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Liebe Leserinnen und Leser,

der Themenschwerpunkt "Fahrradsi-
cherheit" paft in die Zeit. Das triibe und
diesige Wetter und die frith einsetzen-
de Dunkelheit bereiten dem Radler ar-
ge Schwierigkeiten. So wichtig es wire,
sich mit den sicherheitsrelevanten
Fahrradkomponenten Kkritisch ausein-
anderzusetzen (verstreut geschieht das
in diversen PRO VELO-Ausgaben so-
wieso), haben wir uns der Sicher-
heitsproblematik von einer anderen
Seite gendhert:

Nicht nur der Fahrradfahrer, auch
der Hersteller ist spitestens seit der
Verschiérfung der Produkthaftung an ei-
ner Kodifzizierung verbindlicher Si-
cherheitsstandards interessiert. Wis-
senschaftlich durchgefiihrte Tests sind
hierbei hilfreich, sicherheitsrelevante
Problembereiche der Fahrzeuge aufzu-
zeigen. Zwei Beitrdge dieses Heftes be-
fassen sich mit derartigen Tests.

Der Beitrag von Dr.-Ing. Gerd-
Dieter Wobben und Dipl.-Ing. Herwig
Zahn thematisiert die Sicherheit von
Fahrradanhdngern zum Personen-
transport. Dieses ist in der Vergangen-
heit ein eher vernachlédssigtes Gebiet
des Fahrradgebrauches gewesen, weil,
zumindest seit der Renaissance des
Fahrrades Anfang der 70er Jahre, der
Einsatz von Fahrradgespannen eher
die Ausnahme war. Erst seit wenigen
Jahren nimmt der Gebrauch des Fahr-
radanhdngers auch fiir den Personen-
transport rapide zu. Das Problem dabei
ist jedoch, dafl das Fahrrad als Zugfahr-
zeug in der Regel als Solofahrzeug kon-
zipiert ist (z.B. hinsichtlich Beleuch-
tungs- und Bremseinrichtungen). Si-
cherheitsrelevante Tatbestdnde erge-
ben sich daraus zwingend. Der Beitrag
der beiden TUV- Experten ist dem-
nach mehr als iiberfallig.

Spéatestens seit die Fahrradtests der
"Stiftung Warentest" in die Schlagzeilen
geraten sind, wird iiber Tests, deren
Methoden und deren Aussagekraft kon-
trovers diskutiert. Tests haben mehrere
Funktionen. Sie riicken Qualitatskriteri-
en ins Licht der Offentlichkeit, kldren
den Verbraucher auf und zeigen dem
Hersteller fachkundig Maéngel seines

Produktes auf. Tests haben demnach
(mindestens) zwei Adressaten, den
“naiven" Verbraucher sowie den "fach-
kundigen" Hersteller. Wahrend der Ver-
braucher oftmals mit dem abstrakten
Endurteil zufrieden ist (Hersteller be-
nutzen alleine das Endurteil zu Werbe-
zwecken), muB fiir den Hersteller das
Urteil, soll er es in seinen Produkten po-
sitiv umsetzen, nachvollziehbar sein.
Ihm muf alsoc bekannt sein, wie unter
welchen Bedingungen mit welcher Ge-
wichtung getestet worden ist. Wie ob-
jektiv ein Test auch angelegt sein mag,
so gehen doch subjektive Wertungen
mit ein, {iber die sich trefflich streiten
14Bt. Der Beitrag von Dipl-Ing. Lotar
Krahmer, der sich kritisch mit dem
Stern-Fahrradtest vom Juli '94 auseinan-
dersetzt, ist in diesem Sinne der Ver-
such, die Diskussion iiber nachvollzieh-
bare Testmethoden weiter fortzufiihren.

Neben dem positiven Image des
Radlers macht sich jiingst immer haufi-
ger auch ein negatives breit. Mit “Ri-
pelradler" und "Verkehrsrowdy" wer-
den sie oftmals etikettiert. Warum ver-
halten sich Radler so? Dipl.-Soz. Ursula
Pauen-H6ppner hat sich mit dieser Fra-
ge im Rahmen einer breit angelegten
Untersuchung befafit. Es ist fast ein All-
genmeinplatz, daB es d e n Radler
nicht gibt, sondern nur verschiedene
Radlertypen. Wie soll aber eine Kom-
mune den Radlern gerecht werden,
wenn der eine Radlertyp sich auf ei-
nem StraBenteilstiick auf dem Radweg,
ein anderer auf dem gleichen Teilstiick
aber auf der StraBle sicher fiihit? Wahl-
freiheit durch Aufhebung der Radwege-
benutzungspflicht? Interessant ist aber
auch an dieser Studie der dokumentier-
te Rollenwechsel ein und der selben
Person: Das Verkehrsverhalten - norm-
gerecht oder normwidrig - ist rollen-
spezifisch. Es ist nicht bdswillig, son-
dern entscheidend von den unter-
schiedlichen Erfahrungswelten abhén-
gig. Diesen Tatbestand gilt es sowohl
bei der Verkehrspadagogik als auch
bei der Verkehrsplanung zu beriick-
sichtigen, wollte man préaventiv die Ver-
kehrssicherheit erhéhen.

Seit Heft 22 ist PRO VELO Vebands-
zeitschrift des HPV Deutschland eV.
mit den HPV- Nachrichten als Zeit-

schrift in der Zeitschrift. Die Trennung
der Zeitschrift in einen allgemeinen
und einen HPV-Teil spiegelte den fast
ideologischen Streit zwischen "Normal-
radlern" und ‘'liegeradlern" wieder.
Inzwischen hat sich dieser Streit aber
entspannt, das Liegerad wird selbst in
der HPV-Szene nicht mehr unbedingt
als das Nonplusultra angesehen. Lie-
gend zu radeln ist eine unter bestimm-
ten Umsténden sehr effektive Form der
Fortbewegung, so wie dies unter ande-
ren Umstinden das aufrechte Fahren
sein kann. Aus diesem Grunde waren
immer mehr inhaltliche Beitrdge aus
der HPV-Szene im allgemeinen Teil
von PRO VELO zu finden, in den HPV-
Nachrichten standen die Vereinsintet-
na. Die neue HPV-Fithrungsmann-
schaft meint nun jedoch, daBl die HPV-
Szene scharfere Konturen erhalten miis-
se. Deshalb sind ab sofort wieder die
HPV-typischen Inhalte in den HPV-
Nachrichten zu finden. Ich hoffe, da
sich dies nicht als Riickschritt erweist.
Ubrigens: Verantwortlich fiir die HPV-
Nachrichten ist der HPV Deutschland
eV!

Wenn ein Heft fertig ist, bleiben auf
dem Schreibtisch immer noch Beitrdge
zuriick, die aus den unterschiedlich-
sten CGriinden nicht beriicksichtigt wer-
den konnten. Bei dieser Ausgabe sind
es besonders viele, sie kénnten ein
ganzes Heft fiillen. Dazu gehért ein kri-
tischer Uberblick iiber die Fahrrad-
biicher des letzten Herbstes, ein Lang-
zeitpraxistest {iber diverse Velos, ein
Bericht iiber Erfahrungen mit dem
Fahrradversandhandel, eine theoreti-
sche Betrachtung iiber das Fahrrad als
‘aufrechtes Pendel" und last not least
die Vorstellung eines in der
Offentlichkeit kaum bekannten HPV-
Sektors, namlich Schwimm-HPVs. Auf
die nachste PRO VELO konnen Sie also
gespannt sein.

In diesem Sinne wiinsche ich Thnen fro-
he Festtage und viel Lesespafl beim
neuen Heft

Ihr Burkhard Fleischer

Pro VELO 39
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Thema

Sicherheit von Fahrradanhangern zum Personentransport

von

Dr.-Ing. Gerd-Dieter Wobben und Dipl.-Ing. Herwig Zahn
Institut fiir Fahrzeugtechnik beim RWTUV, Essen

Schon seit vielen Jahren befassen
sich Fachleute des Rheinisch- Westfa-
lischen Technischen Uberwachungs-
vereins (RWTUV) mit der Sicherheit
von Fahrrddern. Bremsenpriifungen
nach DIN, konstruktionsbegleitende
Herstellerberatungen oder das regel-
méBig stattfindende Essener Fahrrad-
Forum (EFF) belegen, daB die Exper-
ten des RWTUV in ihrem Bemiihen um
Verkehrssicherheit auch dem Fahrrad
Beachtung schenken.

Der Trend bestétigt die Arbeit der
Ingenieure, denn das Fahrrad gewinnt
im Nahverkehrsbereich immer stdrker
an Bedeutung. Nicht nur, weil Fahrrad-
fahren als fitneBfordernde und umwelt-
freundliche (weil abgasfreie) Fortbe-
wegungsart gilt, hat sich das Fahrrad
vom einfachen Drahtesel auch zum
Statussymbol entwickelt. Dem mecha-
nisch unterstiitzten Fortbeweguns-
drang wird auch dann kein Ende ge-
setzt, wenn Kinder und/oder Lasten
transportiert werden sollen: Fahrrad-
anhanger erhalten die familienfreund-
liche Mobilitdt per Muskelkraft.

Aber: fehlende gesetzliche Rege-
lungen haben ein vielfdltiges Angebot
unterschiedlichster, nicht immer ver-
kehrssicherer Konstruktionen in die-
sem Marktsegment entstehen lassen.

Bekanntgewordene Méngel haben
verdeutlicht, da8 von mancher Kon-
struktion eine Gefdahrdung fiir die be-
forderten Kinder ausgeht. Dieser Sach-
verhalt hat dazu gefiihrt, daB die
RWTUV Fahrzeug GmbH von der Bun-
desanstalt fiir StraBenwesen (BASt) da-
mit beauftragt wurde, die Sicherheit
von Fahrradanhdngern zum Personen-
transport zu untersuchen.

Ziel war es, marken- und typen-
iibergreifende Eigenschaften der An-
hdanger zu erfassen und sicherheitsre-
levante Kriterien festzulegen. Beson-
dere Bedeutung kam in dem Projekt

RWTuV

ZAHNOG9.DRW

Bild 1:; Vereinfachtes mechanisches Gesamtsystem

einer rechnergestiitzten Simulation
der dynamischen Fahreigenschaften
von Fahrrad-Anhdanger-Gespannen
sowie einer Untersuchung der Verbin-
dungseinrichtungen zu.

Anforderungen an die Verbindungs-
einrichtung

Die Anhdngerkupplung ist ein wich-
tiges, sicherheitsrelevantes Bauteil.
Ein unbeabsichtigtes Losen der Ver-
bindungseinrichtung kann zu schwe-
ren Unféllen filhren. Daher wird eine
formschliissige Verbindung gefordert.
Zusétzlichen Schutz gegen Losen bie-
tet eine Abreifsicherung. Eine ausrei-
chende Winkelbeweglichkeit sorgt
dafiir, daB der Anhdnger bei einem
Sturz des Fahrrades nicht mit umkippt.
Eine einfache Handhabung der Kupp-
lung ohne Werkzeug ist wiinschens
wert.

In einem vom RWTUV veranstalte-

ten Workshop in Kéln anlédfllich der In-
tercycle '93 sind insbesondere die ho-
hen Sicherheitsanforderungen an die
Verbindungseinrichtungen fiir Fahr-
radanhdnger diskutiert worden. So-
wohl von Herstellerseite als auch von
seiten des Bundesministeriums fiir
Verkehr (BMV), der BASt sowie der
Fahrradnutzer wurde befiirwortet, dafl
fiir die Verbindungseinrichtung eine
Bauartgenehmigungspflicht einge-
fiihrt werden sollte.

Dies hat der RWTUV zum AnlaB ge-
nommen, Anforderungen fiir die Pri-
fung der Verbindungseinrichtungen
zu erarbeiten. Erste Priifungen wurden
bereits erfolgreich durchgefiihrt.

Theoretisches Rechenmodell:
Fahrrad mit Anhdnger
Nicht zuletzt aufgrund der Einspu-
rigkeit des Fahrrades als Zugfahrzeug
kommt es in Gespannfahrt zu einer er-

Pro VELO 39
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Thema

heblichen Wechselwirkung mit dem
Anhdnger. Um diese Korrelation zu si-
mulieren und auszuwerten, haben die
Ingenieure ein Computermodell ent-
wickelt, mit dem sie in der Lage sind,
beliebige Fahrzustdnde, dufere Rad-
bedingungen sowie Geometrien sol-
cher Gespanne vorzugeben, um damit
die fahrdynamischen Kenngréfen wie
beispielsweise die maximale Verzége
rung oder die Kupplungskrifte zu be-
stimmen.

Zur Allgemeingiiltigkeit wurde das
Simulationsprogramm auf die instati-
ondre Kurvenfahrt ausgelegt, weil die-
ses Modell - bel entsprechender Wahl
der Parameter - auch den stationdren
Zustand, sowie - durch Vorgabe eines
Kurvenradius gegen unendlich - die
Geradeausfahrt enthalt.

Fiir eine Stabilitdtsbetrachtung des
Gespanns wurde dieses zundchst in
die zwei Komponenten Fahrrad sowie
Anhénger zerlegt und deren Wechsel-
wirkung {iber die mechanischen
SchnittgréBen - in diesem Fall die
Kréfte in der Anhangerkupplung - ma-
thematisch verkniipft. Ein vereinfach-
tes mechanisches System dazu ist in
Bild 1 dargestellt.

Da im allgemeinen der Betrag der
maximalen Verzogerung beim Fahrrad
wesentlich iiber dem der erreichba-
ren positiven Beschleunigung liegt,
wurden die Simulationen auf Brems-
vorgange beschrankt.

Vorausgesetzt wurde, dafl die zwi-
schen Gespann und Fahrbahn wirken-
den Bremskréfte ausschlieilich von
den Fahrradbremsen erzeugt werden,
weil nach den Untersuchungen des
RWTUV auf dem Markt keine Anhin-
ger mit eigenen Bremseinrichtungen
verfiigbar sind.

Bei der Beschleunigung oder Verzo-
gerung treten im Vergleich zum statio-
ndren Zustand in den Radaufstands-
flichen Anderungen der Tangential-
krdfte (Antriebs- oder Bremskrifte)
auf, die in der Wirkung im Schwer-
punkt des Systems angreifen und eine
Geschwindigkeitsanderung zur Folge
haben. Gleichzeitig bewirkt die Mas-
sentrdgheit eine dynamische Radlast-
verlagerung und somit - wiederum ge-

Bild 2: MefBvorrichtung zur Erfas-
sung der Kupplungskrafte

geniiber dem stationaren Zustand - ei-
ne Verdnderung des iibertragbaren
Kréftepotentials. Es kommt zu einer Be-
lastung des Fahrradvorderrades und
zu einer Entlastung des Fahrradhinter-

rades. Als Stabilitdtsbedingung fiir das
Gespann dienten die Kriterien, da# fiir
jedes Rad die Bedingung des
Kamm'’schen Reibungskreises gelten
sollen, sowie daf3 der Anh&nger nicht
umkippen darf.

Fahrversuche

Um die Giite des Simulationsmo-
dells zu belegen, wurden parallel zu
dessen Entwicklung Fahrversuche mit
mehreren Anhdngern durchgefiihrt.
Als Zugfahrzeug wurde ein handelsiib-
liches MTB Herrenfahrrad der Marke
Herkules eingesetzt, Der Versuchsan-
hanger A5 wurde oben an der Sattel-
stiitze angekuppelt; der Anhdnger A2
wurde unten am hinteren Rahmendrei
eck befestigt.

Im_Bild 2 sind die am Fahrrad ange-
brachte Mefvorrichtung und der ange-
kuppelte Anhdnger A2 inklusive mitge-
fiihrter Mefitechnik zu sehen. Die Be-
stimmung der Kupplungskrifte wurde
durch einen piezoelekirischen 3-Kom-
ponentenkraftaufnehmer mit nachge-
schaltetem Ladungsmefverstdrker er-
moglicht. Zur Geschwindigkeitserfas-
sung kam an dem Fahrrad ein Tacho
generator mit Digitalanzeige sowie

Kupplungskraft [N]

300 — = |

|

250 Anh. A2, tief angekuppelt

Anh. A5, hoch angekuppelt - - - -

200

150

RWIGV -0 -en

Verzégerung {m/s?)

