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Liebe Leserinnen und Leser,

S ie halien die 50. PRO VELO in der Hand. Ein klei-
nes Wunder ist dies schon, denn diese Zeitschrift wird von
Anfang an neben der vollen Berufstitigkeit in der Freizeit gefer-
tigt, Nr. 1-21 von Herrn Dr, Bode, ab Heft 22 von mir. Auf den
Grundlagen, die Herr Dr. Bode legte, lief3 sich trefflich aufbauen,
und sie tragen bis heute: Es galt eine Zeitschrift fiir ein Publikum
zu schaffen, das an fundierten Informationen, vertiefenden Analy-
sen und kritischer Auseinandersetzung interessiert ist. Leider gibt
es fiir ein derartiges Programm kein Massenpublikum. PRO VE-
LO kann sich deshalb nicht aus sich heraus tragen, sondern ist
auf den Elan und viel Idealismus des Herausgebers und seiner Fa-
milie angewiesen.
D as Jubiliumsheft reprasentiert, wofir PRO VELO
steht. Dabei haben wir konkrete Themen eher verschoben
und das Methodische in den Vordergrund geschoben. PRO VELO
sucht und fihrt die Kontroverse um das bessere Rad. Deshalb
nehmen ausfiihrliche Fahrberichte in PRO VELO breiten Raum
ein. Aber der Begriff "Rad" wird sehr weit gefafit, nicht nur das
konkrete Fahrzeug ist gemeint, sondern sein ganzes Umfeld ist
eingeschlossen. Damit sind rechtliche, verkehrspolitische und kul-
turelle Bereiche angesprochen,
n diesem Sinne wird im vorliegenden Heft die Novelle
zur StVO vorgestellt, die dem Radverkehr neue Moglichkeiten
eroffnet, aber noch Wiinsche offen 143t. Wenn das Recht die Waf-
fenstillstandslinie zwischen kontroversen gesellschaftlichen Inter-
essen markiert, stellt sich die Frage nach den Fahrradbataillonen,
die diese Waffenstillstandslinie verschieben.
m die Frage des Helmtragens ist es in der Vergan-
genheit eher ruhig geblieben. Dennoch gibt es neue Muniti-
on um die Frage, ob Helme die Sicherheit erh6hen und ob eine
Heltragepflicht von Vorteil sei. Wir stellen diese Munition in die-
sem Heft vor.
ch ja, und da ist noch die Kontroverse, die Dr. Ni-
kolaus Suppanz mit seiner Liegerad-Kritik im letzten Heft
entfacht hat. Diese Kontroverse wird in diesem Heft mit einer gan-
zen Reihe von Gegenargumenten ausgefochten. Der Abdruck des
Suppanz-Aufsatzes hat mir personlich eine ganze Reihe von An-
feindungen eingebracht. Die Intention aus meiner Sicht, die pro-
vokanten Artikel im letzten Heft zu bringen, war es, eine Diskussi-
on zu entfachen, aus der die Beteiligten mit Gewinn herausgehen.
Obwohl ich mich seit 15 Jahren mit Liegerddern beschéftige, wa-
ren eine ganze Reihe von Beitrigen, die in diesem Heft stehen, fiir
mich ein Zugewinn. Ich hoffe, daf3 das auch vielen von Thnen so
ergangen ist. Dann hat sich diese Kontroverse gelohnt.
ber diese Auseinandersetzung zwischen Leserschaft
und PRO VELO-Macher zeigt, daB PRO VELO engagiert
gelesen, auf sie eingegangen und mit ihr gearbeitet wird. Dies In-
teresse, das Sie, liecbe Leserinnen und Leser, iiber viele Ausgaben
hinweg dieser Zeitschrift entgegegebracht haben, macht Mut.
In diesem Sinne wiinsche ich Ihnen viel LesespaB beim
neuen Heft und noch viele neue PRO VELOs

Ihr Burkhard Fleischer
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Thema

Freie Fahrt fiir Radfahrer:

Die StVO wurde grundlegend novelliert

von RA Dr. Dietmar Kettler, Kiel

ahrelang haben Verkehrsunfaliforscher,

Politiker, Lobbyisten und das Bundesver-
kehrsministerium um eine Fahrradnovelle zur
StVO gerungen. Nun ist sie da. Der Bundesrat
und der Bundesverkehrsminister haben sie auf
den Weg gebracht.

Ziel der Novelle ist die Verbesserung der
Sicherheit und Forderung des Radfahrver-
kehrs. ,Die Forderung des umweltfreundli-
chen Radverkehrs ist der Bundesregierung emn
besonderes Anliegen. Deshalb soll mit emmem
ganzen Biindel von MaBnahmen die Sicher-
heit des Radfahrens erhéht und gleichzeitig
die Nutzung dieses Verkehrsmittels attraktiver
werden, betonte Minister Wissmann. Bei der
Gelegenheit wurden auch einige Regelungen
der Zeit angepaBt, die nur den Kraftverkehr
betreffen.

Was bringt die Novelle im einzelnen?

Zunichst soll der deutsche Schilderwald
ausgediinnt werden. Die ibermiBige Be-
schilderung fithre zu einer Uberforderung
der Verkehrsteilnehmer und zu Akzeptanz-
problemen. Man hat sich an die allgemei-
nen Verkehrsregeln auch dann zu halten,
wenn nicht extra durch ein Schild auf sie
aufmerksam gemacht wird. Die Eigen-
verantwortlichkeit wird gestérkt.

- Linke Radwege miissen an Knotenpunkten
mit Schildern besser gegen den querenden
Verkehr abgesichert werden als bisher.

=

- Die ,FahrradstraBBe” bekommt ein eigenes
Schild. Andere Fahrzeugflihrer diirfen diese
Straflen nur benutzen, soweit dies durch
Zusaizschild zugelassen ist. Alle dirfen nur
mit méafiger Geschwindigkeit fahren. Rad-
fahrer dirfen hier auch nebeneinander fah-
ren.

1 Fahrradstrale dstrafle

—’

— Den Behorden wird erleichtert, Radverkehr
auf Busstreifen zuzulassen.

o)
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— Werden am rechten Fahrbahnrand Schutz-
streifen fur Radfahrer mit einer Leitlinie
(das ist der unterbrochene schmale
Langstrich) markiert, dann dirfen andere
Fahrzeuge die Markierung bei Bedarf iber-
fahren, mussen aber eine Gefdhrdung von
Radfahrern ausschlieffen. Der Schutzstrei-
fen kann mit Fahrbahnmarkierungen Sinn-
bild Radfahrer gekennzeichnet sein.

— Den Behorden wird erleichtert, in echten
EinbahnstraBBen Radverkehr in der Gegen-
richtung zuzulassen. Das hatte sich in der
Vergangenheit vielerorts als durchaus siche-
re und sinnvolle Verkehrsfiihrung erwiesen.
Nicht nur in unechten EinbahnstraBen,
sondern auch in solchen, die mit dem Ein-
bahnstraffienschild gekennzeichnet sind,
muf} fortan vermehrt mit legalem Gegen-
verkehr gerechnet werden.

Einbahnstrafe

- Kinder bis zum vollendeten 8. Lebensjahr
miissen, dltere Kinder bis zum vollendeten
10. Lebensjahr diirfen mit Fahrridern Geh-
wege benutzen.

- Ab 1. Oktober 1998 ist die Radwegebenut-
cungspflicht  wesentlich modifiziert. Die
Praxis hatte gezeigt, dafl sich viele Radwege
fir den Radverkehr nicht eignen. Teilweise
sind sie an Kreuzungen unfalltrachtig mit
abbiegenden Krafifahrern, tetlweise sind sie
in einem baulich unzumutbarem Zustand.
Bis 1998 missen daher nur solche Radwege
von Radfahrern benutzt werden, die mit

L
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den Zeichen Radweg, Gemeinsamer Fuf3—
und Radweg und Getrennter Rad— und
FuBweg ausgeschildert sind. Andere Rad-
wege konnen weiterhin benutzt werden,
missen aber von Radfahrern nicht mehr ge-
nutzt werden. Sie bletben weiterhin Sonder-
wege im Sinne der StVO; es darf also nicht
darauf geparkt oder zu Fufl gegangen wer-
den. Ausgeschildert werden dirfen mit den
genannten Zeichen dann nur noch solche
Wege, die bestimmten Qualitdtskriterien
geniigen. Bis dahin haben die zustindigen
Behorden Zeit, nachzubessern oder die vor-
handenen Schilder abzunehmen. Die Ver-
waltungsvorschrift zur StVO enthilt genaue
Vorgaben fur die Behorden.

Fahrradnovelle zur StVQ — was fehlt?

M it der nun verabschiedeten Fahr-
radnovelle zur Straflenverkehrsord-
nung (StVO) und zur Allgemeinen Verwal-
tungsvorschrift dazu wurden viele grundiegen-
de Forderungen der Verkehrsunfaliforschung
erfillt. Die Modifiaerung der Radwegebenut-
zungspflicht und die Festlegung von Stan-
dards fur Radverkehrsanlagen trdgt ganz we-
sentlich zur Attraktivitit der Radbenutzung
bei. Gleichwohl bleiben noch viele wichtige
Wiinsche offen. Einige seit Jahren diskutierte
Novellierungsvorschlige wurden (noch) nicht
umgesetzt.

Radwegebenutzungspflicht

Die Radwegebenutzungspflicht ist noch nicht
vollig aufgehoben worden. Die detaillierten
Vorgaben der Aligemeinen Verwaltungsvor-
schrift enthalten jedoch einige Schlupflécher
fur findige Verwaltungsbeamte, die Ergebnisse
der Unfallforschung und der Akzeptanzfor-
schung aus Unwissen oder Unwillen ignorie-
ren mochten. Es wird daher auch in Zukunft
schikanose als Radweg ausgeschilderte Wege
geben. Auch bleibt es der Einzelfallentschei-
dung der Gerichte tiberlassen, wieweit die Be-
nutzungspflicht bei Schnee und Eis auf Rad-
wegen, bet zugeparkten und mit Miilltonnen
vollgestelllen Radwegen etc. reicht. Da das
Ausweichen zur Fahrbahn an soichen Stellen
in der Regel nur schwer oder gar nicht mog-
lich ist, bringen diese Unsicherheiten gefihrli-
che Situationen hervor. In Bezug auf Seiten-
streifen hat der Gesetzgeber nun immerhin er-
kannt, daB} sie, sowell sie Gber eine gute Aus-
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stattung verfiigen, "in der Regel durch den
Radfahrer freiwillig angenommen werden"
und daher die Benutzungspflicht aufgehoben.
Gleiches gilt jedoch auch fiir alle tGbrigen Rad-
verkehrsanlagen. Gute Radverkehrsanlagen
werden von allein angenommen. Die Abschaf-
fung der Radwegebenutzungspflicht bleibt da-
her eine Forderung der um Gleichberechti-
gung streitenden Alltagsradfahrer.

Hintereinanderfahren

Radfahrer miissen auch in Zukunfl einzeln
hintereinander fahren. Diese Vorschrift soll
den Kraftverkehr beschleunigen. Sie ist gefahr-
lich. Seit Jahren wird daher gefordert, das Hin-
tereinanderfahrgebot aufzuheben. Nebenein-
ander darfen Radfahrer nur fahren, wenn da-
durch der Verkehr nicht behindert wird und in
FahrradstraBen uneingeschrinkt. Die Begriin-
dung des Bundesverkehrsministers zur StVO
erldutert unter Bezugnahme auf die Sonder-
vorschriften fiir das Fahren in geschlossenen
Verbinden (die auch nur das "zu zweit neben-
einander” erlauben), dafl das Nebeneinander-
fahren schon dann verboten sei, wenn dadurch
der tbrige Verkehr auch nur behindert wird.
Eine Behinderung wird teilweise schon dann
gesehen, wenn durch das Nebeneinanderfah-
ren das Uberholen oder Ausweichen er-
schwert wird.

Der Regelungszweck der Norm ist nur
schwer erkennbar. Warum allemn in threm Au-
to sitzende Verkehrsteilnehmer mehr Breite
des StraBlenraums beanspruchen diirfen, als
zwel oder drei Radfahrer, bleibt ungeklirt.
Auch die Kommunikationsbediirfhisse werden
ignoriert: es ist vollig unerkldrlich, warum zwei
Biirger, die zusammen zu einem Ziel fahren,
nur dann miteinander sollen reden diirfen,
wenn sie im Auto nebeneinander sitzen. Nicht
zuletzt werden mit dem Verbot des Nebenein-
anderfahrens Sicherheitsaspekte vollig igno-
riert. Denn Autofahrer reagieren besser auf
das sich breiter darstellende Bild zweier Rad-
fahrer; das geltende Verbot fordert geradezu
das Uberholen unter MiBachtung des notwen-
digen Sicherheitsabstandes und schaffi damit
erst unfalltrichtige Situationen.

Das Problem 14t sich indes mit gutem Wil-
len und einer streng an der Verkehrssicherheit
orientierten Auslegung auch bei der geltenden
Rechtslage 16sen. Auf diese Auslegung des Ge-
setzes darf der Radfahrer vor Gericht jedoch
kaum vertrauen. Rechtsunsicherheit gibt es
aufgrund der antiquierten Vorschrift auch bei
Massenverkehr von Radfahrem und bei der
Behandlung der geschlossenen Verbinde. DaB
der Massenverkehr von Radfahrern in vielen
Stddten schon lingst zum normalen Alltag
gehort, ignoriert die Vorschrift vollig. Diese

Aspekte dndern jedoch nichts an der derzeit
(noch) giiltigen Rechtslage. Die Regelung iiber
das Hintereinanderfahren mufl daher gestri-
chen werden.

Kinder als Radfahrer

Kinder miissen beim Uberqueren einer Fahr-
bahn absteigen. Dieses sinnlose Gebot produ-
ziert permanent Unfélle. Nachdem das Gebot
im Entwurf zur Novelle geraume Zeit nicht
mehr enthalten war, ist es in der beschlosse-
nen Fassung wieder enthalten. Ricksichtslose
Kraftfahrer sind die Begiinstigten der Rege-
lung. Sie muf} abgeschafft werden.

Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur StVO
Auch die Allgemeine Verwaltungsvorschrift
zur StVO ist nicht in dem notwendigen Mafe
novelliert worden.

Festgeschrieben worden sind nun zwar
Mindestbreiten fiir den Radweg inklusive Si-
cherheitsstreifen, dafl der Sicherheitsraum
auch befestigt sein muB, ist jedoch nicht vorge-
schrieben. Diese Flache steht daher — obwohl
sie bei der Berechnung der Mindestbreite
mitzdhlt — nicht uneingeschrinkt fir Aus-
weichmanover, fir Tandems, Trikes und An-
hdnger zur Verfigung.

Die Breite von gemeinsamen Fufi— und
Radwegen und getrennten Fuf3— und Radwe-
gen ist vOllig unzureichend festgelegt worden,
die Breite von Gehwegen ist gar nicht festge-
legt worden. Offenbar sollen weiterhin Radwe-
ge zu Lasten der FuBginger gebaut werden —
mit dem dazugehorigen Konfliktpotential.

