkungen im "Normalbetrieb" hatte auch

nur annahernd die Chance sozial akzeptiert zu
werden.

Die Rad+tahrer (-innen) und FuBginger (-innen) -
Gefdhrdung
die gewissermaBen die Zivilopfer in

vaon denen selbst keine tiddlichen
ausgeht,
dieser

Mitteln"

"Fortsetzung des Krieges mit anderen
(Dollinger) darstellen — bilden einen
Und ...
- reale — Angst vor dem Autoverkehr ist
starkste die Nutzung des

Fahrrads als MNahverkehrsmittel. ot

wachsenden Anteil der Verkehrsopfer.
die

das Motiv gegen

Pro Velo 9




LAViISUVII

jat far
ﬁnd ginkaul

Torpedo-Fahrrader gibtes nurin PPS-Sechsgang-Kettenschaltung
KARSTADT-Warenhéusern.Deshalbkann  von Shimano.,

man sonst nirgendwo auf der Welt Herrenrad 439,—
Torpedo-Fahrer werden. Nur bei uns.

Doch KARSTADT istimmer in lhrer Nahe. Damenrad 449,—
Torpedo-Touring: Torpedo. Das einzigartige Fahrrad-
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freie Sitzposition. Kraftiger Gepéacktrager. speziellen Verwendungszweck. Q("‘" /a<‘ o
Z 0
60‘/ a‘b\ebo(}

Torpedo-Fahrrader erhalten Sie jnfolgenden KARSTADT-Hausern: Asthallanburg Augsburg Berlin: Hermannplatz Qe/ ‘,@(\ 29

Mullerstrafle, SchiofstraBe, Charloitenburg - Bielefeld  Bocholt - Bochum, Rubrpark  Boltrop  Braunschweig o‘ 05\ £ AN
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Schafer—Breede, Klaus: Tebbe, Jan; Kassak,

Arne:
— EINE BILD-DOKUMENTATION MIT
BEISPIELEN ZUR VERBESSERUNG DES

Heiner;
PRO FAHRRAD
MODELLHAFTEN
RADVERKEHRS 3

Liers,

Bau—-Verlag, Wiesbaden / Berlin 19863 183 S.

"Wie machen es denn die anderen?" ist oft die

erste Frage kommunaler Planer und Entschei-

dungstrager, wenn Radfahrer ihre Forderungen

zur Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse fur

das ©dkologisch und dkonomisch so sinnvolle

Verkehrsmittel Fahrrad vortragen. Selten ist

der Mut vorhanden, bei unkonventionellen Lo—

sungen Vorreiter zu sein. Haufig werden Pla-

nungen fur attraktive Radverkehrsanlagen eher

zogerlich angepackt ("Das gibt es ja noch

noch nirgendwo"). Mangelnde Phantasie er—

schwert oft den Durchbruch zu einer konse-

quenten Fahrradverkehrsfirderung.

Eine rundherum fahrradfreundliche Stadt, in

der alle Elemente einer attraktiven Fahrrad-
verwirklicht waren,

Viele Stadte sind

verkehrs—-Infrastruktur

gibt es noch nicht. aber

auf dem Weg.

Fir das Umweltbundesamt war das Anlal3, noch

bevor das uber finf Jahre laufende Modellvor-

“Fahrradfreundliche Stadt" abgeschlos-—

haben

sen und ausgewertet sein wird, im Rahmen

eines eigenstidndigen Forschungsvorhabens ein—
zelne fahrradfreundliche Lisungen aus Stadten
las—

des In— und Auslands zusammentragen zu

sen. Ergebnis ist die vorliegende Bilddoku—

mentation zur Fahrradverkehrsplanung mit rund
zum geringen

400 Beispielen positiver und

Teil auch ungeeigneter Radverkehrsliésungen.

Un die Fotos herum haben die Autoren einen
fext geschrieben, der die Leser betroffen
machen und zu fahrradfreundlichem Handeln
anregen soll. DenkanstéBe sollen vermittelt
werden, Varstellungsbarrieren uberwunden
werden.

In der Zusammenschau aller FPositivbeispiele
gewinnt das Bild einer fahrradfreundlichen
Stadt an Deutlichkeit - einer Stadt, in der
die Bewohner auch ohne Auto mobil sein
kbnnen.
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Human Powered Vehicle

Pro Velo wird an dieser Stelle re-

gelmdBig Uber HPV-Aktivititen be-
richten.

Der "HPV-Verein" existiert seit
Ende 1986 mit Sitz in Erlangen. Er
will:

- die allgemeine Diskussion um
Sinn, Bedeutung und Grenzen der
Menschenkraftfahrzeuge in Gang
bringen, in Gang halten und wei-
terfiithren;

- die derzeitigen Bauvorhaben fiir
alltagstaugliche Menschenkraft-

fahrzeuge und alle anderen umwelt-
schonenden Ultraleichtfahrzeuge
dokumentieren;

- technische Informationen fir den
Fahrzeugselbstbau liefern;

- zelgen, welche besseren Ldsungen
es im Vergleich zum herkémmlichen
Fahrrad gibt bzw. geben kann;

- auf bereits kaufliche Fahrzeuge
dieser Art hinweisen und sie te-
sten,

- einen Beitrag zur Fdrderung des
HPV-Kennsports leisten.

Der "HPV-Verein"' hat
zirka 150 Mitglieder
recht schnell.

mittlerweile
und wachst

Sprachorgan des HPV-Vereins 1ist
der HPV~-Rundbrief. Er erscheint
viertel jahrlich. HPV-Mitglieder
erhalten 1ihn kostenlos. Bisher
sind drei Ausgaben und ein Vor-
blatt erschienen. Interessenten
wenden sich an den 1. Vorsitzen-
den: Peter Ronge, Dingbangerweg
60, 4400 Minster.

‘Die nichsten HPV-Termine:

b./6. September 1987:
pionat fir HPVs in Nimbrecht
satztermin: 12./13.9.).
Gernot Illmann, Gartenstr.
5223 Niumbrecht.
HPV-Vollversammlung am 4.9.1987 in
Nimbrecht

Europa-Cham-
(Er-
Kontakt:
12,
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table Tourenrad

mit bequemem
Einstieg. F&S
3-Gang-Naben-
schaltung und

Cualtatsurtest

Heft 3/83
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