45

|
|
1
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Bild 3: Kupplungskrafte bei Bremsungen in Kurvenfahrt der
Anhidnger A2 und A5 im Vergleich
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analogem Schreiberausgang zum Ein-
satz. Die Kalibrierung erfolgte in Ver-
suchsfahrten mit Hilfe eines Radarsen-
sors.

Die Mefisignale von Kraftaufneh-
mer und Tachogenerator wurden par-
allel auf einem 4-kanaligen x-t-
Schreiber aufgezeichnet, wodurch die
Meflergebnisse sofort kontrollierbar
auf Plausibilitdt untersucht werden
konnten. Die genaue Datenauswertung
erfolgte iiber PC.

Die Fahrversuche mit zwei unter-
schiedlichen Anhdngern erfolgten auf
einem Testgelinde des RWTUV auf
griffiger Fahrbahn. Bei Geradeaus
fahrt wurde aus einer Geschwindig-
keit von 28 km/h, bei der Kurvenfahrt
aus 20 km/h bis zum Stillstand abge-
bremst. Die Kurve hatte einen konstan-
ten Radius von 6 m und wurde im Ge-
genuhrzeigersinn befahren.

Ergebnisse der Simulationen sowie

der Messungen

Mit dem erstellten Simulationspro-
gramm wurden die maximal mogli-
chen Verzégerungen und die dabel
auftretenden Kréfte an der Verbin-
dungsstelle ermittelt. Zum Vergleich
der Berechnungen mit den Messun-
gen wurden die Geometriedaten und
Massenverteilungen der zwei Ver-
suchsanhénger sowie des als Zugfahr-
zeug eingesetzten Herrenrades vorge-
geben.

In Bild 3 sind die Simulationsergeb-
nisse fiir die Kupplungskrifte in Ab-
hangigkeit von der Verzégerung fiir
die Kurvenfahrt graphisch dargestellt.

Die Kupplungskrifte in Langsrich-
tung Fxr nehmen fiir beide Anhédnger
stetig mit der Verzogerung zu. Analog
verhalten sich die Kréfte Fxx in Quer-
richtung. Interessant ist das gegenléu-
fige Verhalten der Funktionsgeraden
der Kréfte in vertikaler Richtung: Der
hoch angekuppelte Anhdnger A5 he-
belt mit der dieser Kupplungskompo-
nente trotz einer im Verhéltnis zu An-
hianger A2 wesentlich héheren stati-
schen Stiitzlast das Fahrrad hoch, wih-
rend sich Anhdnger A2 auf der Kupp-
lung abstiitzt! Dieses Ergebnis konnte
mit den Messungen belegt werden.

Thema
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L (tief angekuppelt)

TS Anhidnger A2-Pseudo
(hoch angekuppelt)

ZAHNOG69.DRW

Bild 5: Maximal mogliche Verzogerung eines Fahrrad-Anhdngergespan
nes unter Variation der Parameter Fahrradmasse und Anhiangermasse
(Haftreibung 1=0,9)

Die Horizontal-Komponente Fxy hat
bei jedem Anhdnger - unabhidngig
von der Bauform - beim Bremsen im-
mer eine Entlastung der Fahrrad-Hin-

terachse aufgrund des entstehenden
Momentes um den vorderen Radauf-
standspunkt A zur Folge. Um diesen
Effekt zumindest zu kompensieren, al-
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so die Fahrrad-Hinterachse nicht zu
stark zu entlasten (sondern ggf. sogar
Zu belasten), ist es erforderlich, dafl
der Summenvektor Frges = Summe der
Kupplungskrifte Fxy und Frz hinter den
vorderen Radaufstandspunkt A auf die
Fahrbahn zeigt! Dabei ergibt sich ne-
ben den geometrischen Einfliissen
auch eine starke Abhédngigkeit durch
den momentanen Fahrzustand, insbe-
sondere die Beschleunigung.

Die Radaufstandskomponente des
Fahrrad-Hinterrades, die durch den
Anhéanger aufgebracht wird, ist neben
der Richtung des Summenvektors Frges
aber auch abhidngig vom geometri-
schen Ort - also wo die Kupplungs-
krifte eingeleitet werden. Um dies zu
demonstrieren, wurden zwei weitere
Simulationen mit Anhdnger A2 gefah-
ren. Die erste beschriankte sich auf
den origindren Anhanger mit Versuchs
-Standardbelastung. Fiir die zweite Si-
mulation mit einem imagindren Anhan-
ger (Pseudo A2) wurden nur die Geo-
metriedaten des Anhdngers A2 hin-
sichtlich der Kupplungsanbindung
gedndert: die Kupplung wurde ge-
danklich verldngert, um die normaler-
weise unten gelegene Anbindung an
der Hinterbaustrebe an das Sattelrohr
zu verlegen. Samtliche weiteren Geo-
metriedaten (auch die Gespannlange)
wurden konstant gehalten. Die Ergeb-
nisse sind in_Bild 4 dargestellt. Deut-
lich ist zu erkennen, dafl gerade bei
hohen Haftreibungsbeiwerten eine
grofle Differenz in der theoretisch ma-
ximal moglichen Verzogerung von bis
zu 1,6 m/s’ entsteht! Auch diese Mo
dellrechnung konnte durch Fahrversu-
che belegt werden: Mit tief angekup-
pelten Fahrradanhdngern sind deut-
lich hohere Verzégerungen zu errei-
chen als mit hoch angekuppelten.

Die nachfolgende Parameterstudie
soll nochmals verdeutlichen, wie sich
das Bremsvermogen eines Fahrrades
mit Anhanger in Abhangigkeit von der
Hohe der Ankupplung der Deichsel an
das Fahrrad adndert. Hierzu werden
wiederum der Anhdnger A2 mit dem
imagindren Pseudo A2 verglichen.

Als Parameter werden die Masse
des Fahrrades mit Fahrer sowie die

Haftreibungsgrenze

Verlagerung des Schwer-
punktes des Anhingers
in Richtung Kupplung

Verzégerung

Hohe Kupplungspunkt

RWITuvV

ZAHNOG9 DRW

Bild 6: Maximal mégliche Verzégerung in Abhingigkeit von der Héhe des
Kupplungspunktes und der Lage des Schwerpunktes auf der Langsachse
des Anhdngers

Anhinger A2,

tief angekuppelt

v [km/h]

innen bgp, [m] auben

RWTuV . .

Bild 7: Oberflachengrafik der kritischen Geschwindigkeiten vRutsch und
vKipp unter Variation der Schwerpunkthéhe hsa, der Schwerpunktlage
bspa sowie des Haftreibungskoeffizienten pyr fiir den Anhanger A2

ZAHNO69.DRW

Masse des Anhdngers jeweils in  Fahrradgewicht mecr zwischen 60 und
Schritten varilert. Dabei liegt das 130 kg, das Anhingergewicht moa zwi-
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schen 15 und 65 kg. Die Schwerpunkt-
iage der Einzelfahrzeuge sei mas-
senunabhéngig.

Zielergebnis ist die jeweils mazximal
mogliche, d.h. zwischen Reifen und
Fahrbahn {ibertragbare Vollverzége-
rung in m/s* unabhingig vom Lei-
stungspotential der Bremsen! Zum Ver-
gleich zwischen Fahrradern mit und
ohne Anhdnger wird auch die maxima-
le Verzégerung des Fahrrades ohne
Anhdnger berechnet. Der Kraft-
schlubeiwert wurde mit y = 0,9, der
Kurvenradius mit ra = 6m vorgegeben.

Die Darstellung der Zusammenhan-
ge zwischen den variierten Parame-
tern sowie den zugehdrigen maxima-
len Verzdogerungswerten in einem
3-D-Oberflachendiagramm - siehe
Bild 5 - verdeutlicht die physikali-
schen Grenzen beim Bremsen ent
sprechender Gespanne in Kurven-
fahrt.

Man sieht, daB mit dem unten ange-
kuppelten Anhdnger iiber den ge-
samten Variationsbereich theoretisch
hohere Verzogerungswerte zu erzie-
len sind als mit dem oben angekuppel-
ten. Diese Differenzen sinken mit ab-
nehmenden Haftreibungsbeiwerten
zwischen Fahrbahn und Reifen.

In Bild 6 ist qualitativ dargestellt,
welchen Einfluf die Hohe des Kupp-
lungspunktes in Verbindung mit einer
Verlagerung des Schwerpunktes in
Langsrichtung auf die maximal er-
reichbare Verzégerung des Gespan-
nes hat.

Wie man sieht, werden die héch-
sten Verzogerungswerte erreicht,
wenn der Kupplungspunkt niedrig ist
und der Schwerpunkt des Anhdngers
weiter vorne vor der Achse liegt, also
der Anhdnger bereits eine bestimmte
statische Stiitzlast hat.

Kippverhalten des Anhadngers in
Kurvenfahrt

Mit einem Fahrradanhdngerge-
spann koénnen in Kurvenfahrt aber
auch andere Grenzbereiche tangiert
werden: der Anhdnger kann seitlich
wegrutschen oder sogar kippen.

Zur Vorausbestimmung dieser An-
hédngerreaktion wurden zwei Gleichun-

gen fir die Grenzgeschwindigkeit
Veuwseh fiir Rutschen bzw. Ve fiir den
Fall des Kippens hergeleitet. Da zum
Kippen eine ausreichende Haftrel
bung vorausgesetzt werden muf, ist
die Gleichung fiir Ve im Gegensatz
zu der von Veusen Unabhéangig vom Haf-
treibungskoeffizienten.

Mit beiden CGleichungen konnten
Fallunterscheidungen iiber die og.
kritischen Zustdnde von Anhéngern in
Kurven getroffen werden.

Auch das dynamische Kippverhal-
ten der Anhidnger wurde anhand einer
Parameterstudie fiir Anhdnger A2 un-
tersucht. Dabei wurden die Parameter
Schwerpunkthéhe hsa und Schwer-
punktlage bsra quer zur Fahrtrichtung
variiert.

Zusdtzlich wurden fiir die Funktion
der Geschwindigkeit Vrusch verschie-
dene Haftreibungskoeffizienten vorge-
geben. In Bild 7 sind die errechneten
Funktionen graphisch dargestellt. Un-
verkennbar lassen sich die beiden
Funktionen von vrusch und Vkipp unter-
scheiden. Wie schon erwdhnt, kann
man die Abhdngigkeit der CGrenzge-
schwindigkeit vrusch im Gegensatz zur
Grenzgeschwindigkeit vmpp vom Haf-
treibungskoeffizienten deutlich erken-
nen. Diesem Umstand wird in dem Bild
graphisch fiir drei Werte von Hrr in
Form dreier iibereinanderliegender
Flichen Rechnung getragen. Eben-
falls geht in die Grenzgeschwindigkeit
Vrusch die auf den Anhanger wirkende
Langsbeschleunigung a ein. Die Par-
metervariation a zeigt jedoch, dafl in
unserem Beispiel in einem Bereich
von +3 m/sec’ bis -5 m/sec’die Grenz-
geschwindigkeit um maximal +2% vari-
iert. Zur Vereinfachung der Darstel-
lung wurden aus diesem Grunde je-
weils die arithmetischen Mittelwerte
fiir vrusch unter Variation von a im oben
beschriebenen Bereich gebildet.

Ebenfalls 148t sich erkennen, dafl
der Anhdnger deutlich zum Kippen
neigt, wenn der Schwerpunkt des An-
hangers zur kurvenduBeren Seite ver-
schoben ist, bzw. wenn der Haftrei-
bungskoeffizient sehr grof ist. Liegt
der Schwerpunkt dagegen auf der kur-
veninneren Seite bzw. ist der Haftrei-

bungskoeffizient sehr klein, so fangt
der Anhdnger sehr frilh an zu rut-
schen. Aus diesem Grunde ist es unbe-
dingt notwendig, den Anhdnger moég-
lichst symmetrisch zu beladen. Die Sit-
ze und die Sicherheitsgurte des An-
hangers sollten deshalb so gestaltet
sein, daf} bei Mitnahme von nur einem
Kind eine mittige Sitzposition méglich
ist.

Priifverfahren fiir die Verbindungs-
einrichtungen

In Anlehnung an den Entwurf einer
Neufassung vom 06.10.93 der Techni-
schen Anforderungen an Fahrzeugtei-
le bei der Bauartpriifung nach § 22a St-
VZO wurde vom RWTUV ein Vorschlag
fiir ein Priifverfahren fiir die Verbin-
dungseinrichtung von Anhdngerge-
spannen erstellt. Allgemein ist bei Ein-
richtungen zur Verbindung von Fahr-
zeugen deren Festigkeit zu priifen, wo-
bei diese vornehmlich durch einen
Dauerschwingversuch nachgewiesen
wird. Die GCrundlage fiir die Bela-
stungsannahmen hierzu bilden die ho-
rizontale Kraftkomponente in Fahr-
zeuglingsachse und die vertikale
Kraftkomponente in der Kupplung.

Die Lastannahmen basieren u.a. auf
Fahrbahnunebenheitsfaktoren und ei-
nem StoBfaktor fiir die Langskraft.

Sowohl die horizontale Kraftkompo-
nente in Fahrzeugldngsrichtung als
auch die vertikale Komponente wer-
den durch rechnerisch ermittelte Ver-
gleichskréfte, welche auf den geome-
trischen Baugrofien des Anhédngers so-
wie den Massen des beladenen An-
héngers sowie des Fahrrades mit Fah-
rer beruhen, dargestelit.

Horizontale Kraftkomponenten quer
zur Fahrzeugldngsachse sowie Mo
mente bleiben, solange sie von un-
tergeordneter Bedeutung sind, un-
beriicksichtigt.

Bei den Dauerschwingversuchen
mufl durch geeigneten Aufbau des
Priifmusters und Wahl der Krafteinlei-
tungsvorrichtung dafiir gesorgt wer-
den, daB auBer der vorgesehenen Priif-
kraft keine zusédtzlichen Momente
oder senkrecht zur Priifkraft auftreten-
de Krifte eingeleitet werden; aus die-
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sem Crunde ist die Krafteinleitungs-
stelle (Kupplungspunkt) gelenkig aus-
zufiihren. Ebenso ist es erforderlich,
in ausreichendem Abstand davon ein
zweites Gelenk vor oder hinter dem
Priifzylinder vorzusehen. Der Winkel
fehler fiir die Kraftrichtung beil wech
selnder Beanspruchung soll nicht
groBer als +1,5° sein.

Die Priiffrequenz liegt - in Abhédn-
gigkeit von dem Priifmuster - immer
unterhalb von 35 Hz. Fiir Bauteile aus
Stahl und Gufieisen betrdgt die Last-
spielzahi 2x10° Erste Priifungen sind
bereits nach dem ausgearbeiteten Pro-
gramm durchgefiihrt worden.

Zusammenfassung

Mit den vorgestellten Ergebnissen
der durchgefiihrten Simulationen so-
wie der Fahrversuche konnte belegt
werden, dafl die Art der Ankupplung

des Anhédngers an das Fahrrad von
grofier Bedeutung ist,

So zeigt der unten angekuppelte
Anhdnger ein besseres Fahr- und
Bremsverhalten als der oben angekup-
pelte, jedoch ist auch dieses nicht voll-
kommen unkritisch. Die Verzoge-
rungswerte gegeniiber dem Solobe-
trieb sind deutlich geringer, da im all-
gemeinen die Fahrradbremsen nicht
fiir den Anhdngerbetrieb ausgelegt
sind. Deshalb muB darauf hingewiesen
werden, daB die in der Simulation be-
rechneten Verzogerungswerte nur die
kinematischen Grenzwerte darstellen,
wobei vorausgesetzt wird, dafi die
Fahrradbremsen ein entsprechendes
Leistungspotential mitbringen! Dies
diirfte in den meisten Fillen jedoch
nicht erfiillt sein! Eine umsichtige und
vorausschauende Fahrweise mit ei-
nem Fahrradanhédngergespann ist des-

halb Grundvoraussetzung fiir eine si-
chere Personenbeftrderung.

Wiinschenswert sind hier neuere
Entwicklungen seitens der Industrie,
wie z.B. Anhdnger mit Auflaufbremse
oder Cespanne mit durchgehender
Bremsanlage.