Unter bestimmten — engen — Voraussetzun-
gen konnen ausnahmsweise und befristet auch
solche Radwege als benutzungspflichtig ausge-
schildert werden, die die baulichen Vorausset-
2ungen fir eine Kennzeichnung noch nicht er-
fullen. Bedauerlicherweise ist kein SchiuBter-
min fir die Frist(en) gesetzt worden. Es steht
zu beflirchten, dafy iibelmeinende findige Ver-
waltungen diese Moglichkeit nutzen und die
Herstellung eines sicheren Zustandes wieder-
holt befristet verschieben.

Manche Regelungen sind nach der Novelle
auch schlechter als zuvor:

Linke Radwege gibt es fortan nur noch als
benutzungspflichtige. Die Maglichkeit. linke
Radwege ohne Benutzungspflicht anzubieten,
fallt mit der neuen StVO weg. Damit fallen
auch manche sinnvolle und sichere Radver-
kehrsverbindungen weg.

Radverkehrsfithrungen ist in Knotenpunk-
ten nach dem Wortlaut der Novelle auch dann
2u folgen, wenn der Radfahrer gar nicht in die
Richtung méchte, in die eine Verkehrsfithrung
durch Abmarkierung einer Furt geleitet ist.
Die Novelle eroffnet damit emn weites Feld fur

Haftungsrechtsprechung. Dariberhinaus gibt
es bei der beschiossenen Regelung der Radver-
kehrsfiihrung auch ein praktisches und rechts-
dogmatisches Problem: U.a. sind Furten in
Kreuzungen benutzungspflichtig, auch wenn
man vor und hinter der Kreuzung legal auf der
allgemeinen Fahrbahn fdhrt und fahren will.
Die Benutzung ist in diesen Fillen idR jedoch
schlicht unmoglich. Unmogliches darf die
Rechtsordnung jedoch nicht verlangen.

Altbewdhrte — aber mancherorts eben
noch fehlende - sicherheitssteigernde MafB-
nahmen fur das Direkte Linksabbiegen (Mar-
kierungen und Roteinfirbungen) werden von
der neuen Verwaltungsvorschrifi eher verhin-
dert als gefordert.

Die Vorschrift sur Kennzeichnung von
Radfahrstreifen widerspricht dem ansonsten
allgemeingiiltigen Prinzip, daB der flieflende
Verkehr Vorrang vor dem ruhenden Verkehr
hat und benachteiligt damit wieder einmal den
Radverkehr. Das Parken von Autos ist dem
Gesetzgeber immer noch wichtiger als die si-
chere Radverkehrsfilhrung.

Ausgerechnet an Kreuzungen und Einmiin-
dungen soll von einer Markierung von Schutz-
streifen abgesehen werden. Nirgendwo sind
Schutzstreifen jedoch sinnvoller als eben an
Kreuzungen und Einmindungen, weil hier die
Konfliktdichte besonders hoch ist.

Auch die Straenverkehrszulassungsord-
nung (StVZO) unterliegt Novellierungsbe-
darf.

Die StVZO schreibt fiir Fahrrider eine hellto-
nende Glocke vor und verbietet zugleich alle
anderen Schalleinrichtungen einschlieBlich
der Radlaufglocke. Die derzeitige Gesetzesfas-
sung ermdoglicht es Radfahrern nicht, sich
Kfz-Fahrern, insbesondere bei Verkehrsidrm,
bemerkbar zu machen. Die Glocke vermag in
der Regel nicht die Verkehrsgerdusche zu
durchdringen. Die Zunahme von Schall-
schutzverglasungen in Autos tut ihr ubriges.
Radlaufglocken, gasbetriebene Hupen, elektri-
sche Klingeln, BikeHorns etc. missen daher
zugelassen werden. Lediglich eine Verwechs-
lungsgefahr mit Martinshérnern muf3 unter-
bunden werden.

Die Vorschriften iber die aktive Beleuch-
tung des Rades erzwingen nach wie vor anti-
quierte Technik. Insbesondere die Erkennbar-
keit des Radfahrers ist aufgrund der erhebli-
chen Helligkeitsdifferenzen ~u Kraftfahrzeu-
gen nicht gewdhrleistet —ja geradezu untersagt.
MiBlich ist auch, daf} linksgefiihrter Radver-
kehr bis heute nicht vor blendendem asymetri-
schen Licht der Kraftfahrzeuge geschutzt
wird.
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Thema

Aus dem Gerichtssaal: Recht & Raa

Haftung fiir Schutzblechunfille

Ein Berliner Radfahrer stirzte mit
seinem Trekking—Rad kurz nach dem
Kauf im September 1993, weil sich zwischen
Reifen und vorderem Schutzblech ein aufge-
wirbelter Gegenstand festsetzte und das aufge-
faltete Schutzblech zum Blockieren des Vor-
derrads fiihrte. Er klagte daraufhin gegen den
Hersteller des Rades.

Das Landgericht Berlin sprach dem Ver-
letzten Schadensersatz und Schmerzensgeld in
Hohe von fast 10.000,—— DM zu. weil der
Fahrradhersteller schuldhaft gegen die ihm
obliegende ,,Produktbeobachtungspflicht” ver-
stoBen habe. Denn aus Artikeln in der Fach-
presse hilte er bereits im Jahre 1991 wissen
missen, daB die von ihm verwendeten Schuiz-
bleche unfalltrachtig waren. Der erlittene Un-
fall wire deshalb nach Auffassung des Ge-
richts, das einen Sachverstindigen zu Rate ge-
zogen hatte, voraussehbar und vermeidbar ge-
wesen.

Der Produzent hatte sich mit dem Argu-
ment zur Wehr gesetzt, die verwendeten
Schutzbleche und die Art threr Anbringung
seien allgemein tblich und entsprichen der
DIN-Norm. Dies erkannte das Landgericht
Berlin nicht an und verwies darauf, dafl die
Réder dann eben ohne solche Schutzbleche
oder mit einem deutlichen Warnhinweis auf
die Unfallgefahr verkaufl werden durften.

Da der verurteilte Hersteller darauf ver-

zchtet hat, gegen das Urteil Berufung emnzule-
gen. st es rechtskriftig geworden LG Berlin,
Urteil vom 18.10.1996. Az 26 0 337/95).

RA Roland Huhn, Gelsenkirchen

Keine Vorfahrt fiir Autos beir.
Parken!

lle Fahrceuge sind im  Strallenver-

kehr grundsitziich gleichberechtigt und
Fahrradparkpldtze konnen auf offentlichen
Straflen auch dann am rechten Fahrbahnrand
eingerichtet werden. wenn dadurch der Park-
raum fir Kraftfahrzeuge reduziert wird. Mit
dieser Feststellung hat das VG Bremen die
Klage von zwolf Anwohnern gegen vier An-
lehnbiigel abgewiesen (Az.: 4 A 86/96). Hin-
tergrund des Urtells ist, daf} Bremen — wie vie-
le andere Stidte auch — Fahrradstidnder im of-
fentlichen StraBBenraum aufstellt. Die Klager
hatten argumentiert, die Fahrrider konnten
auch auf privatem Grund abgestellt werden.
Sie wollten die Parkplitze fiir Autos zuriickge-
winnen, die durch das Aufstellen der Anlehn-
buigel verloren gegangen waren.

Das Gericht stelite jedoch fest, dald Fahrré-
der nach §12 StVO grundsétzlich am rechten
Fahrbahnrand abzustellen seien. Fahrrader
seien nach der St(VO Fahrzeuge und alle Fahr-
zeuge seien grundsitzlich gleichberechtigt.
Demzufolge konne die zustindige Behorde am
rechten Fahrbahnrand auch Fahrradpark-

flachen und —einrichtungen schaffen, um ein
geordnetes Abstellen der Fahrrdder zu ermog-
lichen. Weder miisse den Fufigidngern ein un-
geordnetes Parken der Réader auf dem Gehweg
zugemutet werden, noch den Radfahrern, ihre
Rider in Vorgirten oder Keller zu schieben.
Das gelte auch, wenn die Abstelifldche fur
Krafifahrzeuge zugunsten der Fahrrad-An-
lehnbiigel verringert wird. Einen Anspruch auf
das Abstellen eines Autos vor der Haustiir
oder auch nur in der Nidhe — gebe es nicht.
Das Goricht hat mit seiner Entscheidung Neu-
land beschritten. Nachdem das OVG Line-
burg vor langer Zeit das Aufstellen von Fahr-
radstindern auf offentlicher Verkehrsfliche
als Gemeingebrauch angesehen hatte (Az.:
IOVGA93/62, in: DVBL 1963, 223), war zur
Frage der Fahrradstinder im allgemeinen
StraBenraum kein Gerichtsurteil mehr verof-
fentlicht worden. Zu Fahrradparkpldtzen auf
der Fahrbahn st noch gar kein Urteil verof-
fenthicht worden.

Mit erfreulicher Klarheit hat das Bremer
Gericht nun festgestellt, dafl Fahrradstiander
das Recht der autofahrenden Nachbarn auf
Anliegergebrauch nicht verietzen. Ferner hat
das Gericht gut herausgearbeitet. daBl Anlehn-
bugel im StraBenraum nicht gegen §45 StVO
verstoBen. Wenn in nachvollziehbarer Weise
der Bedarf nach Anlehnbiigeln vorgetragen
wird, dirfen sie errichtet werden und wider-
sprechen keineswegs — wie von den Kligern
behauptet — der Sicherheit und Ordnung des
Stralenverkehrs. Denn Anlehnbiigel dienen
keinem anderen Zweck, als dem Verkehr, sie
erleichtern diesen sogar.

RA Dr. Dietmar Kettler, Kiel

Der Spezialist fiir Spezialrader

RADER/Z
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Thema

Grofdere Verkehrssicherheit durch
Helmtragepflicht?

te  Diskussionen iber Unsinn und

Sinn des Helms fir Radler erhitzt nun
seit mehr als zehn Jahren die Gemiiter. Beson-
ders kontrovers wird tiber zumeist von Hinter-
bianklern in Parlamenten und Nichtfahrern
Helmpflicht fiir Radfahrer gestritten. In die-
sem Disput werden Argumente aus Untersu-
chungen tber die Effektivitit von Fahrradhel-
men entnomumen.

Die neueste amerikanische Studie (F. P.
Rivara; D. C. Thompson, R.S. Thompson;
Cirumstances and Severity of Bicycle Inju-
riers, 1996) stellt fest, daf3 durch Helme auch
die obere Gesichtshilfte mit Ohren, Augen,
Nase und Stirn besser geschiitzt ist. Das wird
woll auch der schirfste Helmgegner nicht be-
streiten wollen. Doch will man es etwas
genauer wissen, beginnen die Probleme: Inwie-
weit schmélern also Helme die Gefahr von
Kopfverletzungen bei Radfahrern? Hier wer-
den in den Untersuchungen Zahlen zwischen
50 und 85 Prozent ermittelt.

Die Kritiker solcher Studien fithren daher
folgendes an: Diese Abweichungen kiimen
durch die Unterschiedlichkeit der Kontroll-
gruppen und Methoden zustande. Meist ana-
lysiere man die nach einem Aufprall demolier-
ten Fahrrider und Helme, befrage verunfallte
Radfahrerinnen und Radfahrer oder durch-
forste die Krankenunterlagen. Je nach dem,
auf welche Aspekte sich die Forschung beson-
ders konzentriere, und je nach dem, welche
Methodik dabei im Vordergrund stehe, liefern
diese Untersuchungen nach Meinung ihrer
Kritiker die voneinander abweichenden Ergeb-
nisse. Auflerdem wird oft die Relevanz der
meist in Australien und den USA festgestellten
Ergebnisse fir europiische Verhiltnisse in
Frage gestellt. Radeln sei dort iiberwiegend
SpaB oder Sport, hier werde das Velo viel 6fter
als Verkehrsmittel genutzt.

Obwoh! Studien oft in dieser oder dhnli-
cher Form in Frage gestellt werden, bestreitet
wohl niemand, daBl man als Radfahrer mit
Helm glimpflicher davonkommt, sollte es zu
einem Sturz oder einem Zusammenstofl mit
einem anderen Fahrzeug kommen. Helme er-
wiesen sich in vielen Einzelfdllen als Lebens-
retter.

Dieser Hinweis sollte fiir den personlichen
Entschlufl, nur mit Helm zu fahren, ausrei-
chen. Doch in Deutschland tragen in erster Li-
nie die Kinder Helme, mancherorts dies sogar
bis zu 90 Prozent der unter 14jihrigen. Mit zu-

nehmendem Alter finden sich jedoch immer
weniger Helmtrigerinnen. Erwachsene tau-
chen immer hiufiger in der Unfallstatistik auf.
Gerade die dlteren Menschen, welche das

Fahrrad aur gesunden Mobilitdt nutzen kén-
nen, sollten durch einen Helm versuchen,
schweren Kopfverletzungen bei Unfillen zu
entgehen.

Dorothy L. Robinson: Kopfverletzungen
und dic Helmpflicht fiir Radfzhrer

Die Hanptanswirkung der Emfuhmng
aligemeinen Helmpflicht fir Rad-
- fahrer. in Australien war cin Riickeang

der Fahnadmtzung Daneben stieg das
Verletzungs— und Todesrisiko fir die ver-

bliebenen Radfahrer.

i Australien wirde: 1991 éing allsemeine
Healmpfiiicht fir Radiabrer gesetzlich ver-
minat Die Haaptauswirkung der
éer Umvemty of New Bngland in einer
smiassenden Anzlyse zusanumen, ‘ist vor
. allem einie Abschreckung vom Radfahten
_ tberhanpt. Durch die Helmpflicht erlobte
der seit Jahren anhaltende austrafische
Fahrradboom cinen dramatischen Ein-
bruch,
I ustraﬁschcn Bundesstaat New Swth

Arfteil mer die zmt Heim radsiten, sﬁeg

:Im s&bmlmmmnahrndielahidﬂr
. radfabrenden Kinder massiv ab: im Jahe
1992 um 36% und 1993 bereits um 44%
(jeweils gegenitber 1991). Die Zahl der
‘Kopfverletzungen sank zwar in shsoluten
Zahim 2ur Zahl der Radfahrer ins Ver-
: nahm sie hingegen 2u: Rad-

‘Unizillen auf der Strafie, die der Polizei in
NEW gemeldet wurden, 'mit degen fir

A}DFC Bundesverband (Hrsg.): Forschungsdienst Fahrrad Ne. 282
Die Helmpflicht erhoht das individuelle Verletzungsrisiko

dafiie die verschirften Geschwindigkeits—
und Alkoholkontrallen, die zar selben Zeit
durchgeftbirt wurden, verantweortlich, Die

der DS um 21% erhoht, wihrend der fir
zu Publ gehende Kinder um 21% gesuriken
st

Bet zunehmendem Radverkehr nimmt das
individuelle Verdetzungs— nnd Todesrisiko
ab. Umgekehrt kamm man vermuten, dafl

BewnBtsein um die Radfahrer, einschlieft-
lich der Anzahl der Radfahrer auf der

ginen proBeren BinfluB auf die Sicherheit
von Radfahrern haben als das Tragen von

Auch bei den zwischen 1992 und 1994 in
New South Wales getbteten oder schwer
verletzien Radiabrern 1Bt sich kein héhe-
rer Schutz der Helmtrdger ableitens 80%
der Getoteten trugen Helme, was ziemlich
gensy dem Anteil der Helm tragenden
Racdfahirer entspricht.