Die Anhangerkupplung ist ein wich-
tiges sicherheitsrelevantes Bauteil. Ein
unbeabsichtigtes Losen der Verbin-
dungseinrichtung kann zu schweren
Unfédllen fiihren. Eine Bauartgenehmi-
gungspflicht fiir die Verbindungsein-
richtung wird deshalb sowohl von Her-
stellerseite als auch von seiten des
BMYV, der BASt sowie der Fahrradnut-
zer befiirwortet.

Ein entsprechendes Priifprogramm
auf der Grundlage von Dauerschwing-
versuchen wurde vom RWTUV erstellt
und bereits erfolgreich umgesetzt.

Holteradlepolter /

ITechrusche Datend

Schaft & Tauchrohre: T
Srandrobire: 6061 76 Alu
Gabelkopf Alu gesenmiedet
System: PU-Zell-Blastomer,

2 Elementharten {sustauschban
Federweg: ta. 40 mm

Gewichit: 14108

Lieferung mut Cantt Sockels,
Tuning-tlastomeren ol
Werkzeug, Verschuedene
Schaftarafien nachiustbar

empf. VK. [ 379,

HP Velotechnik P.Hollants D.Pulvermdiler -

Kennen Sie dieses Gefiihl? Eben noch
glitten Sie und ihr Liegerad sanft Uber
die leichten Bodenwellen Ihres

Fahrradweges. Sie biegen ein in den Wald
- und ihr Pfad wird zum Waschbrett.

Lassen Sie sich davon nicht erschilttern:
5ie haben unsere Ballistic 20" Federgabel
maontiert. Die kénnen Sie auch unterwegs
einfach einstellen..,

Diese und andere Neuigkeiten montieren
wir 1995 an der Street Machineg, unserem
yollgefederten, kompakten Liegerad,

Wie das aussieht? Wir nennen thnen gerne den
Street Machine Hindler in ihrer Nihe und
schicken ihnen unser neues Prospekt zu.

Rossertstir. BO - 65830 Kriftel

Velotechnik

- Tel. & Fax.: 0 61 92/ 91 02 18
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Verhalten und Erleben von Radfahrerinnen und Radfahrern

- Innenansichten zum Sicherheitsproblem -

Seit mehr als 10 Jahren ist das Fahr-
rad wieder ein wichtiger und uniiber-
sehbarer Bestandteil im Verkehrsbild
der Stdadte. Zwar stellt der Anstieg des
Radverkehrs grundsétzlich eine er-
freulich Entwicklung dar, doch die
jahrlich steigende Unfallzahlen weisen
auch auf spezifische Probleme hin.

Im Auftrag der Bundesanstalt fiir
StraBenwesen (BASt) hat die FGS For-
schungs- und Planungsgruppe Stadt &
Verkehr unter dem Titel "Sichere Fahr-
radnutzung in der Stadt" eine Annihe-
rung an Verhaltensaspekte, Erlebens-
hintergriinde, Einstellungen und Be-
diirfnisse von Fahrradfahrern ver-
sucht. Im Mittelpunkt steht dabei das
Adjektiv "sicher", das sowohl objektive
als auch subjektive Dimensionen des
Radfahrens beinhaltet.

Mit 136 Radfahrerinnen und Radfah-
rern aller Altersgruppen aus verschie-
denen Bezirken einer Grofistadt (Ber-
lin) und einer Mittelstadt (Celle) ha-
ben wir aus der Perspektive der Fahr-
radnutzer selbst die vielschichtige
Wechselbeziehung zwischen Ver-
kehrsteilnahme und Verkehrssystem
betrachtet.

Hintergriinde

Wenn wir iiber das Fahrrad und das
Radfahren sprechen, dann sind in der
Regel sehr unterschiedliche Meinun-
gen zu héren. Die einen sagen, das
Fahrrad sei das beste Verkehrsmittel
der Welt und Menschen auf Radern
seien sympathische Zeitgenossen. An-
dere empfinden Fahrradfahrer als
wahres Argernis und nennen sie undis-
ziplinierte Rowdys oder sprechen ih-
nen Verkehrswissen und Verkehrsver-
stdndis ab. Zwischen diesen beiden
Positionen ist h&ufig auch jene mode-
rate und nachdenkliche Auffassung zu
vernehmen, die besagt, dafh Fahrrad-
fahren grundsétzlich gut, aber letzt-
lich viel zu gefdhrlich und viel zu unsi-
cher sei.

In der Tat zeigen sich bei den Unfal-

len im Fahrradverkehr ungiinstige Ent-
wicklungen. Wahrend sowohl die Zahl
der verungliickten Kraftfahrer als auch
die Zahl der verungliickten Fulgédnger
zuriickging, haben wir einen erhebli-
chen Anstieg der verungliickten Rad-
fahrer um 24,3% zwischen 1977 und
1984 (1977: 49.009/ 1984: 60.813).

Dafl immer mehr Menschen immer
haufiger das Fahrrad benutzen, ist ein
Hintergrund fiir die wachsende Zahl
von Verungliickten im Radverkehr,
doch die gestiegene Verkehrsbeteili-
gung allein gibt keine hinreichende
Erkldarung. Hier bleiben Fragen offen
nach den Ursachen der Unfille, nach
den Bedingungen fiir Radfahrer im
Strafenverkehr, nach dem Verhiltnis
zwischen Radfahrern und anderen Ver-
kehrsteilnehmern, nach den Einstel-
lungen und Erfahrungen der Fahrrad-
nutzer. Fragen, die gekldrt werden
miissen, um etwas Wirkungsvolles fiir
das sichere Radfahren tun zu kénnen.
Unfédlle sind immer nur das negative
Extrem einer Situation von mangelhaf-
ter Sicherheit, und deshalb reicht es
nicht aus, Unfallstatistiken zu analysie-
ren. Vielmehr ist es nétig, die Risiken
und Gefahren im normalen Verhalten
der Radfahrer aufzufinden und die
Ausloser sowie die Hintergriinde fiir
bestimmte Verhaltensweisen kennern-
zulernen.

Untersuchungsansatz

Unter dem Thema "Sichere Fahrrad-
nutzung in der Stadt" ist die FGS im
Auftrag der Bundesanstalt fiir Straflen-
wesen diesen Zusammenhdngen nach-
gegangen. Dabei war das wesentliche
Anliegen der Untersuchung, die Grup-
pe Radfahrer besser kennen- und ver-
stehen zu lemen. So ging es einerseits
um die Ausdrucks- und Aktionsfor-
men des Verkehrsverhaltens und an-
dererseits um die Erfahrungs- und Er-
lebnishintergriinde des Verhaliens.
Damit lag ein Untersuchungsansatz na-
he, der aus der Perspektive der Rad-

fahrer selbst den Blick auf deren Ver-
kehrswirklichkeit richtet.

Im Rahmen der empirischen Erhe-
bungen ist jeder Radfahrer auf 3 nor-
malen Alltagsfahrten, z.B. zum Einkau-
fen, zur Schule oder zum Betrieb, von
einem nachfahrenden Beobachter be-
gleitet worden.

Unsere Untersuchungspersonen
wuften iiber die Beobachtung Be-
scheid (wir mufiten uns ja mehrmals
mit ihnen verabreden), sie waren je-
doch der Meinung, uns wiirde vor al-
lem die Wahl ihrer Wege und die Situa-
tion des Radverkehrs in ihrer Stadt in-
teressieren.

Auf diesen Fahrten wurden vom Be-
obachter alle Anforderungen notiert,
die sich beim Radfahren stellen, und
es wurde aufgenommen, ob im Sinne
der StVO regelgerecht oder fehlerhaft
gefahren wurde, welche Fehler ge-
macht wurden, ob das Verhalten der
Situation angemessen war und wie die
Interaktion mit anderen Verkehrsteil-
nehmern ablief. - So konnte iiber meh-
rere 100 km eine sehr detaillierte Pro-
tokollierung der Verkehrsablaufs im
Radverkehr erstellt werden.

Neben der Verhaltensseite interes-
sierten aber auch - und das ganz we-
sentlich - die Einstellungen, Erfahrun-
gen und Erlebnisse der Radfahrerin-
nen und Radfahrer. Solche Verhaltens-
hintergriinde sind jedoch nicht an
Handlungen abzulesen, sondern nur
iiber die Person selbst zu erfahren.
Dementsprechend haben wir uns im
Anschluf an die 3 Alltagsfahrten zu ei-
nem Gespréch getroffen, um von den
Frauen und Minnern etwas iiber die
personlichen Hintergriinde des Fahr-
radfahrens zu héren.

Wir haben diese Gesprdache "Rad-
fahrerbiographien" genannt, denn hier
wurde frei (lediglich durch einen Leit-
faden strukturiert) das jeweilige Rad-
fahrerleben erzdhlt: Vom Fahrradfah-
renlernen, von der ersten Verkehrsteil-
nahme, vom Wechsel der Verkehrsmit-
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tel im Laufe der Jahre, von den selb-
sterlebten Unfillen, von kritischen Si-
tuationen, von den Griinden des Rad-
fahrens und von vielem mehr. Kurzum
- eine Fiille von Innenansichten zum
Fahrradfahren ist hier gesammelt wor-
den.

Ergebnisse

136 Personen haben gezeigt, wie
sie mit den anfallenden Aufgaben im
Verkehrsgeschehen umgehen und ha-
ben berichtet, wie sie ihre eigene Posi-
tion 'Radfahrer' sehen und erleben.
Aus der Fiille der Einzelergebnisse
sollen hier die wichtigsten Aspekte
kurz angerissen werden.

Im Rahmen der Verhaltensbeobach-
tungen zeigte sich, dafl jeder Radfah-
rer im Durchschnitt 11,8 Fahraufgaben
pro km bzw. 2,8 Aufgaben pro Minute
Zu bewdltigen hat. Diese Werte bele-
gen zundchst einmal, dal Fahrradfah
rerinnen und Fahrradfahrer nahezu
standig gefordert sind und demnach
auch stdndig etwas richtig oder falsch
machen kdnnen.

Auf den mehr als 4.000 durchgefiihr-
ten Fahrten verhielt sich keine der 136
radfahrenden Personen fehlerfrei. Im
Mittel wurden 10% der anfallenden
Aufgaben fehlerhaft gelost, und die
meisten hatten sogar bis zu 40% Feh-
ler.

® Am hdufigsten wurde die falsche
Radwegseite benutzt oder der Biirger-
steig befahren. Nur ein Schiiler mach-
te keinen Fehler bei der StraBenbenut-
zung, ansonsten haben hier alle im Sin-
ne der StVO einen Fehler gemacht.

@ Sehr verbreitet waren auch Fehler
beim Handzeichen - 90% der begleite-
ten Radfahrer gaben vor allem beim
Rechtsabbiegen kein Zeichen.

® 809 der Radfahrer zeigten Fehler
bei der Orientierung, speziell beim
Blick nach hinten.

® Immerhin 50% der Radfahrer
machten Vorfahrisfehler, darunter
auch einige schwere.

Die meisten Radfahrerinnen und
Radfahrer sind sich durchaus bewuft,
daf sie Regeln und Vorschriften verlet-
zen. Ohne besondere Aufforderung
kamen sie im Rahmen der Radfahrer-

biographien von  selbst darauf zu
sprechen, wobei sie ihr Verhalten aus-
fiilhrlich erkldrten und begriindeten.

So z.B. Gottfried, 317 Jahre:

"Also fiir viele Radfahrer gibt es ja
grundsatzlich keine roten Ampein und
keine Einbahnstrafen. Das finde ich
furchtbar, und da drgere ich mich auch
als Autofahrer unheimlich. Ich muf al-
lerdings dazu sagen, daf$ ich auch
schon mal als Radfahrer rote Ampeln
iiberfahre, so beim Rechtsabbiegen.
Als Autofahrer mach ich das natiirlich
nicht. ...

Was anderes ist es, wenn Radfahrer
geradeaus iber eine riesengrofe
Kreuzung fahren, obwohl die Ampel rot
ist. Die gucken, ob ein Auto kommt
und wenn nicht, einfach riiber, so wie
die FuBigénger. Das find ich unmog-
lich und auch so Sachen, wenn die im-
mer auf dem Biirgersteig fahren. ...

Also das mach ich auch schon mal,
aber dann fahr ich wirklich im Schritt-
tempo. Das sind so Stellen, wo man
mal auf der falschen Seite fahrt oder
auch, wenn ich mal eine Einbahn-
straBe in die verkehrte Richtung fahre,
dann natiirlich nur auf dem Biirger-
steig, also nie auf der Strafle. Das wiir-
de ich ja nie machen"

In den Begriindungen der Radfahre-
rinnen und Radfahrer kam zum Aus-
druck, da8B sie z.B. Gehwegfahren oder
Fahren gegen die Fahrtrichtung fiir
leichte Verstofle, quasi normal halten,
dagegen andere Verhaltensweisen
wie z.B. "bei Rot geradeaus" als iiber-
aus schwerwiegend einstufen.

Grundsétzlich mangelt es den Fahr-
radfahrern weder an Kenntnis der Ver-
kehrsregeln noch stellen sie in Frage,
daB solche Regeln befolgt werden
miissen. Aber es gibt offenbar eine
Reihe von Bedingungen, die das Uber-
treten von Geboten und Vorschriften
begiinstigen.

Gerade in den Angeboten fiir Rad-
fahrer - also der Art von Wegen und
Verkehrsfiihrungen - liegen viele Ur-
sachen fiir Fehlverhaltensweisen. Da-
zu zwel Beispiel:

"Die Strecken, die ich so fahre, die
haben alle Radwege, und das ist gut
so. Ich wiirde auch so gut wie nie auf

der Strafle fahren, es sei denn in ganz
kleinen StraBen, wo kein Verkehr ist.
Aber ich sehe eigentlich immer zu,
daB ich einen Fahrradweg finde. Ich
find das sehr wichtig, daf} ein Fahrrad-
weg da ist. Ich fahr immer den Rad-
weg, auch wenn das ein Umweg ist. Ich
geh lieber ein Stiick zu Fufl oder fahr
auf dem Biirgersteigq, als daB ich mich
so zwischen die Autos schldngle. Da
hab ich einfach Angst." Karin, 42

"Am liebsten fahr ich personlich auf
der StraBe. Ich meine, wenn Radwege
da sind, dann miifiten sie eine gleich-
berechtigte Alternative zur Strafe dar-
stellen, d.h. sie miiiten genauso glatt
sein, ohne Holper und Kanten. Wenn
Radwege aus Platten veriegt sind,
dann ist das schon eine Beeintrdchti-
gung fiir das Fahren. Fiir die Autos
wird jeder Pupsel aus der Strafe ent-
fernt, und fiir die Radfahrer sind da
Schlaglocher und Pfeiler und Kanten.
Ich halte auch nichts davon, die Rad-
wege einfach auf die Biirgersteige zu
legen. Das ist vielleicht was fiir Kinder,
aber fiir Radfahrer, die ziigig fahren,
ist das nichts. Ich finde, Fahrradfahrer
werden in ihrer Schnelligkeit unter-
schdtzt und auch in ihren Anspriichen.
Vor allem miifiten Radwege genauso
iibersichtlich sein wie die StraBe. Ich
persdnlich benutze die meisten Rad-
wege nicht und fahr lieber gieich auf
der Fahrbahn. Das ist sicher und vor al-
lem schneller." Christine, 19

RadfahrerInnen besser verstehen

Die Erkldrungen und Begriindun-
gen zu den eigenen RegelverstoBen
zeigen, daB gleiche Fehlverhaltenswei-
sen sowohl angstbestimmt als auch
leistungsmotiviert, sowohl konfliktarm
als auch gefahrentrachtig sein kon-
nen. Dabei ist es durchaus schwierig,
ein bestimmtes Verhalten zuzulassen
und ein anderes abzulehnen.

Fiir Radfahrer, die aus Angst gegen
Regeln verstofien, hat man Verstind-
nis; Radfahrer, die sich aus reinem Lei-
stungsdenken iiber Regeln hinwegset-
zen, mochte man eher disziplinieren.
Im Sinne der StVO liegt aber in beiden
Fallen eine Regelverletzung vor, womit
das Problem fiir die Verkehrssicher-
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heit offenkundig wird.