Bie posmven Gesuncﬁmtseifek};e des Ragd-

- gt Kinler unter 16 Jairen sntersucht: der

fahrm warde fir die vetbhebme Zahl tad-  bei weitem aus (Hilman 1982, mhe FDF
profle  Auswirkung ¢iné Vermindsrung
- des Radfahrens ist, letetlich einen Wohl-
© fahrisverlust fir das Land:

Artikel: Dorothy Robinson: Head Tnju-
ries and Bicycle Helmet Laws, Accident
Analysis and Prevention, volue 28, Num-

wuxden V‘eﬂmungm yon Radfahmm be:

Fuﬁsﬁngar und zmdere StraBennutzer verg:
schangsdienst Fahrrad Nr. 282, ADFC
Bundesverband (Hrsg.)

(D81} von Kindern im StiaBenverkehr im
betrachieten Zeitraum. Robinson macht

Radfahrer komﬁexz d&ven mcht pmﬁn&

Kmder u&te:wegs _gewesen wie vor der
Einfithrung der Helmpflicht, so hitte sich

bei sinkendem Radverkehr das individuel-
ie Risiko steigt. Robinson folgert, daB das

Helmen.

I
I
180). Deshalb bedeutet das Gesstz, dessen |
|

ber 4, pages 463 - 75 (1996) — For- -
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Vieles spricht demnach fir den Helm.
Trotzdem spricht doch fast genauso viel gegen
eine Helmpflicht: Die Kontrolle des Erfolgs
von Helmpflichtverordnungen in Australien
ist recht fragwiirdig. Als im Staat Vicloria
1990/91, spiter dann in ganz Australien Rad-
lern das Helmtragen verordnet wurde, passier-
te dies ohne vorherige Mafinahme und ohne
Prifung der Wirkung, die eine Helmpflicht ha-
ben wiirde. Man erkldrte lediglich die — im tb-
rigen nicht steigende — Anzahl von Rad-
fahrunfillen als Problem. Helme hitten sich
ber Motorradfahrern als sinnvoll erwiesen,
demnach miifiten auch die Radfahrer einen
Helm aufsetzen. Die Helmtragequoten wuch-
sen in den Jahren nach Inkrafttreten der
Helmpflicht auf teitweise bis zu 65 bis 80 Pro-
cent. In die Hospitdler wurden weniger Rad-
fahrer mit Kopfverletzungen eingeliefert.

Doch eine ndhere Betrachtung stellt diese
Erfolge in Frage. Die Behauptung, als Folge
der lelmpflicht werde — in etwa gleichem
Umfang, wie die Kopfverletzungen abnehmen
- weniger Fahrrad gefahren, konnte nicht wi-
deriegt werden. Die Helmpflicht wire dem-
nach also sicherlich kein Vorteil fiur Gesund-
heit und Umwelt. Die geringer werdenden Un-
fallzahlen. die dem Helmiragen cugeschrieben
werden, haben in Wirklichkeit vermutlich
komplexere Ursachen: So haben verunfallte
Radler trotz tlelm teils schwere Kopfverlet-
cungen. Helmgegner fuhren dies als Nachweis
fir den geringen Schutz durch Helme an: In
Australien zeige sich. daBl Helme unwirksam
seien.

Was kann daraus gefolgert werden? Bei der
Diskusston um Ilelme sollte genau zwischen
dem freiwilligen Tragen von lelmen und dem
Ansinnen emer Helmptlicht unterschieden
werden. Viele Radler in Australien fordern die
Abschaffung der Helmpflicht. Jedenfalls kann
das australische Modell nicht als Nachweis fir
den Erfolg der Helmpflicht gelten. Die Pflicht
bedingt lediglich eine hohere prozentuale
Quote von Tlelmtragern. nicht zuletzt, da eini-
ge Radiahrer wegen der Ielmpflicht iber-
haupt nicht mehr das Fahrrad benutzen.
AuBerdem sind die nur aus Zwang und nicht
aus Uberzeugung getragenen Helme oftmals
die bitligeren. Daher hat schhieBlich auch kein
europdischer lelmhersteller den  Wunsch
nach einer Helmpflicht. Die Helmpflicht wiir-
de vermutlich nur den Import von schnell pro-
duzierten Nachbauten aus Fernost bewirken.

Die aus Pflichl getragenen Ilelme werden
schlieBlich nicht selten falsch aufgesetzt. Feh-
ler werden sich hdufen: Der Kopfschutz sitzt
<u wett 1im Nacken, so daBb die Sturn, welche
die am meisten gefihrdete Zone ber Untillen
ist, ungeschiitzt bleibt. Der Kinnriemen wird

Veloladen
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ntcht festgezurrt oder das Kinnriemenpoister
wird als ein Kinnschutz vor dem Kinn getra-
gen. so dal der Helm bei emem Unfall nicht
auf dem Kopl™ bleibt. Viele Fahrradhelme sind
zu klein oder <zu grof. jedenfalls schemen sie
selten richtig aul’ die KoplgroBe abgestimmt
worden 2u sein.

Variable Schaumstofipolster und verstell-
bare Innenringe ermaoglichen eine bessere An-
passung. Doch dies verlettet auch immer ofter.
kleine Kople mut 2u groflen Helmen zu bestik-
ken (. Unisize™). Der Ilelm sitzt nur richtig,
wenn Innenpolster oder Ringe nur sur Feinab-
stimmung benutzt werden. Die Riemen der

Fahrradhelme sind immer noch problema-
tisch: Ofters 1st lange Fuchtelet nétig. um den
Helm fachgemaB festzuschniiren. Manchmal
verstellen sich nach dem Absetzen die Rie-
men. Fir die Verbreitung der Bereutschaft, ei-
nen Fahrradhelm freiwillig aus Einsicht 2u tra-
gen, werden also technische Innovationen
mindestens so wichtig sein. wie es die Erfin-
dung des Automatikgurtes fiir die Bereitwillig-
keil unter Autofahrern war. sich anzuschnal-
len.

Matthias Franke, Varburg
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"Das iiegerad - ¢in Fahrzeug fir alle?"

- Antworten zum Aufsatz von Dr. Nikelaus Suppanz aus PRO VELO 49 -

Die Aufsiitze "Das Liegerad - ein Fahrzeug fiir alie” und "Die Aufriistung im Fahrradkeller”
von Dr. Nikolaus Suppanz in PRO VELO 49 haben ein iiber das gewohnte Mah
hinausgehendes Leserecho gefunden. In den Zuschriften werden die in dem Aufsatz
vertretenen Thesen weitgehend abgelehnt. Einige Leser stellten die kritische Frage, wieso
eine derartige Position in PRO VELO iiberhaupt ein Forum findet.

Nun, PRO VELO empfindet sich auch als Diskussionsforum. Unliebige oder excentrische
Positionen erledigen sich nicht alieine dadurch, dab sie totgeschwiegen werden, sondern daf}
in einem Diskurs diese gemessen werden. Es ist ja nicht so, dall das Liegerad allgemein
akzeptiert und iiber jeden Zweifel erhaben ist, dann wire sein Anteil am Fahrradverkehr
hoher. In einem - zugegeben provozierten - Diskurs kénnen nicht nur die gegnerischen
Argumente widerlegt, sondern auch die eigenen geschirft werden. Die im Folgenden
dokumentierten Beitrige aus der Leserschaft beinhalten in ihrer Kompaktheit ein Biindel
von Positionen, zum Teil auch von neuen Gedanken, die so geschlossen nech nicht
vorgetragen worden sind. Dies allein bestiitigt mich: Die durch Herrn Suppanz im letzten
Heft losgetretene Debatte hat sich gelohnt! (bf)

S o absehbar wie unvermeidlich muf
ich zu einigen Thesen von Nikolaus Sup-
panz Stellung beziehen, wie wohl viele andere
auch. Nun denn:

»Gynikologischer Stuhl”. Dieser Begriff
fir die Liegeradhaltung wurde von Volker
Briese geprigt, und ich kann ihn nur plump
diffamierend finden. Suppanz selbst relativiert
diesen Begriff durch Vergleich mit der (leider)
gesellschaftlich durchaus anerkannten Korper-
haltung von Rennwagenfahrern. Ubrigens lie-
gen auch Jetpiloten und Segelflieger so, denn
auch sie haben keine Stirnfldche zu verschen-
ken. Der kleine, aber feine und von Volker
Briese unterschlagene Unterschied zum gyné-
kologischen Stuhl ist der von ,Beine hoch”
und ,Beine breit”! Nur Letzteres macht mit
der wie auch immer gearteten Zugrifismog-
lichkeit auf das , Allerheiligste” wehrlos und
LSunwiirdig”.

»Liegeradszene als FErweckungsbewe-
gung”. Gut finde ich Suppanz’ Deutung des
Ursache-Wirkungszusammenhanges, indem
er das Missionsbediirnis als Reaktion auf dau-
ernden Erkidrungsbedarf deutet. Tatsdchlich
finde ich es naheliegenden, dafl durch die ge-
nerelle Vereinzelung des Liegeradlers gegen-
iiber der Normalradfahrermasse (uns sonsti-
gen Passanten) er sich durch dauernde schein-
bare Inakzeptanz in die Ecke gedringt sieht
und dagegen ein besonders widerstandsfahiges
Gedankengebidude entwickelt, das auch zur
Ideologie ausarten kann.

LMenge der Liegerad— Verkaufsinserate

ist vernichtendes Urteil”. Den iiberpropor-

tional hohen Anteil von Liegeridern an Ver-

kaufsangeboten bemerkt Suppanz zu Recht.

Die Schluifolgerung ,Vernichtend” daraus ist

trotzdem falsch. Statt dessen sehe ich mehre-

re, allerdings komplexere Erkldrungen:

1. Liegerdder kann man nicht wie normale Ra-
der einfach ,an der Ecke” verkaufen. Statt
dessen muf} man sie iiberregional inserieren.
Der Vergleich zum Automarkt dringt sich
auf. Versuchen Sie mal, einen Ferrari oder
Rolis Royce in der Lokalzeitung zu verkau-
fen ...! Dort findet man statt dessen nur Al-
lerweltswagen. Genauso brauchen normale
Rider tberhaupt nicht in die Zeitung, es sei
denn, es sind hochwertige Rider, und da ste-
hen sie dann auch, neben den vielen Liegers-
dern! AuBerdem ist ein Teil dieser Kleinan-
zeigen gewerblich, wodurch sie naturgemaf}
dauernd auftauchen.

Auflerdem findet bei Liegerddern wohi
wirklich eine hohere Fluktuation statt, doch
das ist nicht tragisch:

2. Durch Gewohnung ist man dem bisherigen
(Anfinger—) Liegerad bald entwachsen und
braucht nun eine ,hoéhere Dosis”, d.h. ein
anderes Neu—Liegerad. Wegen der erhebli-
chen Kapitalbindung ist dabei ein Verkauf
des vorigen Liegerades meist zwingend. An-
dererseits ist der Gebrauchtliegeradmarkt
gerade fiir Einsteiger wegen giinstigerer Prei-
se interessant.

3. Das Fihigkeitenprofil von Liegerddern ist
naturgemdfl schmaler, aber optimierbarer
als bei Normalrddern. Daher wird einem Be-
sitzer eine teilweise Nichtiibereinstimmung
mit seinem Anforderungsprofil schmerzli-

cher bewufit. Die Kenntms dieses eigenen
Anforderungsprofils bildet sich u.U. erst
nach einigen hundert Liegeradkilometern
heraus, wenn man z.B. falsche Vorstellungen
hatte, oder man von einem Laden, der ein
bestimmtes Liegerad unbedingt loswerden
wollte, falsch beraten wurde. oder man sich
einfach mangels Marktiiberblick oder man-
gels systematischer Herangehensweise in die
falsche Rahmenform verliebt hat. Ein aussa-
gekriftigeres Indiz als die reine Zahl der
Kleinanzeigen an sich wire die Zeitspanne
bis zum Weiterverkauf, d.h. wie oft wird das-
selbe Liegerad inseriert, bis es (endlich) weg
ist?

4. Das Liegerad tberfordert den Besitzer, d.h.
er kann es nicht mit zumutbarem Aufwand
lernen zu fahren. Dies geschieht besonders
héufig bei Knicklenkern wie dem Flevo—Bi-
ke der dem Staiger Airbike oder radikalen
Renngeriten und Ultratiefliegern. Es mag
die Folge nicht geniigend warnender und
umfassender Beratung in selbst nicht ausrei-
chend kundigen oder engagierten Fahrradla-
den sein.

5. Der Besitzer ist vom Liegerad an sich ent-
tduscht und mochte auch kein anderes mehr.
Wie oft es dabei eigentlich nur um chroni-
sche technische Unzuldnglichkeiten geht, ist
kaum zu ermittein. Wenn der lokale Fahr-
radladen mit Liegeradtechnik iberfordert ist
und es einfach nicht schafft, das dauernde
Kettenrasseln am falsch befestigten Ketten-
schutzrohr oder das Klemmen der Um-
lenkrolle zu beheben, hat man natiirlich die
Nase voll und mochte das Argernis nur noch
loswerden. Das Ausgeliefertsein gegeniiber
der Technik und dem entsprechenden Fahr-
radladen wird noch verstirkt, wenn man nie-
mand Kundigen aus der Szene kennt

Es werden iibrigens nur wenige Eigenbau-
ten angeboten. Das kann an dreierlei liegen:
Entweder sie sind von der Ausfithrung her
einfach nicht vorzeigbar und also nicht ver-
kaufbar. Oder durch ihre geringere Kapital-
bindung ist der Zwang zum Verkauf des aus-
gedienten Bocks einfach geringer. (Die
Komponenten tauchen alle am néchsten
Liegerad wieder auf.) Oder, oh Wunder, der
Eigenbau funktioniert einfach optimal in sei-
nem vorgesehenen Einsatzbereich ( Anforde-
rungs— = Fihigkeitsprofil), was evtl. kein
kdufliches Liegerad téte.
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»Ein Liegerad fiahrt anders als ein Nor-
malrad”. Ja, das ist es ja eben!! Fir mich ist
das entspannte Dahingleiten mit dem Panora-
mablick bis in den Himmel (statt auf die unin-
teressante, dahinhuschende Strafie und den ei-
genen Rahmen!) ein wesentlicher Qualitédts—,
Erlebnis— und Spafifaktor!

»Auf der Stralie ist es unterlegen.” Die-
ses diffuse, nicht hergeleitete Statement
braucht man nicht weiter zu kommentieren.
Soll es dafiir im Gelidnde iiberlegen sein? Und
unterlegen in welcher Hinsicht? Fahrleistung
(Geschwindigkeit, Ausdauer)? Fahrleistung in
der Ebene oder im Gebirge? Bequemlichkeit?
Wetterschutz? Sicherheit bis zum Unfall? Si-
cherheit beim Unfall? Bremsvermogen? Mog-
lichkeit der Selbstverwirklichung? Lasten-
transport? Ein bifichen komplexer sollte Sup-
panz schon argumentieren!

»Balancieren, Lenken.” Wortreich und
platzgreifend lernen wir, dafl es zweierlei
Lenktechniken gibt: Gegenschlenker beim
Ein— und Auslenken einer Kurve, und Quer-
neigung des Vorderrades (mit Kreiselwirkung)
beim Freihdndigfahren und ,sanft ienken”.
Dem kann ich wohl zustimmen. Vollig irrele-
vant finde ich dagegen die Betrachtungen zum
WNicht-Umfallen—im—Stand”. Ich habe ein-
fach noch nie jemanden gesehen, der auf ei-
nem stehenden Rad herumzappelt, nicht mal
im Zirkus, statt einfacherweise den Fufl auf
den Boden zu stellen. Da Liegeradsitze niedri-
ger zu liegen pflegen als Fahrradsittel, ist es
immer einfach, einen oder beide Fiie auf den
Boden zu stelien und ohne Zehenspitzenakro-
batik. (Wie steht es hier also mit dem Sicher-
heitsaspekt des Normarades im Stand??) Die
Aufsteigeprozedur wie beim Normalrad ist
beim Liegerad einfach unnoétig, warum sollte
also irgend jemand ein Liegerad im Stand ba-
lancieren wollen?

Nebenbei mochte ich bezweifelnd, daB die
beschriebene Methode des im-Stand-Hin-
und-Herwerfens funktioniert, da man fiir eine
nennenswerte Seitenwanderung des Radauf-
standspunktes einen deutlich groBeren Reifen-
querschnitt bendtigen diirfte, so ungefihr Mar-
ke Boing.

Und sollte es trotz allem funktionieren:
Wer kann das denn? D.h., wer konnte denn
iiberhaupt diesen eventuellen Prinzpienvorteil
ausnutzen? Interessanterweise war bei der Lie-
gerad—WM 95 m Lelystad tatsichlich jernand
Zu sehen, der sein Liegerad im Stand balan-
cierte, und zwar in einer Situation, wo es wirk-
lich Vorteile brachte: Am Start zum Drag Ra-
ce (Beschleunigungsrennen aus dem Stand).
Er brauchte nicht, wie die anderen, gehalten
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zu werden. Dies geschah allerdings durch
Hin—und-Herdrehen des Lenkers, wobei
durch einen geniigend groBen Nachlauf der
Gesamtschwerpunkt tber der Radaufstands-
punktlinie hin— und herbewegt wurde, ganz
wie beim Schlenker—Lenker in der Fahrt.

Auf einem Liegerad kann man auf zwei Ar-
ten freihdndig fahren: Wenn man den Ober-
korper anhebt und ihn gegeniiber der Lehne
und dem Rahmen seitlich einknickt. Das geht
auf die Bauchmuskein. Oder man lehnt sich
wie immer zuriick und steuert durch seitliche
Gewichtsverlagerung, indem man mit beiden
gerade ausgestreckten Armen balanciert wie
auf dem Hochseil. Zu beidem habe ich aber
einfach kein Bedtirfnis!

Ubrigens gibt es mehrere Arten vom Si-
cherheit beim Radfahren: Sehen und gesehen
werden (beides kann beim Liegerad ein Pro-
blem sein), die Sicherheit vor dem Unfall
(Langsamfahrproblematik, Gesamtbreite,
Bremsvermogen, schnelles Absteigen und
Flichten), die Sicherheit beim Unfall selbst
(Fallhéhe, Korperhaltung, Eigenknautschzo-
ne, Hiangenbleiben am Lenker usw.). Die mei-
sten dieser Gesichtspunkte unterschidgt Sup-
panz jedoch tendenzidserweise!

»Langsam fahren.” Leider weif3 ich nicht,
welchen Liegeradtyp Suppanz fihrt oder wie
intensiv er ,seit Jahren” fihrt. Aber beim be-
sten Willen: [ch habe seine Probleme einfach
nmcht!! Aus meiner (inzwischen l4—jihrigen)
Erfahrung kann ich die Mindestgeschwindig-
keiten verschiedener Liegeradtypen wie folgt
angeben:

- Langlieger, Schwerpunktiage 75:25 % - 5-6
km/h

- Kurzlieger (und Normalrad, wenn nur mit
Schlenker—Lenkung gelenkt) — 2-3 km/h

- Mein Frontlieger, Radstand 1,40 m, Schwer-
punktlage 50:50, Sitzhdhe 46 cm, Vorder—
und Hinterrad 20", senkrechte (!) und gera-
de Gabel mit Null Nachtauf () - 3-4 km/h.

- Alle Liegedreirdder - 0 km/h

Die Mindestgeschwindigkeit eines Rades
bzw. das Ansprechverhalten der Lenkung ist
eine  Funktion aus Radstand, Schwer-
punkth6he und —lage zum gelenkten Rad hin,
und der Stettheit der Gabel (,Mitteillsamkeit
der Lenkung”), d.h. eine unmer langsamere
Geschwindigkeit st moglich, je kirzer der
Radstand und je hoher und sum gelenkten
Rad hin der Schwerpunkt liegt, und je senk-
rechter die Gabel steht. Die dann folgende
tendenczidse Aufzihlung diverser Nutzer—Tlor-
rorszenarien hat tatsichlich keinerlei Informa-
tionsgehalt, nur propagandistischen. Genauso

billig lieBen sich auch alle Gegen—Szenarien
herbeikonstruieren.

,Liegerdder nur fiir wenige geeignet”.
Wahrscheinlich iiber 90% aller in Europa ge-
fahrenen Fahrradkilometer finden auf ,zivili-
siertem” und nicht hochgebirgssteilem Unter-
grund (Strafle) statt, so daf Liegerdder nur zu
einem entsprechend geringen Prozentsatz in
die Situationen geraten, in denen ihre paar
prinzipiellen Nachteile sich storend auswir-
ken. Hieraus eine inhdrente Ungeeignetheit fiir
das Mobilitdtsbediirfms der breiten Bevolke-
rung abzuleiten, ist unsachlich. Ubrig bliebe
eine Restgruppe von ,Gefahrensuchern” und
LExhibitionisten™ Ich selbst jedenfalls fahre
Liegerad nicht weil, sondern obwohl ich damit
auffalle, in den ersten Jahren sogar ungleich
stirker als heute. Liegeradfahren schafft tat-
sdchlich in erheblichem MafB3 das Problem,
sich zu exponieren, was fiir immer noch viele
Leute der entscheidende Grund ist, es zu las-
sen. Es ist tatsdchlich eine Charakterprifung.
Suppanz verwechselt eine zwangsldufige Folge
(Auffallen) mit einer Absicht, dies ist seiner-
seits absichtsvoll, diskreditierend und unfein.

»Schwer zu fahren™. Tatsdchlich muf3
man Liegeradfahren erst lernen, und es ist je
nach Radtyp und Veranlagung des Probanden
unterschiedlich schwer. Interessant wére der
Vergleich, wie schwer Normalradfahren ler-
nen flir jemanden ist, der als Kind zuerst Lie-
geradfahren gelernt hat. Vielleicht wird diese
Generation gerade geboren?

Das Problem des Herunterschaltens bleibt
natiirlich bestehen, man solite diese Tugend
jedoch auch bei Normalridern pflegen. Und
dann gibt es ja noch Normal— und Liegerider
mit Nabenschaltungen.

Ubrigens, wo sind eigentlich in Suppanz’
Artikel die ganzen Liegedreirdder geblieben?
Die geliebte Langsamfahr—Problematik greift
dort ndmlich einfach nicht ...!

»Radfahrerbibel”. Das Buch ,Fahrrad-
technik” von Winkler und Rauch als die ,Rad-
fahrerbibel schlechthin” zu bezeichnen, finde
ich eine Zumutung! Ich kenne kein anderes
LStandardwerk”, was dhnlich zusammenge-
wiirfelt und diskrepant aufgebaut ist, einige
Themen bis zum Erbrechen ausgewalzt (die
Lachnummer: grofle vermaBte Zeichnungen
verschiedener Speichennippeltypen! Dies ist
Datenmill!!), dagegen in anderen Bereichen
total oberfldchlich und unterbelichtet. Eine
Frechheit aulerdem das teilweise katastrophal
veraltete (15 Jahre?) Bildmaterial, auch in der
neuesten Ausgabe!

Fazit: Ein recht érgerlicher Artikel! Gar
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nicht so sehr vom Inhalt her (damit kann ich
gut leben), sondern von seiner Machart und
Argumentationsfithrung. Aus ausufernden,
aber trotzdem nicht zwangsldufig vollstdndi-
gen Bestandsaufnahmen zeht Suppanz
Kurzsch(l)isse, und heraus kommen ofl genug
Desinformationen, Halbwahrheiten und Ver-
schweigen. Penetrant ist das latente Herunter-
machen des Liegerades zwischen den Zeilen,
getragen von schwungvoller Eloquenz. Hin-
tenrum! Fiir mich kann ich so was nur mit ei-
nem Weltbildproblem erkldren.

Thema

Die Ablehnung der Eignung von Liegera-
dern nur anhand der paar von Suppanz ge-
nannten Kriterien (unabhédngig von der Stich-
haltigkeit der Argumentation) bei Unterschla-
gung all der anderen Kriterien ist eine absicht-
liche Verzerrung der Wirklichkeit. Wenn Sup-
panz eigentlich nur etwas gegen Liegerdder
hat, dann soll er es doch einfach sagen. Ich
werde es mir jedenfalls auf meinen diversen
Liegerddern weiterhin schnell, bequem und
gut gehen lassen!

Ingo Kollibay, Hildesheim

n PRO VELO Nr. 42 hat Nikolaus

Suppanz schon einen haarstriubenden Ar-
tikel ,,Gefederte Fahrrader niichtern betrach-
tet” veroffentlicht. Wie schon dort, macht
Suppanz bei seiner Liegeradkritik in PRO VE-
LO Nr. 49 wieder eine Reihe von Fehlern:

Methodisch: Es reicht Suppanz offenbar
aus, einen Fahrradtypen anhand zweier Krite-
rien zu beurteilen. Und das unabhingig davon,
ob diese Kriterien lediglich zu einer netten
theoretischen Spielerei taugen oder praxisrele-
vant sind.

Was Suppanz unter einem ,echten” Liege-
rad versteht, verrat er nicht. DaB3 es im Gegen-
satz zum Normalrad im Liegeradbereich im-
mer noch eine lebhafte Entwicklung gibt,
ignoriert er. Zu der Differenzierung zwischen
Lang—-, Mittel~ und Kurzlieger, Oben— und
Untenlenker, direkter und indirekter Lenkung
mit ihren unterschiedlichen Einflissen auf die
von Suppanz beschriebenen Effekte, ist er
nicht willens oder fihig.

Inhaltlich: Das von Suppanz beschriebene
Lenkverhalten haben die alten Langlieger mit
ihrem groflen Radstand tatsdchlich zT. ge-
zeigt. Bei diesen Radtypen sind durch den nah
am Hinterrad liegenden Schwerpunkt grofie
Lenkeinschldge beim Balancieren nétig. Die
von Suppanz beschriebenen Effekte haben da-
mit allerdings wenig zu tun.

Die von N.S. beschriebenen physikalischen
Zusammenhinge sind im Prinzip richtig.
Doch treffen seine Schlufifolgerungen in die-
ser Einfachheit nicht auf Liegerdder zu. Sup-
panz Hauptfehler liegt in seiner Annahme, ein
Liegeradfahrer sei mit seinem Fahrzeug starr

verbunden. So koénne er sein Fahrzeug nicht
zur Seite wilzen.

Richtig ist vielmehr, daB auch beim Liege-
rad diese Bewegung durch Flexibilitdt des Sit-
zes (und Polsters) und des Bindegewebes mog-
lich ist. Fiir die im Normalbetrieb ndtigen mi-
nimalen Lenkbewegungen reicht diese Flexibi-
litdt vollig aus. In Extremsituationen geht der
Liegeradfahrer mit dem Riicken aus dem Sitz
und macht so ein extremes Verkippen seines
Fahrzeuges moglich. Dies 148t sich leicht bet
jedem HPV-Geschicklichkeitsparcours beob-
achten. Nach diesem Prinzip funktioniert
auch Freihdndigfahren bei Liegeridern. Sup-
panz will dies offenbar nicht wahrhaben, um
sein Weltbild nicht zu gefihrden.

Zur Differenzierung: Obenlenker erleich-
tern das Aus—dem-—Sitz—Ziehen und Verkip-
pen durch den Hebelarm, den sie dem Fahrer
zur Verfugung stellen. Untenlenker sind hier
im Nachteil. Suppanz hitte die Beachtung sol-
cher Feinheiten gut getan. Ich nehme deshalb
an, Suppanz ,echtes” Liegerad war einer der
oben beschriebenen ,alten” Langlieger. Leider
bleibt er diese Erklidrung schuldig.

Suppanz fihit sich um das Fahrradwohl
seiner Mitmenschen bemiiht. Warum fillt ihm
nicht auf, welche Probleme den Liegeradalitag
abseits aller Theorie erschweren? Als Haupt-
kritikpunkte an Liegerddern wurden von Kun-
den immer wieder gedufert:

— Schwitzen am Ricken

— Forderung nach Federung

- Wetterschutz

— Bordsteinklimmen mit 20” Vorderrad

schwierig

Das sind die ganz banalen Probleme, die
Liegerdder weniger universell machen, als das
Standardrad. Hier liegen auch die Griinde fir
ihre dauerhafte Nischenstellung. Warum sieht
Suppanz diese simplen und nachvollziehbaren
Probleme nicht?

Worum es Suppanz wirklich geht, wird in
seinem Artikel ,Die Aufristung im Fahrrad-
keller” deutlich: Nur das Rennrad hat fir ihn
Daseinsberechtigung.

Auch hier reduziert er auf ein einziges Kri-
terium: das Gewicht. Auf dieses Kriterium
biegt er seine Beobachtungen hin. Wie auch
bei den Liegerddern versucht Suppanz auch
hier im Prinzip richtige Theorien durch Ver-
einfachung fiir die Bestétigung seiner Vorurtei-
le 21 bemithen. Leider kommt er durch seine
methodischen und inhaltlichen Fehler zu
recht schrigen Schlufifolgerungen und kon-
struiert auch hier theoretische Probleme, die
man in der Praxis suchen muf3.

In Erlangen kann man z.B. beobachten,
daf} das 26"—Herkules—Dreigangrad der domi-
nierende Radtyp ist. Zu Suppanz” Schlufifol-
gerung, Radfahrer wiinschen sich Réder, die
Hleicht, leicht, leicht” sind, kommt man bei
diesemn 18—kg—Rad sicher nicht. Die Eigen-
schaften heiBBen wohl eher: wartungsarm, im-
mer verfiigbar, billig.

Suppanz ignoriert tapfer die 765 ,Nicht—
Rennrdder”, die seine Statistik ausmacht.
Denkt man seine Ausfiihrungen zu Ende, wer-
den diese 76% Fahrrdder von marketingver-
fithrten nicht—"echten” Radlern gefahren, die
das falsche Rad gekauft haben. So konstruiert
man eine Wunschrealitdt! Haarstrdubender
kann man kaum argumentieren.

Ich dachte, ich hitte mit PRO VELO eine
anspruchsvolle Fahrradzeitschrift abonniert.
Den Untertitel ,Satiremagazin” hat es sich mit
Suppanz” Artikeln schon jetzt verdient. Auf
ein solches werde ich auch umsteigen, wenn
ich weiterhin so einen Unsinn in PRO VELO
lesen muf. Daran kann auch der verniinftige
Kompromifiversuch Burkhard Fleischers im
Vorwort wenig dndern.