Die UNEINSICHTIGKEIT in den
Zweck bestehender Vorschriften ist
ein Grund fiir abweichendes Verhal-
ten. So fragen sich die Fahrradnutzer,
warum sie Handzeichen geben sollen,
wenn kein anderer Verkehrsteilneh
mer in der Nihe ist.

Die UNVERNUNFTIGKEIT von Re-
geln wird etwa beim Handzeichen
rechts angefiihrt. Viele Radfahrer sind
der Ansicht, der Autofahrer soll grund-
satzlich davon ausgehen, dal Radfah-
rer geradeaus fahren, um kritische Ab-
biegesituationen zu vermeiden.

Die UNBEQUEMLICHKEIT durch
Regeleinhaltung ist ein weiterer Anlafl
fiir fehlerhaftes Verhalten, so z.B. wenn
auf der falschen Seite gefahren wird.

Die UNZUMUTBARKEIT der Rad-
wegbenutzung wird von Personen an-
gefiihrt, die das Fahren auf der Fahr-
bahn komfortabler, sicherer und vor al-
lem schneller finden.

Die UNSICHERHEIT ist fiir andere
ein Grund, auf dem Gehweg auszu-
weichen, da sie sich auf der Fahrbahn
bedroht und bedréngt fithlen.

Koénnen und Verstandnis

Im Hinblick auf Verkehrsverhalten
und Gefahrenbeurteilung haben sich
die Radfahrerinnen und Radfahrer
durchweg als kompetent ausgewie-
sen. Sie nennen die Kreuzung als den
gefahrlichsten On, die Kraftfahrzeuge
als die gefédhrlichsten Gegner und das
Ab- bzw. Einbiegen des motorisierten
Verkehrs als die gefdhrlichsten Situa
tionen. Die meisten sind dabei auch
auf personliche Strategien eingegan-
gen, um solche Situationen zu bewadlti-
gen. Immer wieder kam dabei die
Sprache auf den "Autofahrerblick".
Hierzu Dorothea, 70:

“Ich finde das ganz besonders ge-
fahrlich, wenn ich geradeaus fahren
will und griin oder Vorfahrt habe und
dann kommt da trotzdem ein Auto an.
Da wird man oft einfach geschnitten,
das ist furchtbar. Ich brduchte blof ein
bifichen schneller zu sein und schon
wire man zusammengeknallt. Das pas-
siert ofter. Ich bin da vorsichtig, weil
man sich doch auf die Autos nicht ver-
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lassen kann,

Die Radfahrer sind fiir die Autofah-
rer immer noch ein Dorn im Auge.
Man miiite mehr darauf hinweisen,
daB die Radfahrer auch ein Recht ha-
ben. Es ist ja schon gut, daB die jungen
Autofahrer erst mal auf Probe fahren,
da passen sie hoffentlich auch besser
auf Radfahrer auf. Aber man muf mit
diesen Dingen rechnen. Die gucken
einfach nicht, und da werde ich auch
schon langsamer und gucke sehr
genau. Ich fasse die Autos immer ins
Auge, man kann ja nie wissen."

Um die Situation im Radverkehr
besser verstehen zu kénnen, ist es von
besonderem Interesse, wie das Zu-
sammenspiel mit anderen Verkehrs-
teilnehmern erlebt wird und wie die
subjektive Gefahreneinschitzung das
eigene Verhalten bestimmt.

An verschiedenen Stellen ist im Ver-
lauf der Gesprdche immer wider das
Verhéltnis zu den anderen Verkehrsar-
ten angesprochen worden. Danach
werden Lkws und Busse wegen ihrer
GroBe und Maéchtigkeit als sehr ge-
fahrliche Gegner angesehen, denen
sich die Radfahrer aus Selbstschutz
unterordnen.

Das Autofahren wird als besonders
intensiver Widerpart erlebt, dessen
Starke nicht immer akzeptiert wird.
Motorradfahrer existieren im Ver-
kehrsbild der Radfahrer nur am Ran-
de, wohingegen Fufiginger die ldsti-
gen, die stérenden sind, fiir deren Ver-
halten Radfahrer nur wenig Verstédnd-
nis aufbringen, Dazu Frank, 30:

"Also die Fufigdnger, das ist auch
noch so eine Komponente, Da mu8 ich
ganz ehrlich sagen, da drgere ich mich
oft driiber. Das ist vor allem in Situatio-
nen auf Fahrradwegen. Ich weifl, man
geht schon mal so gedankenlos iiber
die Strafie, aber die Fufigdnger, die
sind echt schlimm. Die haben iiber-
bhaupt keine Ahnung. Die beachten
den Radweg nicht und meinen, sie wa
ren die Konige auf der Strafie. Vor al-
lem, wenn sich dann auch noch einer
beschwert, ich wiirde zu schnell fah-
ren, also dann kann ich ganz fuchsig
werden. Dann frag ich mich wirklich,
was die sich eigentlich einbilden, das

ist ja schlieBlich mein Weg. Die guk
ken einfach nicht und sind dann iiber-
rascht. Also iiber die drgere ich mich
maplos.”

Unfallerlebnisse

Ein weitere Aspekt von Gefahren-
sicht konnte durch die Berichte zu
selbsteriebten Unfédllen herausgear-
beitet werden. 54% der befragten Rad-
fahrerinnen und Radfahrer berichteten
iiber eine Situation, die als Unfall zu
bezeichnen ist (n=98). Allerdings wur-
den nur 17 dieser Ereignisse polizei-
lich gemeldet, also als Unfall regi-
striert.

Die Schilderungen machen deut-
lich, daf die Radfahrer meist damit zu-
frieden waren, daf} keine Polizei einge-
schaltet wurde. Griinde sind z.B., da8
sie selbst eine Mitschuld an dem Un-
fall hatten, daB sie iiber den glimpfli-
chen Ausgang erleichtert waren und
keine weiteren Aufregungen wollten,
oder daf} sie das Ereignis gar nicht so
ernst nahmen. Uberraschend war der
hohe Anteil an Alleinunfallen (26 von
98), die als Unachtsamkeit abgetan
wurden, wie z.B. Marianne, 60:

*Also einen richtigen Unfall, so mit
anderen Verkehrsteilnehmern und Po-
lizei, den hatte ich zum Gliick noch
nicht. Sicher bin ich im Winter, wenn
es glatt war, schon mal gefallen, aber
das war harmlos. Letztens jedoch, das
war vor sieben Wochen, da bis ich mit
meinem Sportrad, das keine Riickitritt-
bremse hat, nach Steglitz gefahren und
hatte mir dort eine emaillierte Brat-
pfanne gekauft. Die hab ich dann nach
hinten auf den Gepacktrager, der aber
nicht sehr gut ist, draufgemacht. Auf
der StrafBe "Unter den Eichen" war ei-
ne Baustelle, und ich bin da auf dem
Gehweg gefahren. Das ging sehr gut,
weil die Uberginge schén abge-
schrdgt waren. Plotzlich komm ich an
eine Stelle, wo ein hoher Bordstein
war. Ich wollte meine Bratpfanne ret-
ten und halte sie mit der Hand und
bremse nur einhdndig und dann bis
ich ganz schwer vorniiber geschos-
sen. Da lag ich dann und habe mir
zwei Rippen gebrochen, die immer
noch weh tun. Irgendwie bin ich dann
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nach Hause gefahren. Das alles war
meine Schuld. Ich bin zu schnell gefah-
ren und habe das Fahrrad auch nicht
richtig bedient und die Pfanne war
trotz meiner Rettungsaktion kaputt.
Das war auch ein Gepéckproblem,
well ich vorne was drauf hatte, und ich
wufte, daB der Gepacktrager nicht gut
ist."

In diesem Beispiel deutet sich ein
Grundzug des Unfallgeschehens an,
der auch bei anderen Ereignissen im-
mer wieder zu Tage tritt. Normale, all-
tdgliche Situationen, deren Bewilti-
gung fiir den Radfahrer an sich kein
Problem darstellen, werden durch ein
unerwartetes Uberraschungsmoment
zu einer nicht mehr l6sbaren Aufgabe.
Der Effekt solcher Selbstunfille fiir
das eigene Verkehrsverhalten scheint
dabei allerdings eher gering zu sein,
denn die Radfahrer weisen immer wie-
der auf die einmalige Ausnahmesitua-
tion hin und betonen gleichzeitig, daf
sie eigentlich mit solchen Anforderun-
gen umgehen konnen. Alleinunfille
rangieren insgesamt unter dem Stich-
wort "Dusseligkeit”, wo man nicht ger-
ne driiber spricht, die man am liebsten
schnell vergifit.

Die Vermutung, da durch Unfaller-
lebnisse auch das eigene Verhalten in
Frage gestellt oder kritisch betrachtet
wird und daraus dann vielleicht neue
und andere Verhaltensweisen resultie-
ren, konnte nicht ganz bestatigt wer-
den. Es scheint vielmehr so zu sein,
daB sich Grundpositionen noch ver-
stirken, daB die Angstlichen noch
dngstlicher und die Forschen noch for-
scher werden.

Zwei Ausschnitte aus den Unfallbe-
richten geben einen Einblick in die-
sen Zusammenhang:"Ich bin noch nie
gern mit den Autos zusammengekom-
men, ich war da schon immer ein
biBchen unsicher, aber seit ich den
Unfall hatte im letzten Oktober, seit-
dem ist es noch schlimmer. Wenn ich
das Gefiihl von Angst habe, dann fahr
ich auf dem Biirgersteig, oder ich fahr
auf der falschen Seite, damit ich nicht
liber die Strafle muf}. Ich mach das, da
mit ich nicht mehr mit den Autos zu-
sammenkommen muf. ...

Ja, mit dem Unfall, das war schreck-
lich. Ich bin eine StraSe langgefahren,
und ich hatte Vorfahrt. Da geht eine
Nebenstrafle rein, und von vorn kommt
eine Autofahrerin, die noch schnell vor
mir in die NebenstraBe einbiegen
wollte. Ja und damit hatte ich nicht ge-
rechnet, und da war es passiert. Die
hat mich voll erwischt. Ich bin dann
sechs Wochen im Krankenhaus gewe-
sen. Ich hatte einen Jochbeinbruch,
und die Augen waren voller Blut
gelaufen, und auch heute hab ich noch
Gefiihlsstérungen im Bein. Der rechte
Arm war gebrochen, und die Elle war
abgerissen, der Hacken war aufge-
schlagen, also ich war schon sehr ka-
putt. Ich bin mit dem Rettungswagen
und Blaulicht ins Krankenhaus einge-
liefert worden. Das war ein sehr
schwerer Unfall. ... Nach dem Kranken-
haus und einer Erholung bin ich aber
wieder Fahrrad gefahren, weil ich gar
nicht anders zur Arbeit kommen kann.
Zu FuB zur Arbeit, das kann ich mir
nicht leisten, da verlauf ich ja zuviel
Zeit. Das schaffe ich ja dann nicht
mehr mit dem Haushalt und der gan-
zen Arbeit, und ich muf um halb eins
piinktlich das Mittagessen auf dem
Tisch haben. Da mufl ich schon mit
dem Fahrrad fahren, weil der Bus auch
zu lange dauert und auBerdem noch
teuer ist. Ich bin auf das Fahrrad ange-
wiesen, sonst kdme ich gar nicht zu-
recht. Aber ich verlaBl mich jetzt nicht
mehr auf meine Vorfahrt. Die nutzt mir
ja gar nichts, die wird ja nicht beach-
tet...

Solange ich auf dem Fahrradweg
bin, da glaub ich sogar, dafl ich sicher
bin, aber wenn auf der Strafle Autos
entgegenkommen und vorbeirau-
schen, dann komm ich ganz schon ins
Schwanken vor Angst. Ich hab das
Fahrrad schon in der Gewalt, aber
durch das Unfallerlebnis gibt es doch
so eine Nervositét. Die ist jetzt immer
da. Dann ist man immer gleich in dem
Erlebnis drin. Da merkt man das Flie-
gen immer noch und das Aufknallen,
alles das, was in Sekundenschnelle
geht. Das kann man sich gar nicht vor-
stellen, wenn man das nicht erlebt hat.
.."Liesbeth, 57

‘Ich hatte mein neues Hollandrad
gerade sechs Wochen, da ist mir ein
dicker Unfall passiert. Ich fuhr bei
strahlendem Wetter auf dem Radweg,
so mit ziemlich hohem Tempo, so rich-
tig frisch, Ich denke, das waren so
dreiBig Stundenkilometer. Da hat mich
ein einbiegendes Auto angefahren,
von dem ich glaubte, dafl das mich ge-
sehen hat, von dem ich dachte, es wiir-
de fast stebhen. Erst als ich auf die Kreu-
zung rauf fuhr - rauf raste, mufl ich
wohl eher sagen, da merkte ich, daf
die Autofahrerin gar nicht hielt. Ja und
da bin ich der frontal auf den Kiihler
rauf gefahren. ... Polizei kam und ich
wurde direkt ins Krankenhaus gefah-
ren. Ich hatte allerhand Verletzungen,
Briiche und Abschiirfungen. Na ja,
zehn Tage Krankenhaus, und das Fahr-
rad war auch total kaputt. Da hatte ich
dann Zeit, darliber nachzudenken, wie
schlecht die Bedingungen flir Radfah-
rer sind und wie wenig die Autofahrer
Riicksicht nehmen und die akzeptie-
ren und achten. ... Eigentlich hatte ich
ja keine Schuld an dem Unfall. Die Fah-
rerin hat meine Vorfahrt nicht beach-
tet, das ist eindeutig. Also ich war an
dem Unfall 100% unschuldig, ich hatte
Vorfahrt und die hétte warten miissen,
egal, wie schnell ich bin. Das tut dabei
nichts zur Sache. SchlieBlich habe ich
als Radfahrer das Recht, mich mit ei-
ner angemessenen Geschwindigkeit
fortzubewegen und angemessene Be-
dingungen vorzufinden. ... Ich hab mir
danach dann ein Rennrad gekauft,
erst mal, well das schneller ist und
dann auch, weil die liegende Haltung
aerodynamisch die richtige ist. Das
Fahren hat mir an sich immer SpaB ge-
macht, auch nach dem Unfall. Ich bin
auch ein sicherer Fahrer, ich verhalte
mich im Grunde wie ein Autofahrer
und nehme mir auch mein Recht,
schliefllich bin ich auch Verkehrsteil-
nehmer." Bertram, 46

Sicherheitsbilder

Neben solchen Extremerlebnissen
sind im Hinblick auf die sichere Fahr-
radnutzung auch ganz allgemeine
Aspekte der taglichen Sicherheit, des
taglichen Erlebens und des subjekti-
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ven
tung.

Nun ist Sicherheit ein Zustand, den
sich alle Verkehrsteilnehmer wiin-
schen. Jeder will unbeschadet sein
Ziel erreichen. Aber so oft und so viel
auch {iiber Sicherheit gesprochen
wird, sie ist und bleibt eine Idealvor-
stellung, die kaum positiv definiert
werden kann. Sicherheit 146t sich in
der Regel nur iiber die Anwesenheit
von Unsicherheit und Gefahren be-
schreiben.

Uber Sicherheit im Verkehr zu spre-
chen, ist vor allem deswegen so
schwierig, weil Sicherheit kein Motiv
darstellt. Kein Radfahrer wird am Ver-
kehr teilnehmen, um sicher zu sein,
und es wird auch keiner nach einer er-
folgreichen Fahrt sagen, es sei ihm et-
was besonders Sicheres passiert. Und
dennoch ist gerade die Sicherheit ne-
ben dem Zweck und Ziel der Fahrt ein
zentrales Moment der Verkehrsteil-
nahme. Unsere Radfahrer haben in
den Biographien auch immer wieder
die Bedeutung von Sicherheit ange-
sprochen und sie unterschiedlich be-
wertet und eingeschétzt, so z.B. als
wichtig, als gering, als eigene Verant-
wortung oder als das Verhiltnis der
Verkehrsteilnehmer untereinander.
Doch eigentlich hatten alle Probleme
mit dem Begriff Sicherheit, so wie Lu-
cie, 64 Jahre:

"Sicherheit, Sicherheit, das ist ein
leichtes Wort, das man so oft in den
Mund nimmt, und dann weiff man gar
nichts darauf zu sagen. Ja, man mochte
gerne eine Sicherheit haben und
bemiiht sich auch darum, aber man
kann ja nie sicher sein, daB die Sicher-
heit da ist."