Martin Staubach, Niirnberg

Schnelle Hilfe bei der Recherche:
Die neue PRO VELO - Artikelverwaltung
Bestellformular am Heftende
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Thema

ravo! [Endlich entdeckt die ,trok-

kene” PRO VELO den Humor. Die The-
sen von Nikolaus Suppanz zur Zukunft des
Liegerades strapazierten unser Zwerchfell
enorm. Da paBle einfach alles: Die tduschend
echte Aufmachung als seridser Themenauf-
satz, die herrlich pseudophysikalische Non-
sensargumentation um die Stabilitdt, der ge-
schickte Griff in die Horrorkiste (Gefahr beim
Bremsen, Panik bei der Hausfrau). Besonders
gelungen: die kostlichen Stehaufménnchen
mit den vielsagenden Pfeilen.

Allerdings bringt uns auch dieser humori-
stische Ansatz - so amusant er auch sein mag
— nicht niher an die Klidrung der Frage heran,
wann die Liegeradbewegung endlich in die
Breite geht. Die bisherige Debatte geht meiner
Uberzeugung nach véllig am Kern vorbei: We-
der Preis noch Fahrverhalten oder technische
Probleme bremsen das Liegerad, der Grund
fur die zégerliche Entwicklung liegt tief in der
Psyche des Menschen verankert: Der typische
Durchschnittsmensch richtet sein Verhalten
nach der Mehrheit (oder was er dafiir hilt)
aus. Also kdme er auch nie auf die Idee, ein
ungewShnliches Fahrrad zu testen oder gar als
erster zu fahren. Er weiBl ndmlich sehr genau,

dafB unsere Gemeinschaft Abweichungen von
der jeweils giiltigen Norm nicht ungestraft
durchgehen 14Bt. Die Abtriinnigen werden be-
schimpfl, bedroht, oder, besonders wirkungs-
voll, licherlich gemacht. Diesen Widrigkeiten
setzt sich niemand gern freiwillig aus und
genau aus diesem Grund und keinem anderen
gab es bis dato so wenig Liegerdder auf den
StraBen zu sehen. Gibt es also keinen Ausweg
aus dieser Misere? Doch! Zu Beginn jeder neu-
en Entwicklung treten Pioniere auf den Plan,
die im Vertrauen auf die Richtigkeit ihres Tuns
den Anfeindungen standhalten und nicht
gleich bei der ersten gehidssigen Bemerkung
oder einem himischen Geldchter die Flinte
ins Korn und das Liegerad in den Keller wer-
fen. Ihre unerschitterliche Begeisterung wirkt
auf andere ansteckend, sie finden Nachahmer,
zuerst zogernd, dann immer schneller, lang-
sam wachen auch die Schlafmiitzen auf und ei-
nes Tages ist es soweit: Die ehemaligen Rebel-
len haben den Mafstab fiir eine neue Norm
gesetzt, die jetzt fir alle gilt. Das Liegerad
steckt gerade mitten in dieser Entwicklung, es
verspricht spannend zu werden.

Kurt Fischer, Angelika Poduella, Palling

me eigene Meinung ist wiinschens-

wert. Sie anderen als richtig aufzudriik-
ken, ist vermessen. Wie einfach ist es doch,
sich hinzustellen und die eigene Meinung als
einzig richtig darzustellen. Dieser Eindruck
entsteht, wenn man die Artikel des Herrn Sup-
panz aufmerksam durchliest.

Ich fahre seit einigen Jahren und mehreren
tausend Kilometern ein Kurzliegerad und fiihl-
te mich bislang sehr wohl und sicher darauf.
Fahre ich etwa auf emner Zeitbombe? — Oder
muf} ich annehmen, dafl Herr Suppanz viel-
leicht die falsche Liegeradwahi getroffen hat?
Vielmehr habe ich jedoch das Gefiihl, daf} da
wieder einmal jemand iiber ein Thema ge-
schrieben hat, von dem er nichts versteht oder
verstehen will. Auch Herr Suppanz sollte ge-
merkt haben, daf} sich in den letzten Jahren ei-
niges auf dem Liegeradsektor getan hat und ei-
ne Entwicklung in Richtung ,Nutzung fiir Je-
dermann” im Gange ist.

Wir werden voraussichtlich in Kiirze das
Jahrtausend wechseln und bei unverminderter
Motorisierung einen ,wunderbaren” Verkehrs-
kollaps erleben. Ist es da noch czeitgemiB, sich
hinzustellen und <zu sagen ,DAS Fahrrad fiir
alle ist das Rennrad, das Mountainbike, das
Citybike, Tourenrad etc."?

Man sollte langsam einsehen, daf} ein jedes
Rad seinen Platz und seine Berechtigung im
Alltag hat. Mal ehrlich, Herr Suppang, glau-

ben Sie, daB ein Rennrad das Richtige fiir eine
dngstliche Sekretdrin, einen agoraphobischen
Rentner oder die beschriebene Hausfrau ist?
Zeigen Sie mir einmal ein solches Sportgeréat
fiir einen Menschen, der ab dem Lendenwir-
bel abwirts geldhmt ist, fiir Menschen, die mit
Riicken, Nacken, Knie und Handgeienken
Probleme haben, fiir eine Hausfrau, die neben
ithren 2 Kindern auch noch den gesamten Wo-
cheneinkauf nach Hause bringen muf, fir den
Radsportbegeisterten mit Gleichgewichtssto-
rungen oder fir jemanden. der sein Auto,
nicht aber seine selbstdndige Tatigkeit aufge-
ben will, bei der er tiglich bis zu 200 kg zula-
den mufl uvm. - Was diese Auflistung soll?
Das alles ist bereits heute mit Liege-2-3- und
4-ridern moglich. Ist also das Rennrad wirk-
lich ein Rad fiir alle oder nur eines von vielen
gleichberechtigten Moglichkeiten, in das
nichste Jahrtausend zu fahren?

Fazit: Herrn Suppanz ist anzuraten, die
Themen, mit denen er an die Offentlichkeit
tritt, besser zu recherchieren.

Beziiglich PRO VELO: Auf der einen Seite
verweist [hr darauf, aus Platzgriinden nicht al-
le Textbeitrdge drucken zu kénnen und auf der
anderen Seite werden in einer Ausgabe gleich
zwet Beitrdge abgedruckt, die unter dem Strich
die gleiche Aussage haben.

Jan Glink, Hamburg
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ielen Dank an Burkhard Fleischer,

der bereits im Vorfeld einige wichtige Ar-
gumente von Nikolaus Suppanz entkrifien
konnte.

Der Umstieg von einem Rad herkémmli-
cher Bauweise auf ein kurzes Liegerad (iibri-
gens mit kirzerem Radstand und direkter
Lenkung) war fir mich genau so leicht oder
schwer, wie vor Jahren der Umstieg von einem
Rad mit Racktrittbremse auf ein Rad mit Fel-
genbremse. Ich mochte den Begriff ,,Normal-
rad” vermeiden, da ein Liegerad fiir mich kein
unnormales Rad ist. Es zeigl lediglich in eini-
gen Dingen andere Konstruktionsmerkmale
auf und ist wesentlich flexibler zu gestalten als
ein herkommliches Rad. In kritischei. Situatio-
nen, die v. a. durch starke Bremsmandéver cha-
rakterisiert sind, sind insbesondere lange Lie-
gerdder im Vorteil, da hier ein Aufbdumen
des Hinterrades und ein damit verbundener
schwerer Sturz beinahe unmoglich ist. Weitere
Vorteile s. auch PV 49 im linken Kasten S. 12.

Samtliche Liegeradler, die mir bisher auf
den StraBBen begegnet sind, machten auf mich
einen duferst sicheren Eindruck, was ich von
den Radlern auf herkémmlichen Riddern noch
lange nicht behaupten kann. Das Balancieren
bei stehendem Rad beherrschen die wenigsten
Radler, viele werden bereits bei Geschwindig-
keit unter 5 km/h unsicher. Statt an einer
roten Ampel die von Herrn Suppanz beschrie-
benen Turndbungen zu machen, kann man
auch einfach den Fufl auf den Boden setzen.
So praktiziert es die Mehrzahl der Radler, ob
mit Liegerad oder mit einem anderen Rad.

Wenn ich mit meinem Liegerad in eine
Kurve fahre, funktioniert das so, wie bei jedem
anderen Rad auch. Ich lenke in die Richtung,
die ich einschlagen will. Das mach ich so, seit
ich radfahren kann, fiir mein Liegerad mufte
ich keine andere Technik erlernen.

Ich persénlich moéchte weder auf mein Lie-
gerad , noch auf mein Rad herkémmlicher
Bauweise verzichten. Beide Rdder haben fiir
mich Stdrken und Schwichen und damit ihre
eigenen Anwendungsbereiche. Ich fiihle mich
auf beiden Ridern wohl, fahre mit beiden Ré-
dern sowohl im dichten Stadtverkehr Miinster,
Dusseldorf, Koln, Wuppertal) als auch ,iiber
Land” sowohl schnell als auch langsam und
gehore keineswegs zu denjenigen, die um je-
den Preis auffallen” wollen und , keiner Gefahr
ausweichen”.

In meinen Augen st ein Liegerad kein Rad
fiir alle, genauso wie Rennrdder oder MTBs
nicht Rider fiir alle sind. Bei Liegerddern han-
delt es sich auch nicht um eine Modewelle,
dann gibe es viel mehr davon auf unseren
StraBen. Im Gegensatz dazu halte ich die
Mountainbikes fiir eine Modeerscheinung.

Thema

Viele MTBs werden nur gekauft, weil ,man
jetzt MTB fihrt” und dhnliche Gerite unter
dem Namen MTB fir wenig Geld an jeder
StraBBenecke zu haben sind . Die meisten Rad-
ler sind damit jedoch falsch bedient und vollig
iberfordert, was Bedienung und Wartung an-
geht. Um sich ein Liegerad zu kaufen, muf
man jedoch wesentlich umfangreicher infor-
mieren, den Héndler viel sorgfiltiger aus-
wihlen und auch einiges mehr investieren.
Man bekommt dafiir aber auch eine faire Ge-
genleistung Ausnahmen bestitigen die Regel,
s. Pro Velo 48, S. 13 ff).

Zum Abschluf} frage ich mich, warum hat
Herr Suppanz das Liegeradfahren nicht ldngst
aufgegeben, wenn es nur Nachteile hat? Es ist
halt kein Fahrzeug fiir ihn, fir viele andere je-
doch schon. Herr Suppanz hat ,sein Rad” bei
den Rennridern gefunden, fiir mich ist ein
Rennrad aber untauglich. Die Griinde liefert
Herr Suppanz direkt mit: Aufgrund fehlender
oder zu knapper Schutzbleche ist nach jeder
Fahrt im Regen die Waschmaschine voll, keine
Moglichkeit zum Gepécktransport (der Ruck-
sack ist fiir mich keine Alternative, der
~schmale, leichte Gepéacktriger” ist doch fiir
viele Dinge des Alltags nicht ausreichend) , ei-
ne Federung am Sattel trigt zum Fabrkomfort

bei (ich mochte ja Radfahren und es soll Spafy
machen, auf eine Folter lege ich wenig Wert),
im Vergleich zu vielen anderen Ridern {City-
radern, Liegerddern) ist ein Rennrad unbe-
quem, ein SchioB brauche ich immer, wenn
ich nicht nur spazieren fahre (ein Fahrrad im
Einkaufswagen ist nicht gerade praktisch), ei-
ne Kettenschaltung erfordert viel Wartung und
ist nicht so betriebssicher wie eine Naben-
schaltung usw.

In einem gebe ich Herrn Suppanz jedoch
Recht: Leider sind die meisten ,Fahrrider”,
die heutzutage verkauft werden, fabrikneuer
Sperrmiill, so daf3 der Spafi am Rad nach kur-
zer Zeit nachlifit und wieder 6fter auf das Au-
to umgestiegen wird. Die richtige Beratung,
das konsequente Eingehen auf das Bedirfnis
des Kunden kommt oft zu kurz und wird da-
durch unterstiitzt, daB Fahrmrdder auch von
Kaffeerostern und Baumaérkten ohne Beratung
verkauft werden. Aber wenn Herr Suppanz be-
hauptet, das Minimalrad ist das Optimum fiir
alle, fehlt auch hier das Eingehen auf die Be-
dirfnisse des Einzelnen. Denn das optimale
Fahrrad muB eine weitere Eigenschaft haben:
Es mufl praktisch sein und einen Gebrauchs-
nutzen haben.

Peter de Leuw, Miinster

Das komforable 1.icgedreirad
Sitz- und Rahmengetedert Zusammenklappbar
Sicheres Fahrverhalten durch gute
StraBenlage. Tlexibel enstelibar.
idea! fir Reha-Anwendungen

Das kompakte T andem

Freie Sicht fur beide Fahrer' Vorne kann
unabhingig vom Hintermann

vetreten werden., .
fordem® S1¢

\

e (0052
HASFE  Kari-Friedrich-Strale 88
Spezialrider 44795 Bochum
Tel.:0234.9469050
Fax:0234:9469099
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Thema

E s ist doch immer wieder drollig,
was Herr Suppanz so von sich gibt.
Nicht, dal er seine Meinung fir seine Mei-
nung hilt. Nein, seine Meinung ist die
Wahrheit. Und was die Wahrheit ist, lehrt uns
die Physik bzw. Herr Suppanz. Ausfiihrlich
legt er dar, wie man den Vorderreifen des
Fahrrades seitwirts hin— und herwilzen muB,
um stehend nicht umzufailen.

Lieber Herr Suppanz, probieren Sie doch
emnfach folgendes: Setzen Sie einen Fuf3 auf
den Boden! Dann kénnen Sie sich die ganze
Akrobatik sparen. Zu einfach? Mag sein, aber
es fuhrt zum Ziel — nicht umzufallen ndmlich.
Und: Wer hat denn in Pro Velo die Einfachheit
zum Dogma gemacht? Einen Fufi auf den Bo-
den setzen kann man natirlich auch von ei-
nem Liegerad aus, meistens sogar besser als
von einem aufrechien Rad aus.

Beim Fahren soll dann dieselbe Art von
.Suppanz'scher Reifenwilz—Akrobatik” dafiir
sorgen, daf3 das Rad eine Kurve fiahrt. ,Sanf-
tes Lenken™ heif3t das! Ich bin mir ziemlich si-
cher, der falsche Vorschlenker” wire eine
noch sanftere Art zu lenken, selbst dann,
wenn er so ausgepriglt wire, dal man ihn
spiirte. Eine wirklich ,sanfte Art. zu lenken”
bietet z. B. das Flevobike. Fahren ist darauf ei-
ne ganz lockere Sache: Man 1453t es einfach ge-
schehen. Man denkt sich um die Kurve”, und
es geschieht wirklich.

Daf3 man auf vielen Liegerddern nicht frei-
hédndig fahren kann, ist unerheblich: Es ist oh-
nehin verboten (§ 23 Abs. 3, StVO). Einhédn-
dig mufl man dagegen fahren konnen, auch

mit einem Liegerad (Handzeichen geben beim
Abbiegen!). Wer dann plétzlich bremsen muf,
hat auf einem aufrechten Rad schon halb ver-
loren: Mit dem nur einseitig auf dem Lenker
abgestitzten Oberkorper erzelt man fast un-
weigerlich einen ungewollten Lenkausschlag.
Das passiert sowohl bet ganz aufrechter
(Brompton Faltrad), als auch bei vorgebeugter
Haltung (Rennrad). Entweder Handzeichen
geben oder bremsen. Beides zusammen geht
schlecht. Liegerdder sind hierbei — unabhidn-
gig von ihrer Bauform — wie In vielen anderen
Situationen weit iberlegen, weil das Korperge-
wicht auch beim Bremsen nicht auf den Ar-
men ruht.

Der ,.Suppanz'sche Madander—Fahrstil” bei
niedriger Geschwindigkeit hat vermutlich die-
selbe Ursache wie die Erfahrung, daf} die Kur-
ven anders ausfallen als der Lenker will (siehe
Pro Velo 42, ,gefederte Fahrrdder niichtern
betrachtet”): Nach dem siebenten Bier hat
man zwar alles perfekt im Griff, aber die Um-
gebung tut nicht mehr genau das, was sie soll.
Instabilitit kann nicht die Ursache fiir die
Schienker sein. SchlieBlich werden auch auf-
rechte Rader bet abnehmender Geschwindig-
keit zunehmend instabil. Dagegen soll ja gera-
de die ,,Suppanzsche Reifenwilz-Akrobatik”
(siehe oben) helfen. Die dammt moéglichen Kor-
rekturen sind indes so klein, daB} stattdessen
ausgefithrte Korrekturen mit dem Lenker mi-
nimal bleiben. Mdander entstehen dabei nicht.

Utz Fabian, Mainz—VMombach

Wenn Herr Suppanz das Liegerad
als .minderwertig” betrachtet, so mag
das als MeinungsduBerung in Ordnung sein.
Wenn er auch noch ein sachliches Argument
fir seine Meinung findet, umso besser. Schwer
ertraglich finde ich allerdings semnen an Pole-
mik grenzenden Stil, mit der er meint. seine
Argumentation stutzen zu miissen.

Es wird vollends deutlich, dafl Herr Sup-
panz teider cum Dogmatisieren seiner Mei-
nung neigt. Keine Frage: ein Rennrad ist ein
tolles Fahrrad (ich fahre selber eins), das aber
aus meiner Erfahrung im Alltag ziemlich un-
brauchbar ist. Mein Alitagsrad 1st ein Trek-
kingrad. hat nicht mal einen Oversized-Rah-
men, ganz <«u schweigen von Aluminium. Es
besitzt Schutzbleche. Flaschenhalter, Gepack-
trager, Lowrider ('), enen Stander (aus Stahl),
ein Schlofl (mind. | kg) und kurzlich habe ich
mir (sozusagen als Krénung) sogar einen sta-
bileren (und auch schwereren) Einkaufskorb
auf den Gepdackiriger gebaul.

Dieses Prunkrad” (0-Ton Suppanz) bringt

18,1 kg (extra gewogen) auf die Waage, wird
taglich ca. 12 km zur Arbeit und zuriick be-
wegt und dient am Wochenende oftmals noch
als Tourenrad.

Vielleicht bin ich ja bescheuert, daf} ich so
ein Rad fahre, aber bisher (und vermutlich
auch weiterhin) war ich der Meinung. daf3 die-
ses Rad seinen Zweck zu 100 % erfiillt und
das Fahren damit Spaffi macht.

WLeicht, leicht, leicht™ mag fir Touren in
den Bergen ohne Gepick ein brauchbares
Motto sein, fiir den Alltag wiirde ich es durch
Lstabil. praklisch, wartungsarm” ersetzen.

Auch zu dem Leserbrief noch ein Kom-
mentar: Ich unterstiitze Herrn Suppanz An-
liegen einer allgemeinverstindlichen Sprache
vollstindig und bitte daher um Erklarung von
waufgequiriten Wirbeln, die zwischen Speichen
lotlaufen”, . Mdander. die breil und breiter
werden”, .emotional aufgeladenem Beiwerk™,
#kumuliertem Kapital”, . zweirddngen Kriik-
ken fiir die Seele™
Andreas lloreld, Ludwigsburg

D as Publikum findet Liegerider zwar
toll, fahrt sie aber nicht, meint Herr
Suppanz. Dieser Aussage steht die grofie und
wachsende Zahl von Liegeradherstellern und
-laden gegeniiber, wihrend gleichzeitig die
Umsidtze in der Fahrradbranche nach dem
grofen Boom deutlich zuriickgegangen sind.

Aber Liegerdder werden nicht nur gebaut
und verkauft, sondern auch gefahren. Ich war
selbst tiberrascht, wie viele Liegeradler es im
Raum Stuttgart gibt. Die angesprochene Viel-
zahl von Liegeradrennen wird vom ,Otto—
Normalverbraucher” kaum wahrgenommen,
da die Medienunterstiitzung von Rennen mit
konventionellen Ridern sehr viel grofer ist,
siehe Tour—de—France.

Anrufe bei den Verkdufern gebrauchter
Liegerader ergeben, daf} hier eine grofie Nach-
frage besteht. Viele Ligeradinteressierte haben
keine Zeit oder verfiigen nicht dber die Mog-
lichkeiten zum Selbstbau. Angesichts der Viel-
falt der Konstruktionen ist es fiir den Anfdn-
ger nicht einfach, das fiir ihn richtige Rad zu
finden. Beim Kauf eines gebrauchten Rades
ist das finanzielle Risiko geringer. Auch ich
habe ein gebrauchtes Liegerad gekauft, um Er-
fahrungen sammeln zu kénnen. Die Fahrei-
genschaften eines Liegerades lassen sich nicht
durch eine kurze Probefahrt erfahren. So wer-
den eben viele Liegerdder, die nicht die ge-
wiinschten Eigenschaften besitzen, wieder ver-
kauft. Einige Verkdufer, mit denen ich gespro-
chen habe, haben sich jedoch kein Rennrad,
sondern wieder ein Liegerad gekauft.

LEin Liegerad fihrt anders als ein Normal-
rad”, diesem Satz kann ich zustimmen. Daf} es
unterlegen ist, finde ich jedoch nicht. Ich mei-
de mit dem Liegerad stark befahrene Strafien,
so wie ich es auch mit meinem ,Normal"-Rad
tue. Einen Sicherheitsgewinn stellen sicherlich
die besseren Bremseigenschaften meines
Langliegers dar. Weitere Argumente fir das
Liegerad sind Aerodynamik, orthopidische
Vorteile und nicht zuletzt die Bequemlichkeit.

Die Ausfithrungen zum Lenkvorgang habe
ich noch nicht praktisch fiberprifi. Beim Lie-
gerad mufl ich allerdings mehr (bewufite)
Lenkkorrekturen durchfiithren. Mich wiirde in-
teressieren, wie ein Motorradfahrer lenkt, hier
habe ich noch kein Hiftknicken beobachtet.

Auch wenn ich viele Ansichten von Herrn
Suppanz nicht teile, halte ich doch die Offen-
heit fiir andere Meinungen fir sehr wichtig.
Grofle Verinderungen wurden hdufig durch
neue Denkansitze ausgelost. Deshalb finde
ich es nicht gut, wenn Zuschriften mit Bemer-
kungen wie .in diesem Heft hat er wieder zu-
geschlagen..” abqualifiziert werden.

Rainer Proger—Miihleck, Stuttgart
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Jeden Tag Erbsensuppe fiir alle?

Es gibt Leute, die so unsicher Zweirad fahren,
daB sie besser Dreirdder fahren wiirden! Um-
gekehrt gibt es viele Leute, die ihre Freude am
Liegeradfahren haben wiirden, wenn sie es mit
einem gut passenden Liegerad richtig auspro-
bieren konnten.

Nachdem ich eine ldngere Reise mit mei-
nem Liegerad gemacht hatte, verstaubt mein
normales Reiserad, da zu unbequem, zu lang-
sam (besonders bei Wind) und bei Abfahrten
zu gefihrlich. Liegeradfahren heifit: Sich hin-
fleetzen, die Hinde liegen bequem neben dem
Kérper auf dem Lenker, der Kopf bequem auf
der Kopfstiitze. Da das Rad vollgefedert ist
(mit ausreichend Federweg), verlangen
Schlaglocher kein Aufstehen oder Gewichts-
verlagerungsakrobatik. Der Schwerpunkt liegt
ginstig, Kopfstirze sind kaum moglich und
wenn man fillt, dann nicht tief und fast immer
auf den Po. - In der Stadt fahre ich oft wegen
der Diebstahlgefahr ein altes 3—-Gang—Nor-
malrad. — Warum hat man den Stuhl und den
Sessel erfunden ? Wenn man Herrn Suppanz
folgt, wiaren Hocker und Melkschemel fiir alle
genug! Joachim Murken, Berlin

err Fleischer schreibt es in seinem

Kommentar: iiberflissige Kontroverse.
Besonders iiberflissig ist der Artikel von Ni-
kolaus Suppanz, da er sich zu grofien Teilen
auf unwahren Behauptungen aufbaut, die z. T.
bereits im Kommentar widerlegt werden.

Warum sind Liegerdder nicht haufiger?
Weil sich ,die Leute” nicht trauen! Typischer
Dialog: ,Tolles Fahrrad, wiird” ich auch mal
gerne fahren!” ,Mal "ne Proberunde?” ,Nee,
das kann ich nicht!” ,Die Leute” vergessen
ebenfalls, wie lange sie gebraucht haben, um
Fahrradfahren zu lernen. Bei mir ist es inzwi-
schen ein Vierteljahrhundert her und ich wei3
nur, daf} mein Knie gelitten haben. Es dauerte
dann noch weitere Zeit, bis ich wirklich ver-
kehrsfest war und das Rad in kritischen Situa-
tionen beherrschte.

Womit wir beim Sicherheitsproblem wéren.
Die Ausfliige vom Normairad auf den Asphalt
oder tber diverse Hauben gingen immer mit
dem Kopf voran. In den drei Fillen, in denen
ich bisher die Gewalt (iber mein Liegerad ver-
lor, setzte ich mich neben mein Rad auf die
StraBe. Keine Flugstrecke, kein Aufschlagen
mit dem Kopf, in einem Fall schmerzte mir fiir
den Rest des Tages der Hintern. Sicherlich
benétigt man, je nach Veranlagung, einige
hundert Kilometer, bis man auch kritische Si-
tuationen beherrscht, doch die benétigt man
bei jedem Fahrzeug (einschlieBlich KFZ).
Welcher Radler balanciert im Stand? Die mei-
sten benutzen dazu Spezialrider (Kunst- oder
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BMX-Fahrrider), die zum Zuriicklegen mehr
oder weniger langer Strecken kaum geeignet
sind. Das, was die Radler machen, ist, sich mit
0 bis 10 km/h einer Ampel zZu ndhern, um dort
vielleicht einige Sekunden auch mal auf der
Stelte zu verharren. Kann ich mit dem Liege-
rad auch. Es macht mir auch nichts aus, mal
100 mit 3 km/h halbes Schrittempo) zu fah-
ren, auch mit Gepdck oder Anhinger. Sicher-
fich mag das vielen Leuten mit obengelenkten
Sesselriddern mit aufrechter Sitzposition leich-
ter fallen, aber nicht, weil das Fahren eines
Fahrrades mit Diamantrahmen leichter ist als
das Fahren eines Liegerades, sondern weil sie
bereits Fahrradfahren kénnen!

Freihidndig fahren kann ich nicht, da habe
ich auch beim Normalrad meine Probleme.
Ich will es aber auch nicht, denn es verldngert
den Bremsweg (abgesehen davon, daf} es die
StVO verbietet). Ich habe aber schon Liege-
radler getroffen, die ihr Fahrzeug freihdndig
beherrschien. Es existiert sogar ein Foto von
einem freihdndig fahrenden Renntellnehmer
in einer Zeitschrift.

Liegeradfahren macht SpaB, in Kleinstidd-
ten sowieso, aber auch in den Zentren von
Grofistidten wie Disseldorf und Koln. Seit
ich im September 1996 mit meinem Liegerad
von einem Oberleitungsbus auf einer StraBe
mit leichtem Gefille in Solingen an den Bord-
stein gedringt wurde und ohne Sturz einhin-
dig (mit links klopfte ich an den Bus) zum Ste-
hen kam, weil} ich, dafl Liegerdder 100%ig
verkehrstauglich sind. Und nach der Vollbrem-
sung mit nach physikalischen Gesetzen kiirze-
rem Bremsweg als beim Diamantrahmen)
schalte ich meine 3 x 7-Nabe auf 1 und fahre
problemlos an.

Sicher, Liegerdder sind nichts fir die Half-
pipe oder MTB—Rennen, sie sind aber fiir je-
den, der sich traut, eine komfortable und si-
chere Alternative zu Renn—, Reise— und All-
tagsfahrridern. Und nicht nur Fortpflan-
zungsprobleme koénnen zum Umsteigen ani-
mieren, denn Liegerader entlasten Riicken
und Schultern.

Bleibt mir zum Schiuf} nur die Frage: Herr
Suppanz, warum haben Sie [hr Liegerad nicht
langst verkauft?

Klaus de Lenw, Hilden

an braucht nur Sitz oder Riicken-

lehne seitenbeweglich auszufiihren, um
alle Argumente von Herrn Suppanz iber das
statische Balancieren von Liegerddern zu ent-
kriften.

Natiirlich kénnte man noch viel mehr dazu
sagen, aber ich bin mit Herrn Suppanz
iber "Worthtlsen" einer Meinung ...

Ulrich Sikkema, Dortmund
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inerseits originell: Der Leserbrief zur

wachsenden Verwissenschaftlichung und
vermeintlichen verbalen Aufwertung eher ein-
facher Sachverhalte, kenntnisreich: Die Aus-
fuhrungen zur Fahr- und Stehdynamik des
Zweirades und zum Schmunzeln: Der Beitrag
zur Bedeutung des Gewichts unter Einbezie-
hung desselben sowohl von amtierendem Bun-
deskanzler als auch dessen potentiellem Nach-
folger; andererseits stort die hier und da pene-
trant nolige oder iberzogen ironische Pepita—
Polemik schon, und alles zusammen wird
dann noch grell vom Heiligenschein eines mis-
sionarischen Eiferertums beleuchtet, das ver-
wundert, weil es offenbar die Fahrradwelt von
der schlicht nicht existenten Bedrohung des
Liegerad—Fahren—Miissens erretten will.

Betrachtet man die Zusammenhinge ein
wenig abstrakter, so herrscht fir die belebte
wie die unbelebte Natur wohl noch am weitge-
hendsten quer durch die Disziplinen Einigkeit
uber das uneingeschrianki Positive der Vielfil-
tigkeit und die Wiinschenswertigkeit ihres Er-
halts. Das sollte auch hier und unabhingig
von der ohnehin gebotenen Toleranz an sich
gelten. Sie mogen uns also erhalten bleiben,
die Holland-, Trekking— oder Reiserdder, die
Rennmaschinen und Mountain—Bikes, die
Liegerdder, City—Cruisers und Pedersens und
was da sonst noch alles fast gerduschlios per-
fekt rollt oder aber klingelt, quietscht und
klappert. Mancher méchte vielleicht Rikscha
fahren oder Tretroller, andere schworen auf
das Tandem. Daf} die Wirtschaft mit vollmun-
digen Versprechungen so wenig wie moglich
Produkte so teuer wie moglich verkaufen
mochte, ist ebensowenig neu, wie die eindeuti-
gen Vorteile geringen Gewichts bei allen durch
menschliche Korperkraft bewegten Fahrzeu-
gen. Glicklicherweise wird niemandem vorge-
schrieben, was er aus der Fahrradszene zu er-
werben und wie zu bewegen hat, und es be-
steht keinerlei begriindeter Anlafl zur Sorge,
dafBl das in naher Zukunft etwa fur das Liege-
rad zu erwarten ist. Hier sollten wir uns in Ru-
he einer in anderem Zusammenhang, aber in
unmittelbarer Nihe von Nikolaus Suppanz’
Wohnort gepriagten Maxime erinnern, nach
welcher ... jeder nach seiner Facon selig wer-
den moge...". Ein Konkurrenzdenken ist unan-
gebracht.