Sehr viel einfacher war es dagegen,
den idealen Typ eines Radfahrers zu
beschreiben. Der hat nach den Vorstel-
lungen unserer Untersuchungsperso-
nen ein intaktes und vorschriftsmasi-
ges Fahrrad, kann gut damit umgehen,
ist korperlich fit, fahrt ohne Alkohol,
ohne Stref}, ohne Angst. Dieser ideale
Radfahrer kennt die Verkehrsregeln
und hdlt sie ein. Er fahrt nicht zu
schnell, ist sehr aufmerksam und

Sicherheitsgefiihls von Bedeu-
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beobachtet gut. Er kennt wegen seiner
langen Verkehrserfahrung viele Situa-
tionen, kann sie richtig einschéatzen
und ahnt Gefahren im voraus. Er ist
niemals aggressiv, beharrt nicht auf
seinem Recht und fahrt einfach gut.

Die Gesprachspartner sind danach
gefragt worden, ob er/sie sich selbst
als sicherer Radfahrer oder sichere
Radfahrerin bezeichnen wiirde. Im-
merhin 85 Menschen meinten, sie sei-
nen sicher, 41 waren etwas unentschie-
den, fanden sich aber ziemlich sicher,
und nur 10 Radfahrer meinten, sie wa-
ren eher nicht sicher.

Durch die Beobachtungsergebnis-
se lief} sich diese Selbsteinschatzung
allerdings nicht stiitzen, denn Perso-
nen, die sich als sicher bezeichneten,
zeigten ebenso viele Fehler wie sol-
che Radfahrer, die meinten, eher unsi-
cher zu sein. Dazu eine Bemerkung
von Holger, 21 Jahre:

"Sicherer Radfahrer wiirde ich als
Ausdruck fiir mich nicht nehmen. Si-
cher bin ich insofern, als ich gut mit
dem Fahrrad umgehen kann, aber
nicht in dem Sinne, daf ich auf das Ver-
kehrsgeschehen Riicksicht nehme.
Also von der Fahrtechnik ist das bei
mir in Ordnung. Ich bin mir schon si-
cher, daB} ich mir bestimmte Sachen
leisten kann, weil ich mich eben ein-
schidtzen kann. Aber andererseits find
ich dann, wenn ich Auto fahre, solche
Radfahrer wie mich fiirchterlich. Da
hitte ich lieber die richtig ordentli-
chen Radfahrer, also die, die sich auch
immer sicher verhalten."

Dieses Zitat macht einen Grundzu-
sammenhang recht deutlich. In der
gleichen Person kdnnen offenbar sehr
verschiedene Verkehrsteilnehmerrol-
len nebeneinander und ohne Verbin-
dung zueinander bestehen. Immer-
hin 60% aller Radfahrer im fiihrer-
scheinfdhigen Alter waren auch Auto-
fahrer, doch eine Verbindung zwi-
schen der Rolle Autofahrer und Rad-
fahrer zu einer Art iibergeordneter
Verkehrsteilnehmerposition ist an-
scheinend - aufgrund der spezifi-
schen Erfahrungen in der jeweiligen
Verkehrsart - sehr schwierig.

Radfahrertypen

Verschiedene Analysen haben ge-
zeigt, daBl das Thema Sicherheit und
Fahrradfahren nicht allein auf der
Grundlage gangiger Zuordnungen zu
l6sen ist. ZB. stellt das Alter kaum eine
brauchbare Unterscheidung zwischen
Radfahrern her, so dafl Verkehrssi-
cherheitsprogramme fiir Schiiler und
Senioren zwar nicht schaden, letztlich
aber an dem eigentlichen Problem vor-
beilaufen. Es zeichnen sich aber drei
sogenannte verhaltenshomogene
Gruppen ab, die durch dhnliche Ein-
stellungen und &hnliche Erfahrungen
mit der Radfahrerwelt zu charakterisie-
ren sind.

Typ 1: Eher abweichende Radfahre-

rinnen und Radfahrer

Diese Alltagsradfahrer, die viele
Pflichtwege mit dem Rad erledigen,
suchen durch ihre Verhaltensweisen
nach eigenen Optimierungsstrategien,
wodurch einerseits viele Fehler, aber
auch Gefahrdungen bedingt sind. Den-
noch ist dieser Typ eines schnellen
und leistungsorientierten Radfahrers
aufgrund von guter Fahrzeugbeherr-
schung, intensiver Verkehrserfahrung,
realistischer = Gefahreneinschétzung
und eines kritischen Selbstbildes -
trotz massiver Verhaltensfehler und
RegelverstéBe - in der Lage, mit dem
Verkehr klarzukommen.

Typ 2: Eher angepafBte Radfahrerin-

nen und Radfahrer

Diese Radfahrer haben ein beson-
ders breites und differenziertes Ge-
fahrenbewufitsein, das auch in spezifi-
schen Verhaltensweisen (wie etwa
Kfz-Blick) seine praktische Entspre-
chung findet. Die eher riicksichtsvol-
len und selbstbewufiten Radfahrer ha-
ben meist eine langjdhrige Verkehr-
serfahrung und zeigen ein gewisses
Verkehrsbewufitsein, eine gewisse
Verkehrsverantwortung und eine ge-
wisse Verkehrsreife. Sie stellen sich
als der Typus des anndhernd "siche-
ren Radfahrers" dar, der selbstbewuft,
aber nicht offensiv fahrt, schnell, aber
nicht geschwindigkeitsbetont ist und
insgesamt die wenigsten Konflikte und
Fehler hat.
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Typ 3: Eher auffallige Radfahrerin-
nen und Radfahrer

In dieser Gruppe gibt es auffdllig
viele Fehler, aber kein einheitliches
Verhaltensprofil. Vielmehr zeigen sich
zwei kontrdre Bilder. Dabei ist das ei-
ne Verhaltensbild mit Begriffen wie un-
sicher und &angstlich zu beschreiben,
wahrend sich das andere Verhaltens-
bild durch Eigenschaften wie offensiv
und risikoreich fassen 1aft. Trotz die-
ser inneren Unterschiede ist die Grup-
pe im Hinblick auf unkorrektes, fehler-
haftes und damit letztlich wenig si-
cheres Verhalten recht homogen. Hier
sind die beiden Extreme zwischen
angstlich und offensiv vereint in einem
Radfahrertyp, der als der am wenig-
sten sichere zu charakterisieren ist.

Neuer Umgang mit RadfahrerInnen

Bei allen Vorziigen, die RadfahrerIn-
nen ihrer Fortbewegungsart zuschrei-
ben, stellt sich immer auch das Gefiihl
des ungeliebten Kindes ein, das zwi-
schen Autos und FuBlgangern hin und
her geschubst wird. Radfahrer fiihlen
sich haufig nicht angenommen, nicht
akzeptiert, nicht integriert in das be-
stehende Verkehrssystem. Sie erleben
gravierende Widerspriiche zwischen
ihren Erwartungen, den Méglichkeiten
ihres Verkehrsmittels und den vorhan-
denen Gegebenheiten.

Fahrradbenutzer haben das Gefiihl,
auf sich allein gestellt zu sein und ver-
suchen, nach ihrem je eigenen Lei-
stungs- und Sicherheitsempfinden
die Situation moglichst optimal zu ge-
stalten. Dabei fiihren baulich-raumli-
che Bedingungen ebenso wie die In-
teraktion mit anderen Verkehrsteilneh-
mern zu einem radfahrerspezifischen
Alltagswissen, das sich unabhdngig
von den geltenden Verkehrsnormen
ausformt, Danach werden Fehler wie
"Gehwegfahren", "Benutzen der fal-
schen Fahrbahn", "Unterlassen des
Handzeichens" als normal angesehen
und in das Handlungsrepertoire aufge-
nommen. Da dieses Verhalten offenbar
von "allen" Radfahrern praktiziert wird,
stellt es sich fiir den einzelnen als
"gruppengerecht" dar. Da dieses Ver-
halten in der Regel keine negativen
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Folgen hat, sondern vielmehr Vorteile
bringt, wird es als erfolgreiche Strate-
gie festgeschrieben.

Solche Umstrukturierungen der
Wissensbestdnde in einer spezifi-
schen Realwelt (hier: Radfahrer) er-
zeugen - zumindest in Teilbereichen -
eine Distanz zur Zielwelt (hier: Ver-
kehrssystem). Gerade in diesen Fel-
dern des Auseinanderklaffens liegen
die Problembereiche der Verkehrssi-
cherheit. Durch die Anderung des "All-
tagswissens Verkehr" bei Radfahrern
wird das fiir die Verkehrsinteraktion
entscheidende Merkmal "bekannt in
Gemeinsamkeit mit anderen" allge-
mein briichig. Damit sind Konflikte
zwischen den Verkehrsteilnehmern
quasi vorprogrammiert.

Es wire allerdings ein fataler Trug-
schluf}, wiirden die Ursachen und Aus-
loser fiir abweichendes Verhalten al-
lein bei den Radfahrern gesucht. Nach
den Berichten der Befragten sind es
verschiedene
Bedingungen
und spezifi-
sche Situatio-
nen, die fehler-
haftes Verhal-
ten begiinsti-
gen.

Zum einen
wird auf der
politischen
Ebene die For-
derung des
Radverkehrs
propagiert,
zum anderen
gibt es zu we-
nig Radver-
kehrsanlagen,
werden ZUu
schmale, un-
komfortable,
plotzlich  en-
dende Radwe-
ge angelegt
und die gefah-
rentrdchtigen
Kreuzungen
nicht durch
bauliche L&
sungen  ent-

16

SCHLTZ-
GFBUHR

scharft.

Zum einen wird von mehr Sicherheit
fiir Radfahrer gesprochen, zum ande-
ren werden Unterfahrschutz, Radfah-
rerspiegel und tiefsitzendes, rechts
seitiges Sichtfenster beim Lkw nicht
zur Pflicht gemacht.

Zum einen wird mehr Partnerschaft
im Verkehr propagiert, zum anderen
erfahren Radfahrer téglich die MiBach-
tung ihrer Vorfahrtrechte durch Auto-
fahrer.

Die Bemiihungen um die Verbesse-
rung der Verkehrssicherheit miissen
sich also auf eine Reihe von Felder be-
ziehen, die offenbar alle in direkter
Verbindung zum mehr oder weniger
fehlerhaften Verhalten der Radfahrer
stehen Dabei geht es um Ansitze in
den Bereichen der baulich-raumli-
chen Umwelt, der Gesetze und Verord-
nungen, der Interaktion und schlieB-
lich der Verkehrsteilnehmer selbst.

Ursula Pauen-Héppner, Berlin

LIEGERAD
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Der Stern-Test;

Hochschulfrischer Sperrmill?

Giinther Jauch, der Stern und Professor Ernst von der Osten-Sacken fanden wieder viel
fabrikneuen Sperrmiill, und einige fiihlten sich getroffen oder gar schlecht behandelt.
Dipl.-Ing. Lotar Krahmer, der als Vertreter von Verbraucherverbdnden im DIN-Aus-
schuf an der Verbesserung der Fahrrad-Sicherheitsnorm mitarbeitet und in seinem In-
genieurbiiro Priifmaschinen fiir die Fahrrad- und Automobildindustrie konstruiert, hat
die Diskussion in der Presse verfolgt und einige Merkwiirdigkeiten zusammengetragen.

Wir haben es schon lange geahnt,
aber wie hitten wir es beweisen sol
len: Billige Fahrrader kdnnen nicht gut
sein. Endlich wissen wir es ganz
genau: Sie sind sogar gefédhrlich. Wis-
senschaftlich bewiesen ist es, und vor
laufender Fernsehkamera wurden die
Beweisstiicke sogleich verschrottet.

Inzwischen ist in der Fachpresse
viel {iber den Vorgang diskutiert wor-
den, die angewandten Priifmethoden
wurden kritisiert, aus Aachen wurden
Erlauterungen nachgereicht - viele
wichtige Fragen blieben jedoch unbe-
antwortet. Auf den Vorwurf der Verban-
des der Fahrrad- und Motorradindu-
strie (VFM), die Auswertung der
Testresultate sei sehr subjektiv gewe-
sen, antwortete von der Osten-Sacken
It. Zweirad-Magazin 8/94: "Die vollen
Datensdtze der Detail-Tests liegen
natiirlich vor, fiir jeden bei Bedarf auch
einsehbar. Aber nur die pfiffigeren
der Hersteller haben sich bislang
{iberhaupt darum bemiiht, sie sich zu
besorgen." Einen Monat spéter teilt
Helmut Stoffel, der in der TV-Sendung
vorgefiihrte Vertreter der Fa. Cycleuro-
pe mit, man habe sich bereits zweimal
erfolglos in Aachen um die Herausga-
be von Testmethoden und Einzeler-
gebnissen bemiiht.

Der Autor tat fiir den ADFC ein Glei-
ches, bat um Zusendung von Unterla-

gen liber die angewandten Priifmetho-
den, Lastniveaus und Einzelergebnis-
se - und wurde postwendend verwie-
sen auf die bevorstehende Veréfientli-
chung der Priifbedingungen im Zwel-
rad-Magazin 9/94. "Sollten Sie noch
weitere Fragen haben, bin ich gerne
bereit, Thnen zusdtzliche Informatio-
nen zu geben." Der Artikel bringt viel
Text, aber keine fiir einen Ingenieur
nachvollziehbare vollstdndige Darstel-
lung der Testmethoden. Der Autor
fragte am 1. September '94 erneut
nach Details und wartet noch immer
auf eine Antwort. Tragen wir also eini-
ges von dem zusammen, was trotzdem
an Informationen zu haben ist.

Sattelstiitzen

Bei elf von 20 getesteten Fahrréa-
dern sind die Sattelstiitzen gebrochen.
Es ist zwar bekannt, daB es zur Zeit bei
einigen Sattelstiitzen Probleme gibt,
aber wenn es wirklich bei jedem zwei-
ten der gepriiften Fahrrader mit hoher
Wahrscheinlichkeit zum Bruch kidme,
miifite sich dies eigentlich im Unfall-
und Reklamationsgeschehen und auch
in den beim ADFC eingegangenen Be-
richten niedergeschlagen haben.
Oder es wurden Fahrrader gepriift, de-
ren Marktanteil verschwindend gering
ist.

Nur vier von 20 Fahrrddern wurden
1t. Stern-Test als "unbedenklich" ange-
sehen. Bei allen vier Bikes sind die Sat-
telstiitzen gebrochen. Unbedenklich?
Dagegen wurde dieser Schaden bei
zehn ‘“gefdhrlichen" Drahteseln nur
noch dreimal gefunden. H&lt man die
eigenen Priifergebnisse schon nicht
fiir relevant?

In der deutschen Sicherheitsnorm
DIN 79 100 ist ein Test der Sattelstiitze
nicht vorgesehen. Im Zweirad-Maga-
zin 9/94 heifit es, die Stiitzen seien ge-
priift worden "in Anlehnung an die La-
sten des geltenden ISO-Entwurfs".
Was ist ein "geltender ISO-Entwurf"?
Ein Entwurf ist ein Entwurf, noch nicht
verabschiedet und eben daher ungiil-
tig, er kann allenfalls zwischen Her-
steller und Lieferant einvernehmlich
als Qualitdtskriteriums vereinbart wer-
den. In der Tat ist der Entwurf im inter-
nationalen ISO-Normenausschufi um-
stritten und wurde im September '93
zur weiteren Beratung an den zustandi-
gen Unterausschufl zuriickverwiesen.
“In Anlehnung an" - wie das Aachener
Test-Team hier wirklich gepriift hat,
ist bisher nicht 6ffentlich dokumentiert
worden.