Daher ist diese Kontroverse, wie Burkhard
Fleischer vollig sutreffend schreibt, auch tiber-
flassig, so tberflissig, wie der sprichwortliche
Kropf; aber bei der Vielzahl der in der Zwi-
schenzeit wieder vorhandenen verschiedenen
Bautypen wire vielleicht einmal ihre grundle-
gende Charakterisierung und Eigenschaftsbes-
schreibung als Information fir potentielle In-
teressenten ganz verdienstvoll. Andererseits

darf die Bedeutung der individuellen Bewer-
tung im Zusammenhang mit Fahrrddern nicht
unterschitzt werden.

Ich bin seit 1988 gut 55.000 km Liegerad
gefahren: tiglich zum Dienst im Sommer und
auf 3 — 4.000 km langen Urlaubsreisen auch
im auflereuropdischen Ausland mit Gepick
bis zu 250 km an einem Tag; ein paar bis iber
3.000 m hohe Pisse gab es auch. Ich mochte
nicht mehr als einige hundert der zuriickgeleg-
ten Kilometer missen. Irgend etwas muf} an
diesen Liegerddern also wohl dran sein,
schliefllich werden sie ja auch gebaut und
gekauft. Sie haben ihre Vor— und Nachteile
und bevorzugte Einsatzbereiche wie alle ande-
ren auch. Ich erinnere mich noch sehr gut, wie
ich, vom Durchschnittsrennrad auf das Liege-
rad umgestiegen, ausgesprochen angenehm
und bleibend Uberrascht war, sehr gut zu se-
hen, ohne den Kopf hochhalten zu miissen
und auch nach ldngerer Zeit Schulter— und
Handgelenke nicht vom Abstiitzen zu spiiren.
Der Sitzkomfort ist unschlagbar, aber wenig-
stens die Langlieger sind sperriger und schwe-
rer; Wiegetritt auch wenn nur in Ansétzen ist
nicht moglich, und das Fahren ist eindeutig ge-
wohnungsbediirftig.

Man muf} es eben mogen und man muB da-
mit leben kdnnen, dal Kinder mit dem Finger
zeigend rufen: ,Guck mal Papa, der da!” Ich
bezweifele ganz entschieden, daf3 der Liege-
radkdufer den Kick der Gefahr sucht oder um
jeden Preis auffallen mochte. Die menschliche
Trigheit wiirde zu diesen Zwecken miihelose-
re Moglichkeiten finden als das Radfahren.
Aber vermutlich war das so ernst auch wieder

nicht gemeint, ging Originalitit vor Inhalt, als
es galt, zwei Negative mit dem Richtigliegen
zu verbinden.

Was nun den Liegeradwiederverkiufer an-
geht, so halte ich es fir moglich, dal er sich
von dem generellen Hang des Menschen zur
Bequemlichkeit zusammen mit der verstidndli-
cherweise mehr mit Ruhe und Entspannung
assoziierten Korperhaltung auf dem Liegerad
ein erheblich geringeres Mafl an notwendiger
korperlicher Arbeit hat suggerieren lassen, als
er von anderen Fahrrddern her kannte oder
vermutete. Schnell aber bewies ein und diesel-
be Physik die Unzuldssigkeit dieser Annahme
und die Enttduschung war da. Auch das Renn-
rad rennt dbrigens nicht von allein, und fiir die
angefiihrte Hausfrau auf dem Weg zum Wo-
chenmarkt wie fiir die genannte Sekretirin
oder den Rentner darf ebenso ernsthaft be-
zweifelt werden, ob das 9-kg—Rennrad mit der
Nase des Fahrers nahe dem 18 mm breiten
Reifen des Vorderrades uneingeschriankt das
Mittel der Wahl ist.

Wenn ich von Vielfaltigkeit sprach, so gilt
das natiirtich auch fiir die Ansichten von Ni-
kolaus Suppanz, zumal der unangepafite Quer-
denker an sich positiver zu sehen und man-
cher Sache forderlicher ist, als hundert oppor-
tunistischer, beim leisesten Gegenwind auf
konsequenter eigener Meinung nicht ldnger
bestehender Mitldufer oder —radler.

Aber rund S 1/2 von 28 Textseiten (rund
20% von PRO VELO) muf3 man thm doch si-
cherlich in der nichsten Ausgabe nicht gleich
wieder 2ur Verfligung stellen, oder?

Reinhard Scholz, Flintbek

Original oder Kopie?
Die Auseinandersetzungen

um Geschmacksmusterschutz hiufen sich

Durch Produktpiraterie lifit sich ein erheblicher Wettbewerbsvorteil erzielen: Die Entwick-
lungskosten sind minimal, an die Werbekampagnen des Entwicklers 1Bt sich anhingen
und am Markt kann er iiber den Preis ausgestochen werden. Bei schrumpfendem Markt
stellen diese Vorteile fiir viele Anbieter eine Versuchung dar. Selbst renommierte Firmen er-
liegen ihr mitunter. Im Einzelfall ist es jedoch schwer, eine Kopie wirklich nachzuweisen,
denn oftmals handelt es sich um Modifikationen einer Grundidee. In Radmarkt 11/95 ist in
Wort und Bild die optische und technische Verwandtschaft von alleine 6 verschiedenen
Fahrzeugen diverser Herrsteller mit dem Recker Una light dokumentiert. In RADWELT
2/97 wird von einem Streit zwischen den Firmen Schauff und Riese & Miiller berichtet, die
sich wechselseitig der Produktpiraterie bezichtigen. Ohne Partei ergreifen zu wollen, doku-
mentieren wir im Folgenden eine Auseinandersetzung zwischen den Firmen "HP Velotech-
nik" und "Velofun". Interessant diirften die Argumente sein, mit denen der Streit gefiihrt
worden ist. Bei den Texten handelt es sich einerseits um eine Presemeldung von "HP Velo-
technik” und andererseits um die Entgegnung von "Velofun". (bf)

Presseerklarung HP Velotechnik
Der Prozef vor dem Landgericht Kéln (Aktz.
310 339/97) am 1. Juli endete mit einer deutli-

chen Bestétigung des Schutzes geistigen Figen-
tums. Nachdem in der Fahrradindustrie auf
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diesem Gebiet viel Unsicherheit bestand (vgl.
Radmarkt 11/95 — Recker Uno), weist das
ProzeBende deutlich auf untauteres Verhalten
im Wettbewerb hin.

Gegenstand des Verfahrens war die Ve-
lofun—Kopie des Wavey, dem neuen Alltagslie-
gerad von HP Velotechnik, Kriftel. (Die Seri-
en—-Waveys werden zu den Messen offiziell
vorgestellt.) Bereits auf der letzten [FMA in
Kéln hatte die Velofun GbR, Durlangen auf ei-
nem Stand direkt neben HP Velotechnik ein
Liegerad namens ,Waoo” angeboten und
spéter in Anzeigen mil der Schlagzeile ,miis-
sen Liegerdder teuer sein?” beworben (in der
aktiv Radfahren 3/97, Seite 69).

Das Design der Waveys mit seinun elegant
geschwungenen Rahmenrohren und der kom-
pakten Bauweise ist aufgrund der ansprechen-
den Asthetik vom Deutschen Paventamt mit
einem Geschmacksmuster geschiitzt.

Die gezeigten Rider waren eine so deutli-
che Nachahmung des Waveys, daBl Wavey—
Designer Klaus Schroder vom Veloladen—Lie-
gerdder, Bergisch—Gladbach die Velofun—Ge-
sellschafter Alexander Schuster und Nils Palm
zur Unterlassung aufforderte — zunidchst ohne
Ergebnis.

Zuvor waren Velofun—Produkte bereits
durch ihre starke Ahnlichkeit zu den Liegerad-
klassikern Peer Gynt von Radius und Street
Machine von HP Velotechnik aufgefallen (vgl.
Radmarkt 6/97, Seite 36). Nils Palm hatte
selbst bei HP Velotechnik ein Liegerad gek-
auft, um kurz darauf HP Velotechnik—Teilha-
ber Paul Hollants anzubieten, die Street Ma-
chine in Vietnam zu fertigen, worauf dieser
nicht eingehen wollte. Bei einem Besuch im
Veloladen in Bergisch Gladbach erlangte Palm
Kenntnis von den ersten Wavey—Prototypen
und bot Schroder eine Kooperation an, die je-
doch nicht zustande kam.

Designer Schroder, der Inhaber des Ge-
schmackmusters ist und das Wavey fiur HP
Velotechnik entwickelt hat, erhob nach Schei-
tern der auflergerichtlichen Kldrung Klage
beim Landgericht Koéln. Neben den Unterlas-
sungsanspriichen nach § 14 a Geschmacksmu-
sterG rief die Klage auch Unterlassungsan-
spriiche nach §1 UWG unter dem Aspekt des
sklavisch behindernden Nachbaus und dem
Aspekt der gezielten behindernden — zudem
rufausbeutenden — Ausbeutung fremder Lei-
stungen auf.

In der miindlichen Verhandlung am 01. 07.
96 muften sich die Velofun—Gesellschafter
Nils Palm und Alexander Schuster in deutli-
chen Worten die Unlauterkeit ihres Tuns vor-
halten lassen. Der Vorsitzende Richter sah in
der ,Abkupferei” insbesondere das Wettbe-
werbsrecht unter dem Aspekt der vermeidba-
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ren  Herkunftstduschung gebrochen. An-
schlieBend muften sie eine strafbewehrte Un-
terlassungserkldrung unterschreiben, in der sie
sich verpflichten, zu unterlassen, das beklagte
Liegerad in den Verkehr zu bringen und / oder
Zu bewerben.

Interessant fiir die Fahrradindustrie ist, daf
das Landgericht sich in seiner Entscheidung
weniger auf das bestehende Schutzrecht, son-
dern vor allem auf das Wettbewerbsrecht mit
dem Konstrukt der vermeidbaren Herkunft-
stduschung berief.

Das bedeutet, daB nicht nur solche Produk-
te, die einen patentamtlichen Schutz geniefen,
vor Nachahmung geschiitzt sind, sondern
auch solche, die durch die Bekanntheit im Ver-
kehr Marktgeltung erreicht haben.

Radius—Geschiftsfithrer Peter Ronge priift
vor diesem Hintergrund, ob er gegen den Ve-
lofun—Nachbau ,Zugvogel” seines Modelis
Peer Gynt ebenfalis juristisch vorgehen wird,
auch bel HP Velotechnik wird gepriift, ob das
Velofun—-Modell ,Wind” als rufausbeutender
Nachbau ihrer Street Machine anzusehen ist.

Kurz vor der miindlichen Verhandlung
zeigte Velofun eine gednderte Ausfithrung des
Waoo”, das von der jetzt ergangenen Unter-
lassungserkldrung nicht betroffen ist. Schréder
und HP Velotechnik mochten vor einer weite-
ren gerichtlichen Verfolgung dieses neuen Mo-
dells die Marktentwicklung abwarten.
»SchlieBlich entscheiden iiber den Erfolg und
die Qualitét eines Fahrrades letztlich nicht die
Gerichte, sondern die Kaufer und Benutzer.
Palm hat das Wavey nur als Prototyp gesehen.
Das Rad, das wir jetzt auf den Messen vorstel-
len, wurde inzwischen in entscheidenden
Punkten weiter entwickelt, etwa mit einer ein-
fachen Sitzverstellung und abnehmbaren
Gepéckboxen. Es ist zwar einfach, eigene Ent-
wicklungskosten zu sparen, indem man sich
an bestehenden Vorbildern orientiert, aber nur
durch eigene Entwicklungsarbeit kann man al-
le Details optimieren und ein wirklich gutes,
praktisches Fahrrad ,auf die Rider stellen”.

Wichtig fiir den Fahrradhandel ist die Tat-
sache, dafl nicht nur der Hersteller einer ver-
botenen Nachahmung, sondern auch jeder,
der damit handelt, gegen geltendes Recht ver-
stoft. Es ist daher jedem angeraten, sich seine
Lieferanten sorgfdltig auszusuchen und Plagia-
te zu meiden. Vor allem vollige ,No—Na-
me”~Ware von unbekannten Lieferanten kann
fiir einen Hindler verhingnisvoll werden, da
er nicht nur die Produkthaftung als ,Quasi—
Hersteller” tragt, sondern auch fur das ,In Ver-
kehr bringen” belangt werden kann.

HP Velotechnik, Kriftel

Stellungnahmezur Pressemitteilung der
Fa. HP-Velotechnik vom 13. 07. 1997

Der Streit um die Ahnlichkeiten der Liegeri-
der Waoo und Wavey war eigentlich bereits
vor dem Verhandlungsbeginn fiir die Firma
Velofun, A. Schuster und N. Palm GbR. erle-
digt, da wir uns schon lidngst entschiossen hat-
ten, das Modell Waoo komplett zu tiberarbei-
ten und weiterzuentwickeln.

Wir mochten richtigstellen, daf3 das Urteil
kein strittiges Urteil, sondern ein Anerken-
nungsurteil ist und daher nicht unbedingt, wie
in der Pressemitteilung der Fa. HP—Velotech-
nik angemerkt, als Prizedenzfall fir dhnliche
Prozesse angewendet werden kann.

Ebenfalls nicht richtig ist die Behauptung,
daB3 Herr Alexander Schuster, der nicht anwe-
send war, und Herr Palm ein Unterlasssungs-
versprechen unterschreiben mufiten.

Richtig ist, daB} Herr Palm im Namen der
Fa. Velofun, A. Schuster und N. Palm GbR.,
ein Unterlassungsversprechen miindlich abge-
geben hat, um weitere Kosten zu vermeiden
und diesen unnétigen Prozef zu beenden.

Unser neues Rad bietet eine Fiille von Vor-
teilen gegeniiber dem alten Konzept. Der Rah-
men wurde erheblich versteift und alle kriti-
schen Krafteinflihrungspunkte entschirft. Die
Durchstiegshohe wurde erheblich verringert,
um auch bei kleineren Personen ein problem-
loses Auf— und Absteigen zu gewihrleisten.
Der Neigungswinkel des Rahmens wurde ver-
ringert, um kleineren Personen {iberhaupt eine
akzeptable Sitzposition und Durchstiegshéhe
2u ermoglichen. Weiterhin wurde die Sitzstre-
be gebogen, um handelsiibliche Gepéacktriger
und Kindersitze aufzunehmen. Ein schwenk-
barer Vorbau garantiert komfortable Armhal-
tung bei jeder Personengroéfle.

Unser neues Rad, das in Radfahren 4/97
auf den Seiten 26 und 28 abgebildet ist, unter-
scheidet sich somit wesentlich von dem Kon-
strukt der Firma HP-Velotechnik und war
nicht Gegenstand der Verhandlung.