In einer Vorveroffentlichung zur
Stern-TV-Sendung (It. Radmarkt 8/94)
wurden die vielen Sattelstiitzenbriiche
als besonders gravierendes Ergebnis
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herausgestellt; gegeniiber dem Rad-
markt (9/94) macht von der Osten-Sak-
ken nun einen Riickzieher: Bei der Sat-
telstiitzenpriiffung komme es nicht
darauf an, ob, sondern wann das Teil
gebrochen sei. So, nun wissen wir's:
Wenn man es lange genug maltrétiert,
kriegt man jedes Teil kaputt! Aber mit
welchen Kridften die Teile belastet
wurden, welche Lebensdauerwerte
die verschiedenen Stiitzen erreicht ha-
ben, und was man als "unbedenklich"
angesehen hat, wird nicht offengelegt.

Gabel

Im Zweirad-Magazin 9/94 wird al-
lerlei iiber die zugrundegelegten Bela-
stungen mitgeteilt: Angeblich miisse
man, um denselben Sicherheitsstan-
dard wie bei Kfz-Anhadngerkupplun-
gen zu erreichen, beim Bremsen von
waagerechten Kriften auf das Aus-
fallende in Hohe von 1400 N ausgehen,
entsprechend einem Fahrrad mit zwel
Kindersitzen, einem Gesamtgewicht
von 140 kg und blockierten Reifen. So
etwas wird schon mal in die Welt ge-
setzt, auch wenn damit das zuldssige
Gesamtgewicht der meisten gepriiften
Fahrrdder ohnehin iiberschritten wire,
ein Fahrrad sich mit blockiertem Vor-
derrad sich im Gegensatz zum Auto
iberschldgt, so hohe Krifte somit
iiberhaupt nicht moéglich sind, vor al-
lem aber die vertikale Vorderradbela-
stung die Beanspruchung der Gabel
erheblich verringert. Fachlich fundiert
war dies also nicht, aber gliicklicher-
weise liegen MefBergebnisse vor, so
dafl man nur mit "ca. einem Drittel der
theoretischen Last" gearbeitet hat.
Genaues wird hier wieder nicht verra-
ten - aber ist denn ein Drittel von et-
was Falschem schon richtig? Der Rad-
markt 9/94 schafft mit Bezug auf ein
Gesprach mit von der Osten-Sacken
Klarheit: danach "driickt das Institut
mit 500 N auf die Gabel".

Die neue Begriindung: "Messungen
.. hdtten ergeben, dal beim Brettern
auf Kantsteine mehr als 500 Newton
entfaltet werden kdnnen" Hier wird
ignoriert, dafl nicht einmal unsere vor-
bildlichen Pkws so gebaut werden,

daB sie iibelste Schlaglochpisten be-
liebig lange iiberstehen wiirden -
trotzdem stehen sie nicht in dem Ruf,
dafl man nach wenigen Jahren schon
mit Briichen der Radaufhdngung zu
rechnen hat: Wenn es dort geht, war-
um nicht auch beim Fahrrad?

Im Radmarkt 9/94 ist ferner zu le-
sen: "... die DIN verlangt, daf die Ga-
bel eine Million Lastwechsel mit einer
Priifkraft von 300 Newton unbesch&
digt Uberstehen mu8 ..". Im Zweirad-
Magazin 9/94 wird behauptet, es seien
200 000 Lastwechsel. Kennt iiberhaupt
jemand die Norm? DIN verlangt nur
100 000 Lastwechsel!

Aber die Verwirrung der unkundi-
gen, aber aufmerksamen Leser setzt
sich fort. Im Zweirad-Magazin 10/94 S.
44 wehrt sich von der Osten-Sacken
gegen den Vorwurf, Gabeln seien zu
hart gepriift worden, mit dem Hinweis,
im Entwurf (s.0.) der ISO 4210 wiirde
sogar eine Priifkraft von + 600 N vorge-
schlagen - um diese Aussagen bewer-
ten zu konnen, mufl man dreierlel wis-
sen:
® Dies wird nur von Gabeln verlangt,
die nicht aus Stahl bestehen. Die mei-
sten der gepriiften Fahrrdder diirften
Stahlgabeln besessen haben, und hier-
fiir sah ISO DIS 4210 nur eine Priifkraft
von *+ 440 N vor.
® Nach ISO hitten die Gabeln diese
Lasten nur wahrend 50 000 Schwing-
spielen auszuhalten.
® Vor allem aber wurde der ISO-Ent-
wurf auf der Sitzung am 13./14. Septem-
ber 1993 nicht verabschiedet, sondern
an den zustdndigen Arbeitsausschufl
zuriickiiberwiesen, ist also schon in
diesem Gremium umstritten.

Jeder Ingenieur, der den typischen
Verlauf von Wohlerlinien kennt, gar ein
wenig von Schadensakkumulation
gehort hat, weifl auch, dafl bei Priifun-
gen im Zeitfestigkeitsbereich nur
Kraftamplitude und ertragbare Last-
spielzahl gemeinsam die Scharfe der
Anforderungen beschreiben; Verglei-
che nur anhand einer dieser Grofien
sind eher Irrefilhrung als Stand der
Wissenschatft.

Die Priifvorschrift nach DIN mag fiir
manche Konstruktionen noch unzurei-

chend sein, aber mit einer pauschalen
Anhebung des Lastniveaus auf die For-
derung nach Dauerfestigkeit fiir Bord-
steinpoltern macht man es sich zu
leicht: Man wertet u.U. ungerechtfer-
tigt Produkte ab, die sich im prakti-
schen Einsatz bestens bewahrt haben ,
und erzwingt die Herstellung von iiber-
dimensionierten, d.h. unnotig schwe-
ren und teuren Fahrrddern Unentweg-
tes "Brettern auf Kantsteine" mit einem
Strafenfahrrad ist Mifbrauch, nichts
anderes,

Bremsen

Original Stern-Bericht: "Alle Rider
mit verchromten Stahlfelgen und Fel-
genbremsen miissen als gefdhrlich
eingestuft werden." So pauschal
stimmt dies sicher nicht. Bisher hieB
es immer noch, dafl Felge und Brems-
klotz aufeinander abgestimmt sein
miissen, und nach unserer Kenntnis
gibt es durchaus Reibbeldge fiir Stahl-
felgen mit zufriedenstellender Brems-
wirkung. Wenn tatsdchlich, wie es hier
herausklingt, Fahrrdder nur aufgrund
des Felgenmaterials abgewertet wur-
den, so wire dies Unrecht. Der oben zi-
tierte Satz hdtte allenfalls lauten diir-
fen: "Alle getesteten Rdder mit ... Stahl-
felgen ... muBiten als gefdhrlich einge-
stuft werden."

Laufrader

In den Erlduterungen zur Bewer-
tungstabelle im Stern gibt es unter
“Méangel Laufrader" die Abkiirzungen
"B: Fettige Oberfldache, Bremswirkung
generell beeintrachtigt” und "C: Elo-
xiert, Bremswirkung bei Ndsse beein-
trachtigt”. Das ist eine doppelte Bewer-
tung desselben Sachverhaltes, denn
eigentlich gehért es zum Thema
"Bremsen". Zudem wird hier ein Vorur-
teil dokumentiert, von dem man sich
auch durch abweichende Priifergeb-
nisse nicht abbringen liefl. Beim "Giant
Squadron" wird die eloxierte Feige
beméngelt. "Bremswirkung bei Nasse
beeintrdachtigt'; die Bremswirkung
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selbst aber wird nicht beanstandet -
Urteil; "Gut".

Bewertungsschema und Priif-

punkte

Professor von der Osten-Sacken
macht nicht transparent, wie aus den
Einzelergebnissen das Gesamturteil
bestimmt wird. Schwer nachvolizieh-
bar ist zum Beispiel, dafl bei einem
Fahrrad, das von Briichen im Gabel-
schaftrohr bedroht ist (Giant Squa-
dron), nur zu "Vorsicht" geraten wird.
Erst Fahrrdder mit zwei schweren De-
fekten wurden anscheinend als "ge-
fahrlich" eingestuft - weil man vorher
nicht genau wei}, wie es einen zer-
legt? Hatte man, wie bei der Stiftung
Warentest iiblich, jeden schweren Si-
cherheitsmangel zum Gesamturteil
"mangelhaft" durchschlagen lassen,
hétte es nicht ein einziges "unbedenk-
liches" Fahrrad geben diirfen.

Vertieft man sich weiter in die Ta-
belle, wird man nicht etwa schlauer,
sondern ganz ratlos. Zwei Fahrrader
(Wheeler Trekking Town 1300 und
Sprick / Toys'R' Us) werden in den fol-
genden Priifpunkten im wesentlichen
gleich bewertet: Laufrader ("gut"), Ga-
bel ("befriedigend"), Bremsen ("befrie-
digend") und Lichtanlage ("ausrei-
chend"). Einziger Unterschied: Beim
Wheeler brach die Sattelstiitze - das
Fahrrad ist "unbedenklich". Beim
Sprick hat die Stiitze gehalten - "Vor-
sicht"l

Ein Bewertungsschema ist nicht er-
kennbar, es wurde moglicherweise in-
konsequent angewendet oder ist iiber-
haupt nicht vorhanden. Was hatten wir
nur immer an der Stiftung Warentest
auszusetzen. Jetzt sieht man, dafl es
noch viel schlimmer kommen kann.

Nachstes Beispiel: Priifpunkte. Im
Text des Stern-Berichtes heifit es: "Ge-
priift wurden ... Beleuchtung, Bremsen,
Vorderradgabeln, Lenker und Sattel
stiitze." In der Tabelle gibt es keine
Lenkerpriifung, dafiir aber den neuen
Priifpunkt "Laufrad". Ein Versehen? Im
Zweirad-Magazin 9/94 heifit es wie
der: ".. dynamische Belastbarkeit von
Lenker und Vorbau .." und "Achtung:
Fiir die Einstufung .. in die Kategorie
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‘gefahrlich" wurden die Priifergebnis-
se von Gabel, Lenker, Sattelstiitze,
Bremsen und Lichtanlage herangezo-
gen." AnschlieBend wird erneut aus-
filhrlich iiber die Laufradpriifung be-
richtet, kein Wort mehr iiber Lenker.
Whurde nun eine Lenkerpriifung durch-
gefiihrt oder nicht? Warum erfahren
wir nichts iiber die Ergebnisse?

Fazit

Die gefundenen Widerspriiche und
Ungereimtheiten darf man sicher nicht
als Indiz fiir die gesamte Arbeitsweise
am Aachener Institut nehmen Was
aber soll man davon halten, wenn
genauere Informationen Fachleuten
gegeniiber unter Verschlufi gehalten
werden? Es wurden Priffmethoden an-
gewendet, die keineswegs unurstrit-
ten sind, man legt Anforderungen zu-
grunde, die nicht der giiltigen Norm
entsprechen, ohne die Richtigkeit die-
ser Vorgehensweise wesentlich detail-
lierter nachzuweisen als durch den la-
pidaren, aber bislang nicht nachge-
wiesenen Hinweis, man priiffe nach
dem Stand von Wissenschaft und
Technik. Soweit Begriindungen ange-
geben werden, sind sie an vielen Stel-
len fachlich angreifbar. Ein wesentli-
ches Merkmal wissenschaftlicher Ar-
beitsweise an Hochschulen ist {ibri-
gens, iiber die angewendeten Metho-
den offentlich zu berichten.

Hier soll nun keineswegs der Ein-
druck erweckt werden, mit den in un-
serem Land angebotenen Fahrrdadern
sei alles in bester Ordnung. Der ADFC
erhdlt immer wieder Unfallberichte
iiber gebrochene Teile, bei denen of-
fensichtlich eine Fehlkonstruktion
Schadensursache war. Auch Sattelstiit-
zen werden genannt, auch Gabeln bre-
chen, aber im Aachener Test sind die-
se Schdden nach den uns vorliegen-
den Berichten iiberreprésentiert. Stark
vertreten sind noch immer Lenker-
briiche, auch an relativ neuen Fahrra-
dern - iiber diese Priifungen wissen
wir leider nichts.

Nicht nur zu hoch, auch inkonse-
quent sind die Anforderungen: Bei Ga-
beln werden Lasten im Miibrauchsfall

und Lastspielzahlen im Dauerfestig-
keitsbereich kombiniert - eine extrem
scharfe Anforderung, die nicht einmal
im Automobilbau iiblich ist. Bei Sattel-
stiitzen geniigt 1t. von der Osten-Sak-
ken Zeitfestigkeit, da soll es nur darauf
ankommen, wieviele Lastspiele das
Bauteil {ibersteht. Die Aachener Infor-
mationspolitik trdgt nicht dazu bei,
Zweifel auszurdaumen, sondern ver-
stdrkt sie eher. Die Ungereimtheiten in
der Bewertung lassen Raum fiir die
Vermutung, da hier gezielt Billigra-
der totgepriift werden sollten - und
daB man sich in diesem Vor-Urteil
auch durch anderslautende Testergeb-
nisse nicht hat beirren lassen. Wie
sonst kann man vier Fahrrdder mit ge-
brochenen Sattelstiitzen “unbedenk-
lich" nennen, ohne vorher die Anforde-
rungen korrigiert zu haben.

Das Priifen mit héheren Lastniveaus
bringt dann mehr Sicherheit, wenn es
der Hersteller tut. Wer hingegen sorg-
faltig konstruiert, realitdtsnah priift
und es dabei schafft, auf dem schma
len Pfad zwischen Betriebssicherheit
und Gewichtsersparnis die Balance zu
halten, wird fiir sein Handeln bestraft
und wirtschaftlich geschiddigt, wenn
andere mit unrealistisch iiberhéhten
Anforderungen Nachpriifungen vor-
nehmen. Bevorzugt wird dagegen, wer
gedankenlos iiberdimensionierte Tei-
le zusammenschraubt. Beschéddigt
wird auch das Vertrauen der Herstel-
ler und der Verbraucher in die Priif-
technik und Qualitdtssicherung, wenn
die Erfiillung verabschiedeter Nor-
men nicht vor 6ffentlicher Blofistellung
schiitzt, weil andere Institutionen, ohne
zuvor Gelegenheit zu fachlicher Aus-
einandersetzung zu bieten, kurzer-
hand die Anforderungen steigern und
die so gewonnenen Ergebnisse einem
gldubigen Millionenpublikum prasen-
tieren.

Konsequenzen

Was kann die Fahrradbranche tun,
um solch unliebsame Uberraschungen
kiinftig zu vermeiden? Wie wére es da-
mit: Verstédrkter Aufbau eigener Fach-
kompetenz in Sachen Qualitdtsmana-
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gement und Priiftechnik. Im Normen-
ausschuB kamen nach den Erfahrun
gen des ADFC die fundierten Vor-
schldge fiir aussagekriftige Priifun-
gen meist nicht aus dem Lager der
Hersteller - dort wurde eher ge-
bremst, wenn es um begriindete Er-
hohung von Anforderungen ging.

Hatte man beispielsweise schon
frither erkannt, daBl Sattelstiitzen mit
gut durchdachten Methoden gepriift
werden miissen, besonders wenn man
neue Konstruktionsweisen und Werk-
stoffe einfiihrt - die Branche hitte sich
jetzt viel Schaden erspart. Moglicher-
weise sind die DIN - Anforderungen
an Gabeln wirklich zu gering. Es ist
aber Aufgabe der Industrie, diese
schnellstens und fundiert zu korrigie-
ren, statt damit zu prahlen, daBl die
meisten ihrer Produkte “die DIN-An-
forderungen bei weitem iibertreffen."

Markantes Beispiel hierfiirr Im
Stern-Test wurden zwei Kynast-Fahr-
rader wegen "mangelhafter" Bremswir-
kung abgewertet. Der Verband der
Fahrrad- und Motorrad-Industrie
(VFM) verdffentlicht nun die MeBer-
gebnisse einer Nachpriifung im Hause
Kynast, nach denen sogar die DIN-An-
forderungen nach Tabelle 3 (DIN 79
100, Stand 02/92) deutlich {iberschrit-
ten werden. Die Vorgeschichte wird
nicht jeder kennen:
® In den Beratungen von 1989 bis 1991
konnten sich die mafgeblichen Indu-
strievertreter entgegen den Forderun-
gen von ADFC und DIN-Verbraucher-
rat nur zur Festlegung von recht niedri-
gen Anforderungen an die Bremswir-
kung durchringen - diese wurden in
Tabelle 2 der Norm festgelegt.

@ Gleichzeitig wurde verabredet, 1993
erneut zu beraten mit dem Ziel, die
héheren Werte nach Tabelle 3, die
schon im Entwurf der Norm von 1988
standen, giiltig werden zu lassen.

@ Dazu kam es jedoch nicht. Es wird
nochmals eine Ubergangszeit bis 1996
geben, bis die Werte von 1988 endlich
verbindlich werden.

Nun bestdtigt der VFM, was von Sei-
ten der Hersteller noch vor kurzem ve-
hement bestritten wurde: Dafi man
Bremsanlagen doch so bauen kann,

Fax an PRO VELO, Celle:

Im November '94 ging die Nach
richt durch die Presse, dafl Cannon-
dale eine Riickrufaktion gestartet
hat wegen gefdhrlicher Sattelstiit-
zen.

Herr Krahmer hilt unsere Testme-
thode der Sattelstiitzen fiir iibertrie-
ben. Der DIN-Normenausschufl
nicht. Herr Krahmer ist Mitglied im
Norm-Ausschufl und sollte die Neu-
vorlage der 79100 vom 4.11.'84 ken-
nen.

Herr Krahmer kritisiert den Begriff
des "MiBbrauchtests" bei Fahrra-
dern mit der Begriindung, im Auto-
mobilbereich gdbe es das auch
nicht. Richtig ist, daB der Begriff aus
der PKW- Industrie stammt, dort
selbstverstandlich ist und im Inter-
esse der gleichen Menschen
durchgefiihrt wird wie bei denen
auf dem Fahrrad. Es geht nicht um
die Sicherheit von Riddern, es geht
um die Sicherheit von Menschen. In
diesem Punkt sind wir kompromif>-
loser als Herr Krahmer und der
ADFC.

Die Werbung des Herrn Krahmer
fiir ein neues Priifinstitut 1468t ahnen,
worum es Herrn Krahmer mit seiner
teilweise beleidigenden Kritik geht.
Schmunzeln kdonnen wir in Aachen
nur, wenn Herr Krahmer dem
hausinternen Bremstest des Hauses
Kynast mehr Wahrheitsgehalt zu-
traut als unseren neutralen Messun-
gen. Dies 1a8t nicht unbedingt den
Willen zur Objektivitat erkennen.

Zusammenfassend bedanken wir
uns fiir das uneingeschriankte Lob
des Herrn Krahmer am Schiuf sei-
nes Textes und weisen daraf hin,
daf in der DIN-Vorlage vom 4.11.'94
alle Fragen des Herrn Krahmer be-
antwortet waren, bevor er fiir PRO
VELO textete.

gez. Prof vd Osten-Sacken und
seine Mannschaft

daB sie die schirferen Anforderungen
erfiillen - und das sogar mit Stahlfel-
gen

In die richtige Richtung konnten
mun endlich Fahrradindustrie und
VFM mit der Griindung der "Zweirad
GmbH / Gesellschaft fiir Zweiradsi-
cherheit" marschieren. Schliefilich war
die Fortschrittsgeschwindigkeit der
DIN-Arbeit unter anderem deshalb so
gering, weil keiner der Teilnehmer be-
reit oder in der Lage war, die Auswir-
kungen neuer Vorschldge in annehm-
barer Zeit sachgerecht zu iiberpriifen
und iiber die Ergebnisse in angemes-
sener Form zu berichten.

Ein gemeinsam betriebenes und fi-
nanziertes Priifinstitut wére eine grofie
Chance, aus eigenem Antrieb Proble-
me anzupacken, die die gesamte Fahr-
radindustrie betreffen. Was konnte so
ein Institut mit Neutralitdt und Fach-
kompetenz alles leisten:

a. Fiir die gesamte Branche Bereitstel-
lung moderner Priifkapazitdt, die in
den Einzelfirmen nicht ausgelastet
werden konnte.

b. Sorgfaltige Auswertung des Rekla-
mationsgeschehens bei den Mitglieds-
firmen, um friihzeitig gezielte Reaktio-
nen auf problematische Bauteile még-
lich zu machen.

c. Verifikation von alten und neuen
Priifvorschriften durch systematische
Versuche und offentliche Berichter-
stattung als Arbeitsgrundlage fiir die
Beratung im Normenausschuf.

d. Ubernahme und Koordination von
Entwicklungsaufgaben, mit denen ein-
zelne Hersteller oder Teilelieferanten
iiberfordert ware. Die Konkurrenz in
Fernost und USA hat es uns vorge-
macht, nun hat die Branche hierzulan-
de unter den Folgen zu leiden. Ist es
unter unserer Wiirde, auch einmal das
Richtige nachzumachen?

Was man bisher iiber den jungen
Sprof} lesen durfte, ist entmutigend. In
"Veloring intern” vom Mai '34, verbrei-
tet als Beilage im Radmarkt, heifit es:
"Der VFM entwickelt standardisiertes
Priifverfahren” - reicht die Norm also
doch nicht? "Vorgesehen ist eine Sicht-
priifung nach StVZO, nach DIN sowie
eine Laborpriifung nach DIN" Was ist
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hier zu entwickeln? Die technischen
Priiffungen sollen jedenfalls an eine
“anerkannte Priifungsinstitution" ver-
geben werden - eigenes Know-~how in
Sachen Priiftechnik wird sich damit
beim VFM wohl nicht ansammeln.

Auf der IFMA '94 gab der VFM ein
A4-Blatt iiber die Zweirad-Gesell
schaft heraus. Fiir die Beschreibung
der Aufgaben geniigt ein einziger
Satz: "Gezielte Uberpriifung von Fahr-
rddern und kleinmotorisierten Zweird
dern auf die sicherheitsrelevanten
Ausstattungen und die Einhaltung ge-
setzlicher Vorschriften einschlielich
DIN." Und so soll dies geschehen:

1. Uberpriifung durch Sichtkontrolle
2. Uberpriifung durch Fahrerprobung
3. Uberpriifung durch Testlaboratorien

Konnten diese einfachen Aufgaben
bisher wirklich nicht durch die jeweili-
gen Hersteller selbst erledigt werden?
Die deutsche Fahrradindustrie wird
sich mit Sparprogrammen nicht ge-
geniiber der ausldndischen Konkur-
renz behaupten konnen. Flucht nach
vorn ware das Richtige: Ausstattung
der Zweirad-Gesellschaft mit ausrei-
chenden Mitteln fiir Personal, Maschi-
nen und einem umfassenden Aufga-
benprogramm, das mit den oben er-
wahnten Punkten a-d noch kaum voll-
stdndig beschrieben ist.

Um es noch einmal zusammenzufas-
sen: Beim Stern-Test ging anschei-
nend nicht alles mit rechten Dingen zu;
was davon der ungenauen Widergabe
tchnischer Sachverhalte durch fach-
fremde Journalisten zuzuschreiben ist,
entzieht sich unserer Kenntnis. Der Si-
cherheitsstand vieler Fahrrader, auch
solcher aus deutscher Produktion, laft
sehr wohl zu wiinschen {ibrig - nicht
zuletzt aufgrund unzureichender Priif-
vorschriften der DIN 79 100, was sich
miihelos anhand vieler Beispiele nach-
weisen liefle. Dies aufzuzeigen, ist
grundsatzlich verdienstvoll. Es sollte
korrekt, treffsicher und mit seridsen
Methoden geschehen. Die Fahrradin-
dustrie ist nicht unverschuldet an den
Pranger geraten und sollte entschlos-
sen daran arbeiten, daB sich Ahnli-
ches nicht wiederholen kann.

Lotar Krahmer, Planegg

Technik
Die Al . Kette:

Der Riemenantrieb
von Continental und Patria

Zahnriemen sehen aus wie eine
Kreuzung aus Hosengiirtel und Zahn-
rad. Die dufler Seite ist meistens glatt,
auf der inneren reiht sich endlos Zahn
an Zahn.

Uberall dort, wo etwas angetrieben
werden soll, kommen Zahnriemen zum
Einsatz. In Drehbédnken ebenso wie in
Industrierobotern. Vor allem aber in
Automotoren, aus denen sie die Steuer-
kette zwischen Kurbel- und Nocken-
welle meist schon seit langem ver-
drangt haben. Ohne Zahnriemen wiir-
de sich heute kaum noch ein Auto von
der Stelle bewegen.

In der Fahrradtechnik hingegen hat
sich der Riemenantrieb bisher noch
nicht so recht durchsetzen konnen.
Nicht etwa, weil der Zahnriemen weni-
ger taugen wiirde als die Fahrradkette.
Sondern weil die Zweiradbranche im
allgemeinen ziemlich konservativ ein-
gestellt ist und Neuerungen nicht un-
bedingt aufgeschlossen begegnet.

Dabei hat der Zahnriemen auch als
Fahrradantrieb durchaus einige nicht
zu verachtende Vorteile zu bieten. Et-
wa seine extrem lange Lebensdauer,
die er in Motoren millionenfach bewie-
sen hat. Und einen konstant guten Wir-
kungsgrad, der zwar geringfiigig nied-
riger sein kann als der einer guten,
neuen Kette, sich dafiir aber nicht ver-
schlechtert. Dagegen nehmen bei der
Fahrradkette die Reibungsverluste mit
dem Nachlassen der Schmierwirkung
sowie durch Schmutz und Rost stetig
zu, der Wirkungsgrad verringert sich.

Anders als die Kette, die regelma-
Big gereinigt und geschmiert werden
muf, wenn sie nicht einen Grofiteil der
Antriebsenergie schlucken soll, erfor-
dert der Zahnriemen iiberhaupt keine
Wartung. Wo kein Ol ist, diirfte es zu-
dem auch schwerfallen, sich die Ho-
senbeine mit Schmiere zu ruinieren.

Allerdings funktioniert der Riemen-
antrieb nicht an Billigstrdidern der
Marke "Auch ich war einmal eine Kon-

servendos", sondern nur an guten Ve-
los mit einem festen Rahmen, der
selbst beim scharfen Spurt nicht nach-
gibt. Verdndert sich ndmlich der Ab-
stand zwischen Tretlager und Hinter-
achse, kann der Zahnriemen durchrut-
schen, weil seine Zahne nicht mehr
richtig in die Aussparungen der Zahn-
scheiben greifen. Eine kleine und eine
grofle Zahnscheibe ersetzen beim rie-
mengetriebenen Velo Ritzel und Ket-
tenrad.

Ein hohes Qualitdtsniveau im Rah-
menbau, das natiirlich seinen Preis
hat, ist daher Voraussetzung fiir diese
Antriebstechnik. Und sicherlich auch
ein Grund fiir die bisher recht geringe
Verbreitung von riemengetriebenen
Fahrradern.

Pioniere des Riemenantriebs fiir Ve-
los sind der Reifenhersteller Continen-
tal und die fiir ihre Entwicklungsfreu-
digkeit bekannte lippische Fahrrad-
schmiede Patria in Leopoldshéhe na-
he Bielefeld. Bereits 1986 hatte Patria
das erste Velo mit einem Zahnriemen
von Continental vorgestellt. Anfangs
gab es beim Beschleunigen noch Pro-
bleme mit durchrutschenden Riemen.
Mit einer gefederten Andruckrolle, die
auch beim rasanten Spurt den Zahnrie-
men zuverldssig auf die hintere Zahn-
scheibe driickt, wurde dieses Problem
schon vor Jahren gelost.

Der Zahnriemen besteht aus hochfe-
sten, gummiummantelten Aramidstrén-
gen, die auch extremen Belastungen
gut standhalten. Fiir eine hohe Abrieb-
festigkeit der Gummizdhne sorgt ein
mehrstufiges Nylongewebe.

Uberhaupt wirkt der Riemenantrieb
von Continental und Patria heute aus-
gereift und iiberzeugt durch Zuverlds-
sigkeit. Im Dauertest des riemenge-
triebenen sportlichen Stadt- und Tou-
renrades "City Belt Drive" von Patria
traten dann auch keine Probleme auf.
Der Antrieb funktionierte auch nach
gut zweitausend Kilometern Fahrt
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noch einwandfrei. Am Zahnriemen war
praktisch kein Verschleif auszuma
chen. Selbst im Winter gab es mit der
Riementechnik keinerlei Probleme.
Ein Zusetzen der Zahnliicken durch
hochspritzenden und dann festfrieren-
den Schneematsch verhinderte eine
Kunststoffabdeckung. Und ob die von
eingefleischten Anhangern der guten
alten Fahrradkette immer wieder gern
vorgetragene Behauptung zutrifft, im
tiefen Schnee lieBe es sich mit dem
Riemenantrieb nicht gut radeln, konn-
te leider nicht abschlieflend geklart
werden. Denn trotz vielfach verzweifelt
wiederholter Anldufe blieben auch die
zahesten Testradlerinnen stets in der
weiflen Pracht stecken, bevor Eis und
Schnee Zahnscheiben und -riemen
lahmlegen konnten.

Besonders angenehm fiel am Rie-
menantrieb der gleichmafiig runde
und weiche Pedaltritt auf. Aber auch
sonst fahrt sich das Patria "City Belt
Drive" ausgesprochen gut, da Rahmen-
geometrie und Verarbeitung stimmen,
Der schonend von Hand gelétete Rah-
men aus nahtlosen Tintanstahlrohren
ist relativ leicht und dennoch stabil
Das Unterrohr, beim Herrenrad auch
das obere, ist konifiziert. Sein Durch-
messer nimmt zum Tretlager hin zu,
wodurch dieser besonders bruchge-
fahrdete Bereich verstarkt wird.

Die rechte Kettenstrebe des Hinter-
baus wurde duch ein U- férmiges Rah-
menrohr ersetzt, das einen unkompli-
zierten Wechsel des endlosen Zahn-
riemens erlaubt, sofern das denn ein-
mal nétig werden sollte.

Der Riemenantrieb 148t sich nur mit
Nabenschaltungen kombinieren, was
aber kein Manko sein muf, da die Sie-
bengangnaben von Sachs und dem-
nédchst auch von Sturmey Archer einen
groBen Ubesetzungsbereich bieten
Shimanos Siebenganggetriebe ist bis-
her noch nicht mit einer Aufnahme fiir
Zahnscheiben zu haben.

Das Testrad war mit einer "Penta-
sport” Fiinfgangnabe ausgestattet, die
fiir Fahrten duch leicht hiigelige Gefil-
de genug Schaltstufen bietet. Sind je-
doch haufiger gréfere Steigungen zu
bewaéltigen, wére die Siebengangnabe

Modell:

Hersteller:

Rahmen:

Rahmenhohe:
Laufrdder:
Antrieb:

Schaltung:
Bremsen:
Gewicht:
Vertrieb:

Preise:

Technik

Patria "City Belt Drive"
Kleinebenne Fahrzeugbau GmbH & Co, Han-

sastr. 8-18, 33818 Leopoldshéhe,
05202/81430

Nahrlose MeSu Titan-Bor-Stahl-Hauptroh-
re, gemufft; Unterrohr koniefiziert (Herren-
rad auch Oberrohr); verstédrkter Prédzisions-
stahl-Hinterbau

Damenrad 47-57, Herrenrad 50-60
Continental "Top Touring* 37-622 (28")
Continental Zahnriemen, Zahnscheibe mit
vorn 76 und hinten 33 Zihnen; wartungsfreie
FAG- Tretlagereinheit

Sachs "Pentasport® oder *Super T*
Vorn Cantiler-, hinten Riicktrittbremse
16,5 kg

Fachhandel

Mit "Pentasport” 1150 DM, mit "Super 7* 1250
DM; mit Sitzrohrfederung jeweils 300 DM
mehr

Tel.

Sachs "Super 7" die bes-
sere Wahl.

Patria bietet das "City
Belt Drive" in drei Varian-
ten an: Ein Herrenrad und
zwel Damenrdder. Eines
mit dem gemiitlichen
Schwanenhalsrahmen
und tiefem Durchstieg,
das andere, hier abgebil-
dete, mit dem eher sport-
lichen Schweizer Rah-
men. Hinzu kommt noch
jeweils eine Ausfiihrung
mit Sitzrohrfederung.

Zum guten Gesamtbild
dieses Fahrrades pafite
eigentlich nur das arg
einfache Riicklicht nicht
so recht. Laut Ankiindi-
gung des Herstellers soll
es jedoch Kkiinftig durch
eine Leuchte mit Stand-
lichfunktion ersetzt wer-
den. Ansonsten ist das Ve-
lo von Patria zwar einfach,
aber solide ausgestattet.
Der sauber verarbeitete
Rahmen sorgt fiir ausge-
zeichnete Fahreigen-
schaften, der zuverlassi-
ge Riemenantrieb fiir an-
genehmes Radeln. Es
spricht nur wenig gegen,
aber viel fiir diese fort-
schrittliche Antriebstech-
nik. Auch, daB etwas
mehr Zeit zum Radeln da
ist, weil keine Kette ge-
wartet werden muf}.

Okologisch  diirften
sich Riemen und Kette in
etwa die Waage halten.
Das Riemenmaterial laft
sich im CGegensatz zum
Stahl einer Kette nicht
wiederverwerten. Dafiir
hdlt die Kette nicht so lan-
ge wie der Riemen, und
die Reinigungs- und
Schmiermittel sind auch
nicht gerade eine Wohltat
fiir die Umwelt.

Gerald Fink
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IFMA '94 - Impressionen aus Koln

Die IFMA ist Marktplatz fiir die Fahrradwelt - sehen und gesehen werden, das ist die Devise. In gleichem Mafle,
wie in den letzten Jahren die Nachfrage boomte, steigerte sich auch das Angebot. Entsprechend expandierte
auch die IFMA. Ein schwieriges Unterfangen, dort den Uberblick zu wahren. Unsere beiden Mitarbeiter, Gerald
Fink und Andreas Lange, haben versucht, den Durchblick zu behalten. Obwohl sie getrennter Wege gingen, ent-
halten ihre Beobachtungen so manche Gemeinsamkeit, z.T. aber auch mit unterschiedlicher Wertung. Wir haben
sie einfach nebeneinandergestellt. Hier ihre Berichte.

Fiir die Fahrradbranche war vor
zwei Jahren die Welt noch in Ordnung.
Die Fahrrader verkauften sich prak-
tisch von selbst, Hersteller und Handel
waren zufrieden. In diesem Jahr je-
doch herrschte auf der Internationalen
Fahrrad- und Motorrad-Austellung
(IFMA) eine geddampfte Stimmung vor.
Denn mit einiger Verzogerung hatte
nach den guten Jahren die konjunktu-
relle Flaute nun auch die Fahrradwirt-
schaft erwischt. Zwar lassen sich
Mountainbikes weiterhin gut absetzen,
aber ansonsten sind die Verkaufe
zuriickgegangen. Nicht drastisch,
aber merklich. Vor allem die Fahrra-
der in der mittleren Preislage zwi-
schen ein- und zweitausend Mark ver-
kaufen sich seit Monaten mehr
schlecht als recht. Zum einen halt sich
die rezessionsgeplagte Kundschaft
mit Neuanschaffungen zuriick. Beson-
ders Familien sind infolge des Verlu-
stes an Kaufkraft gezwungen, sich ein-
zuschranken. Zum anderen sind die
Lager des Handels immer noch vollge-
stopft mit Importrddern aus Fernost,
die sich nur noch mit deutlichen Preis-
abschldgen verkaufen lassen, was
auch Preise und Produktionszahlen
der europdischen Anbieter driickt.

Um so mehr erhoffte sich die Velo
branche von der IFMA Impulse fiir ei-
ne Belebung des Fahrradmarktes. Als
jedoch die Zweiradmesse ihre Tore
schloB, duferten sich nur wenige Aus-
steller uneingeschrdnkt zuversicht-
lich. Bei einigen war der Optimismus
aus den Tagen vor der Eroffnung der
IFMA einem trotzig zur Schau gestell-
ten Zweckoptimismus gewichen. Sor-
genvoll in die Zukunft blickten dage-
gen viele Anbieter, vor allem wegen
der Konzentrationsprozesse in der

Fahrradwirtschaft und
der weiterhin stagnie-
renden Nachfrage der
Kundschaft.

In den Kolner Messe-
hallen gab es eine gan-
ze Reihe interessanter
Weiterentwicklungen
der Fahrradtechnik so-
wie jede Menge Veran-
derungen und Verbesse-
rungen im Detail zu se-
hen, aufsehenerregende
Neuheiten hingegen nur
wenige. Wie auf jeder
IFMA, so sollten auch
dieses Mal viele neue
und attraktive Fahrrad-
modelle die Radler zum
Kauf reizen. Bei den erst-
mals vorgestellten Velos
war ein Trend zu mehr
Komfort und Alltagstaug-
lichkeit nicht zu iiberse-
hen. Zwar soll das Fahr-
rad weiterhin das Fahr-
zeug flir Sport und Frei-
zeit bleiben, zugleich
aber auch eine immer
ernster zu nehmende Al-
ternative zum Auto bie-
ten. So wurden auf der
IFMA auffallend viele fa-
milientaugliche  Velos
mit pfiffigen Einrichtun-
gen zum Transport der
Eink&ufe und zur Mitnah-
me von Kleinkindern
ausgestellt. Auch wur-
den recht viele Fahrra-
der angeboten, deren
Rahmen  fiir Trans-
portaufgaben optimiert
wurden, die aber mit

“Lorri* von Kemper

"Pick-Up" von Epple

"Glad" Antriebssystem von Thun
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den herkémmlichen schweren Lasten-
rddern nur noch wenig gemeinsam ha-
ben.

So etwa das Transportrad "Lorri"
der Diisseldorfer Kemper Fahrrad-
technik, das vom Allgemeinen Deut-
schen Fahrradclub zum "Fahrrad des
Jahres 1998" gekiirt wurde. Das "Lorri"
fdllt durch seinen auBergewdéhnlichen
Zentralrohrrahmen auf, der vorn und
hinten viel Platz fiir Gepdck zu bieten
hat. Uber den kleinen 20 Zoll Rddern
liegt der Schwerpunkt der Ladung
recht niedrig, was sich positiv auf das
Fahrverhalten auswirken soll. Das "Lor-
ri" diirfte insbesondere Kurierdienste
und Handwerker ansprechen, die die
stdndige Parkplatzsuche leid sind. Es
taugt jedoch durchaus auch zum Fami-
lieneinkaufsrad, zumal es mit gut 17 Ki-
logramm Gewicht nicht schwerer ist
als ein "normales" Velo.

Das weniger auffdllig gestaltete
Transportrad "Pick-Up" von Epple aus
Memmingen erreichte den zweiten
Platz im ADFC-Wettbewerb. Sein vor-
derer Gepdacktrager sitzt auf einem
iiber den Steuerkopf hinaus verldnger-
ten Rahmenrohr. Somit muf die vorde-
re Last nicht mitgelenkt werden.

Mit dem gleichen Xkonstruktiven
Kniff wurden bei einem weiteren
Transportrad, dem "Phonix" der Saar-
briicker Fahrrad-Manufaktur Utopia,
die Einfliisse auf die Lenkung mini-
miert. Demnéchst wird Utopia den
"Phonix" auch mit dem neuen halbauto-
matischen Fahrradantrieb "GLAD (Ge-
ar Led Automatic Drive)" anbieten, mit
dem der Komponentenhersteller Thun
in KoIn fiir Aufsehen sorgte.

Das Antriebssystem "GLAD" soll in
Kombination mit Nabenschaltungen
die Liicken zwischen deren Schaltstu-
fen ausgleichen. Beim kréftigen Tritt in
die Pedale wird die von der Schaltung
vorgegebene Ubersetzung reduziert,
1aBt der Druck auf die Pedale nach;
wird das urspriingliche Ubersetzungs-
verhaltnis automatisch wiederherge-
stellt.

Auch Sachs sorgte mit einer Neu-
heit fiir Aufsehen. Nachdem Mavic aus
Frankreich im letzten Jahr eine elektro-
nisch gesteuerte Kettenschaltung vor-

Technik

"Speedtronic® von Sachs, Display

gestellt hatte, prasentierte nach eini-
ger Geheimnistuerei nun Sachs die er-
ste elektronisch gesteuerte Naben-
schaltung, die "Speedtronic". Die
"Speedtronic" soll das Schalten der
Siebengangnabe "Super 7" erleich-
tern. Denn mit dem bisher angebote-
nen Daumenschalter war niemand so
recht zufrieden. Ob es denn gleich der
volle Einsatz von Elektronik anstelle
eines guten mechanischen Schalters
sein muf, sel dahingestellt. Jedenfalls
konnen jetzt die Schaltbefehle iiber ei-

nen Wippschalter am Bremshebel
dem Bordcomputer eingegeben wer-
den, der dann Erhalt und Ausfiihrung
der Schaltbefehle jeweils mit einem
akustischen Signal quittiert. Somit mu8
jetzt auch in der freien Natur kein Rad-
ler mehr das Elektronikpiepen missen.
Der Computer der "Speedtronic" kann
aber noch mehr als schalten und pie-
pen, ndamlich auch noch Geschwindig-
keit und Uhrzeit gut sichtbar in seinem
grofBen Display anzeigen. Sogar vor
Langfingern soll dieses elektronische
Wunderwerk schiitzen. Pfiffig 148t sich
iiber einen Code die Schaltung im er-
sten Gang blockieren. So wird jeden-
falls kiinftig der Dieb eines mit der
Elektronik von Sachs ausgeriisteten
Rades gut an seinen rasend rotieren-
den Beinen zu erkennen sein und sich
auch leicht fassen lassen, da er trotz
heftigsten Strampelns im ersten Gang
kaum vorankommen diirfte - es sei
denn, er schultert das Velo und lauft
geschwind davon. Schlappe sechshun-
dert Mark kostet die "Speedtronic”.
Die dazugehoérende Siebengangnabe
muB natlirlich extra bezahit werden.
Diese Tendenz zu mehr Technik am
Fahrrad beschrankt sich nicht nur auf
Schaltungen. Voll im Trend liegt auch
das vollgefederte Fahrrad, neu-
deutsch Full Suspension Bike. Von
praktisch allen Velotypen gab es auf
der IFMA Versionen mit Fe-
derung vorn und hinten zu
sehen. So auch das auffalli-
ge Liegerad "Homnet" von

"Hommet" von Radius

Radius, das vorn und hinten
olhydraulisch gefedert
wird. Damit das Rad, des-
sen Sitz sich in sich mehr-
fach ergonomisch verstel-
len 1&8t, beim Spurt an der
Ampel nicht zu sehr einfe-
dert, kann der hintere
StoBdampfer vom Lenker
aus gesperrt werden.

{ Weniger spektakuldr,
aber dennoch eine kieine
Sensation war das erste mit-
wachsende Kinderrad auf
dem Stand von Patria. Eine
kleine Sensation deshalb,
well schon seit Jahren Tiift-
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ler und Industrie immer wieder ein
derartiges Fahrrad angekiindigt, es
dann aber wegen scheinbar nicht
iiberwindbarer Schwierigkeiten doch
nicht ver- wirklicht hatten. Bis es der
jungen Radsportlerin Juliane NeuB zu
lange dauerte. Kurzerhand entwarf sie
ein eigenes mitwachsendes Kinderrad
und entwickelte es mit den Rahmen-
spezialisten von Patria zur Serienreife.
Noch "l6twarm" stand es dann auf der
IFMA. "Skippy" heifit dieses Rad fiir
Kinder zwischen fiinf und zehn Jahren.
Es hat einen wartungsfreien Zahnrie-
menantrieb, an dem sich die Spréflin-
ge nicht so leicht verletzen kénnen
wie an der Kette. Das "Skippy" soll 800
Mark kosten und geht im November
bei Patria in Produktion.

Im Hause Biria entwickelt der Chef,
Mehdi Biria, selbst. Das Frgebnis: Ein
Fahrrad mit Allrad-Riicktrittbremse,
Beim Zuriicktreten der Pedale wird
zugleich hinten und vorne gebremst,
die Wirkung um bis zu 68 Prozent er-
hoht. Die vordere Bremse 1@t sich
selbstverstandlich auch iiber den iibli-
chen Griff am Lenker separat betiti-
gen

Interessantes Design und hochwer-
tige Technik reizen auch Diebe. In
Koln war daher eine ganze Reihe neu-
er Diebstahlsicherungen zu sehen, die
eine unerwiinschte Selbstbdedienung
verhindern sollen. Vom amerikani-
schen Schlofspezialisten Kryptonite
-ein Biigelschlo8 fiir Fahrrader, das bis-
her sogar den Profis der New Yorker
Unterwelt widerstanden haben soll.
Die originellste Diebstahlsicherung
stellte jedoch nicht etwa die Industrie,
sondern der Tiiftler Eberhard Sieber
aus dem thiiringischen Meiningen aus:
Eine abschlieBbare Tretlagerwelle na
mens "Guard", deren Vertrieb die Ge-
ria GmbH in Dietzenbach bei Frank-
furt iibernommen hat. Die Welle geht
Anfang 1995 in Serie und wird fiir weni-
ger als hundert Mark in unterschiedli-
chen Ausfiihrungen zu haben sein.

Und schlieBlich noch etwas fiir die-
jenigen Zeitgenossen, die keinen
Trend verpassen wollen und das elen-
de Abstrampeln auf dem Velo sowieso
schon lange leid sind: Tretroller fiir Er-

Technik

wachsene sind stark im Kommen! Die
Kdlner Firma "Zwei plus zwei", eigent-
lich Deutschlands erste und bisher
einzige Spezialhandlung fiir Fahrrad-
Kinderanhénger, zeigte auf der IFMA
erstmals ihren neuen Roller fiir die
Grofien, den "Agilo". Der stabil wirken-
de "Agilo" hat relativ grofie 20 Zoll Ra-
der und diirfte das richtige Gefahrt fiir
das OCrofiraumbiiro oder die Fuf+
gadngerzone sein. Neben einigen ande-
ren Anbietern stellte auch die Gsterrei-
chische Firma BlauWerk neue, durch
ihr ungewothnliches Design auffallen-
de Roller fiir Erwachsene vor. Viel-
leicht bringt der Tretroller wieder
Schwung ins Zweiradgeschift. Dann
konnte das Motto der nachsten IFMA
lauten: "Mit dem Roller in die Zukunft!"
Gerald Fink

Hersteller bzw. Bezugsquellen

BIRIA GmbH, Hauptstr. 20, 69117 Hei-
delberg Tel. (06221)183072 Fax 163989

EPPLE Zweirad GmbH
Postfach 1343, 87683 Memmingen
Tel. (08331) 751-0 Fax 75127

IKO Sportartikel Handels GmbH
Kufsteiner Str. 72, 83064 Raubling
Tel. (08035) 8707-0 Fax 8208

Kemper Fahrradtechnik, Philipp-Reis-

Str. 11, 40215 Diisseldorf
Tel./Fax (0211) 343371

PATRIA Kleinebenne Fahrzeugbau
GmbH & Co. Postfach 1149, 33814 Leo-
poldshohe Tel. (05202) 81430 Fax 83942

Alfred THUN & Co. GmbH
Postfach 1551, 58244 Ennepetal
Tel. (02333) 836-19 Fax 83650

UTOPIA Fahrradmanufaktur Eschber-

ger Weg 1, 66121 Saarbriicken
Tel. (0681) 816506 Fax 815098

GROFA (Kryptonite), Otto-Hahn-Str.
65520 Bad Camberg

Zwei plus zwei, Andreas Gehlen
Palanter Str. 5b, 50937 K6ln

BlauWerk, Schratzstr. 11, A-4040 Linz
Tel. 0732/772808 Fax 78411972
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Auch dieses Jahr zog es wieder vie-
le Fahrradbegeisterte nach Kéln: ge-
rades Jahr - IFMA-Jahr. Ich reihte
mich ein in diese Schar und stand
zunédchst im Stau, trotz OPNV-Nutzung.

Dieses Mal waren die Hallen ein-
deutig aufgeteilt in Aussteller aus der
Fahrradbranche und in solche aus der
Motorradbranche. Das fordert die
Ubersicht.

Einen eindeutigen Trend kann ich
nur schwer erkennen, vieles zielt aber
auf eine Steigerung der Alltagstaug-
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