Davon abgesehen, betrachtet man die Ent-
wicklung der Liegerider tiber die letzten Jahre
hinweg, zeigt sich, daf} sich bestimmte Kon-
struktionsmerkmale und Konstruktionen
durchgesetzt haben.

Nils Palm LiegeRider
A. Schuster & N. Palm GbR.
Durlangen
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Technik

Bestimmung von Fahrwiderstanden in
Ausrollversuchen

Bei Automobilen stand in den 80er Jahren
der Lufwiderstandsbeiwert im allgemeinen
Interesse. Bei hohen Geschwindigkeiten ist er
tatsdchlich bestimmend fiir den Fahrwider-
stand. Benutzt wurde der cw-Wert jedoch
auch immer stiarker als Marketingsinstru-
ment. Und mit der Verdnderung der Werbe-
strategien verschwand er aus dem oOffentli-
chen Interesse. Andererseits ist Radfahrern
und Benutzern anderer ultraleichter Gefihrte
die GroBle des Luftwiderstandes ihres Fahr-
zeuges nur bekannt, bzw. erleben sie thn nur
subjektiv als Teil des Fahwiderstandes.

Tatsdchlich ist die Bestimmung der Wider-
standsanteile von offenen leichten Fahrzeu-
gen problematisch und die Windkanalmes-
sung in seiner Aussagekraft grundsitzlich un-
zureichend. Beispielsweise miiliten bei Fahr-
rddern im Windkanal die Speichenrider mit-
gedreht werden, worauf meist verzichtet wird.
Zum Rollwiderstand ist naturgemifl im Ka-
nal keine Aussage moglich, obwohl er hier
wichtiger als betm PKW ist.

Im Rahmen eines vom Land Sachsen—An-
halt geforderten Projektes zur Entwicklung
von ultraleichten Muskel—Solar—Hybridfahr-
zeugen wurde das Verfahren der Fahrwider-
standsbestimmung durch Ausrollmessungen
als mogliche Alternative untersucht. Dabei
wurden durch Verwendung modemster Hilfs-
mittel wie Laser—Dilatometer, Computer und
mikrorechnergesteuerter Timer die prakti-
schen Grenzen des Ausrollverfahrens ausge-
lotet. Aus den Ergebnissen der Messungen
konnten Aussagen zur Zuverldssigkeit und
Aussagefihigkeit der verschiedenen MeBver-
fahren abgeleitel werden.

Experimentelle Durchfiihrung. Den groBten
EinfluB auf die Reproduzierbarkeit der Mes-
sungen hat die Beschaffenheit der Ausroll-
bahn. Diese sollte auf einer hinreichend lan-
gen Strecke moglichst eben oder zumindest
von einem gleichbleibendem Gefille semn, das
sich bei der Auswertung der Messung rechne-
risch noch relativ leicht korrigieren ld8t. Die
Suche nach einer solchen Bahn gestaltete sich
{ast so aufwendig wie die Entwicklung des ge-
samten iibrigen Verfahrens, wenn man die vie-
len Vorversuche in verschiedenen Hallen mit
irgendwelchen angeblich ebenen Fuflbdden in
Rechnung stellt. Die hier vorgesteliten Ergeb-
nisse wurden schlieBBlich auf der sehr exakt an-

gelegten Rollbahn eines Flugplatzes erzelt (s.
Tab. 1). Solche Versuche verlangen zwar ide-
ales Wetter, d.h. vor allem Windstille, bieten
aber den Vorteil sehr langer Beschleunigungs—
und Ausrolistrecken, die in Hallen kaum zu
finden sind. Dabei sind aber gerade fir
schwach beschleunigende Gefahrte wie Fahr-
rdder z.T. recht lange Strecken erforderlich,
um eine fiir die Bestimmung des Luftwider-
stands ausreichende Anfangsgeschwindigkeit
zu erreichen.

Tab.1: Hohenverlauf der genutzten Rollbahn

eine spezielle Software erarbeitet, die sowohl
eine Filterung und Glittung der Daten oder
das Setzen von Zeit— und Entfernungsfen-
stern gestattet, als auch die Berechnung der
Fahrwiderstinde unter Beriicksichtigung der
aktuellen Luftdruck—- und Temperaturverhilt-
nisse. Die Auswertung wird am Beispiel einer
Ausrollkurve in Abb. 1 veranschaulicht. Die
Ausrolltkurve als geglattetes Weg—Zeit—Dia-
gramm wird zundchst differenziert um das
Geschwindigkeits—Zeit—Diagramm zu erhal-
ten (Abb. 1a). Anhand dieser Kurve 1aBt sich
entscheiden, welcher Bereich sich zur Aus-

Wegstrecke (m) 0| 10| 34| 59 | 84| 107 131 | 156 | 180 | 200
Héhe iiber 105m 60 140 15[ 16| 16| 17| 19| 19| 20 | 21
iiNN (cm)

Steigung (%) -0,2| 0,04 0,04 0 | 0,04 0,08 0 | 0,04]0,05

Mebverfahren. Erstmalig wurden neben den
sonst iiblichen Ausrollversuchen mit Zeitmes-
sung flr konstante Wegstrecken (Radumdre-
hung) auch Versuche durchgefiihrt, bei denen
eine Wegmessung in konstanten Zeitinterval-
len mittels Laserdilatometer erfolgte. Verwen-
det wurde ein IR-Laserdilatometer LAVEG—
Sport mit einer Mefirate von 50 Entfernungs-
messungen pro s und einer Aufldsung von +/
2 cm. Das einem Fernglas dhnelnde Gerit be-
sitzt einen Laser als Lichtquelle, die durch ei-
nen inneren optischen Resonator als stark ge-
biindelten Strahl abgegeben wird. Eine vorge-
setzte Optik ermoglicht hohe Richiwirkung
und Zielgenauigkeit; durch entsprechende Fil-
ter konnen der Einflul von Tageslicht oder
Scheinwerfer eliminiert werden. Sehr kurze
Impulse (Milliardstel Bereich) werden ausge-
sendet und vom MeBobjekt diffus reflektiert.
Eine leistungsstarke Photodiode fingt den
nichtsichtbaren Laserstrahl (infraroter Be-
reich mit 904 nm Wellenldnge) auf. Die Di-
stanzmessung beruht auf der Messung der
Laufzeit dieser Laserimpulse vom MeBgerit
zum Mefobjekt und zuriick. Da die Lichtge-
schwindigkeit bekannt ist. kann der Mikrokon-
troller die exakie Distanz ausrechnen.

Gemessen wurde idber eine Rollstrecke
von ca. 200 m, die mit einer Anfangsge-
schwindigkeit von ca. 37 km/h mehrfach
durchfahren wurde.

Fir die Auswertung der Versuche wurde

wertung tatsdchlich eignet, da ihre Brems-—
und Beschleunigungsprozesse wie auch Bah-
nunebenheiten sichtbar sind. Die nach noch-
maligem Differenzieren gewonnene Verzoge-
rung (Beschleunigung) wird gegen das Ge-
schwindigkeitsquadrat aufgetragen (Abb. 1b).
Unter Annahme des folgenden vereinfachten
Zusammenhanges zwischen Geschwindigkeit
v und Fahrwiderstand

(N F=Fr+F (V')

entspricht in der Darstellung von Abb. 1b der
Anstieg der Kurve dem Luftwiderstand FL
und der Schnittpunkt mit der y-Achse dem
Rollwiderstand FR. Anderungen des Kur-
venanstiegs widerspiegeln dabei die Anderung
der Stromungsverhdltnisse (Reynoldzahl) mit
der Geschwindigkeit. Die Angabe von Luft-
und Rollwiderstandswerten ist daher nur zu-
sammen mit entsprechendem Geschwindig-
keitsbereich sinnvoll.

Zum Vergleich mit den Ausrollversuchen
wurde das gleiche Fahrzeug mit den verschie-
denen Verkleidungen auch im Windkanal der
Volkswagen AG in Wolfsburg vermessen. Si-
muliert wurde dabei eine Geschwindigkeit
von ca. 50 km/h.

Testfahrzeug. Als Testfahrzeug diente ein
Prototyp des Muskel-Solar—Hybridfahrzeugs
HALF (s. PRO VELO 42, S.10 ff). Unter-
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sucht wurde, welchen Einflul die windabwei-
sende Verkleidung der verschiedenen Bereiche
des urspriinglich sehr offenen Fahrzeugs auf
den Fahrwiderstand hat. Die Querschnitts-
fliche in Fahrtrichtung betrdgt ca. 1,11 m2.
Das Gesamtgewicht (einschl. Fahrer) lag je
nach Grad der Verkleidung zwischen 150,9
und 152,3 kg. In Abb. 1 sind die verschie-
denen Bereiche bezeichnet, die in unterschied-
licher Kombination verkleidet wurden.

Ergebnisse. Die Ergebnisse der Versuche sind
in den Tabellen 2 und 3 zusammengefafit. Bei
den Ausrollversuchen herrschte in der Regel
nur geringer Seitenwind mit Windgeschwin-
digkeiten unter 1 m/s.

Aussagekraft der Ausrollmessungen, Ver-
gleich mit Windkanalmessungen. Einen Be-
leg fir die Genauigkeit des Verfahrens liefert
der Vergleich von Zeile 5 und 6 von Tab. 2.
Nach einer Erthéhung des Reifendrucks von 2
auf 5 bar zeigt sich ein sichtbar niedrigerer
Rollwiderstand, wihrend der cw—Wert un-
verdndert blieb.

Aus dieser Mefireihe ist weiterhin der Ein-
fluf} des Windes erkennbar. Ca. 2 m/s Seiten-
wind fiihrten hier bereits zu 20 % hoheren
cw—Werten.

Tab. 2: Ergebnisse der Ausrollversuche

Technik

Der Vergleich der Ergebnisse der beiden
angewandten Verfahren belegt die Anwend-
barkeit des Ausrollverfahrens (Tab. 3). Abge-
sehen von Messungen mit erhohtem Rollwi-
derstand ergeben sich recht gute Uberein-
stimmungen. Insbesondere lassen  sich
Trends, die sich fir den Fahrwiderstand
durch die Anderung der Fahrzeugverkleidung
ergeben, sicher nachweisen.

Tab 3: Ergebnisse der Windkanalmessungen

Bei Messungen, die auf einer relativ une-
benen Bahn durchgefiihrt wurden, widerspie-
gelt sich bereits in jedem Einzelversuch deut-
lich das Bodenprofil in den Anderungen der
Rollverzogerung. Unter derartigen Bedingun-
gen lassen sich jedoch ebenfalls gute Ergeb-
nisse erzielen, wenn die Bahn mehrfach und
mit  unterschiedlichen Geschwindigkeiten
duchrollt wird. Bei der Ausfertigung der Ver-
suche 14ft sich dann ein Fenster setzen, das
nur einen bestimmten Wegabschnitt (mit mi-

Verkleidung cw Ausrollversuch
1 Originalzustand 0,627
2 Originalzustand 0,628
3 Originalzustand, Treten am Ort 0,624 0,650
4 vorn halbverkleidet 0,555 0,495*
5 vorn verkleidet 0,470 0,473
6 seitenverkleidet, vorn halb-verkleidet 0,450
7 vollverkleidet 0,442 0,447
8 seitenverkleidet, vorn offen 0,582 0,471*
9 seitenverkleidet, vorn offen 0,317

* erhohter Rollwiderstand (vgl. Tab. 2)

Probleme der Ausrollmessung. Neben der
Beschaffenheit der Rollbahn hat bei Messun-
gen unter freiem Himmel vor allem der Wind
einen starken Einfluf} auf die MefBergebnisse.

Verkleidung Bemerkung cWA r cw
Originalzustand schleifende Bremsen 0,723 (0,0210) 0,651
0,731 0,0109 0,659
vorn halbverkleidet schleifende Bremsen 0,549 (0,0223) 0,495
vorn verkleidet 0,525 0,0123 0,473
ca. 2 m/s Wind seitl. 0,679 0,0119 0,612)
max. Reifendruck, 0,680 0,0101 (0,613)
ca. 2 m/s Wind seitl.
einseitig verkleidet 0,547 0,0119 0,493
seitenverkleidet, schleifende Bremsen 0,523 (0,0164) 0,471
vorn halbverkleidet
vollverkleidet ohne Boden- 0,496 0,0117 0,447
verkleidung, mit Heck

Gewisse Probleme stellte bei dem Testfahr-
zeug die richtige Justierung aller vier Felgen-
bremsen dar. Das Schieifen eines Rades am
Bremsgummi verfilschte hier einige Ausroll-
messungen. Interessant ist dabei aber, daB sich
durch einen bzgl. der Geschwindigkeit nichth-
nearen Einflul der Bremswirkung auch ein
falscher (niedrigerer) cw—Wert ergibt.

Beleg fiir den Bremseffekt sind die in die-
sen Fillen deutlich erhthten Rollwiderstinde.
Die wegen eines Radseitenschlages periodi-
sche Bremswirkung ist dabei bereits im Be-
schleunigungs-Zeit—Diagramm deutlich er-
kennbar.

Der hieraus entstehende Fehler 1463t sich nur
schwer korngieren, da die natiirlichen Luftbe-
wegungen 1. a. weder stetig noch von konstan-
ter Richtung sind. Geeignet fiir derartige Mes-
sungen sind daher nur nahezu windstille Tage
oder entsprechend grofle Hallen.

Wie jedoch bereits erwidhnt, entstehen in
windgeschutzten Hallen wegen der begrenz-
ten Ausdehnungen Probleme bei den hohe-
ren Ausroligeschwindigkeiten. Radrennbah-
nen o. 4 Rundkurse erlauben zwar auch
hohere Geschwindigkeiten, weisen aber nicht
immer die fiir die Ausrollmessung geeigneten
ebenen Bahnsegmente auf.

nimaler Unebenheit) berlicksichtigt. Durch
die Vielzahl der Versuche kann dann ein aus-
gedehnter Ausrollvorgang iber einen weiten
Geschwindigkeitsbereich simuliert werden,
der die Berechnung der Fahrwiderstinde ge-
stattet.

Bei den Ausrolimessungen war die peri-
odische Entfernungsmessung mittels Laserdi-
latometer ein fur uns neues Verfahren. Wie
sich theoretisch zeigen 1463, ist das verwende-
te Meflverfahren trotz der recht groflen abso-
luten MefBungenauigkeit von +/— 2 ¢cm nicht
unbedingt schlechter als iibliche Zeitmefver-
fahren. Bei Geschwindigkeiten tiber 35 km/h
wird sogar eine hohere Genauigkeit der Mes-
sung erreicht, wenn man zum Vergleich an-
nimmt, dafl bei dem ZeitmefBverfahren fiir je-
de Radumdrehnung (ca. 2 m) die verstriche-
ne Zeit auf 20 ms genau bestimmt wird. Bei
niedrigeren Geschwindigkeiten fithrt zwar die
konventionelle Methode der Zeitmessung
(z.B. mit Magnetimpulsgeber am Rad) zu
genaueren Daten, jedoch wird dann der mit
der Geschwindigkeit quadratisch abnehmen-
de EinfluB des Luftwiderstandes bei einigen
Fahrzeugen kaum noch meBbar.

Zusammenfassung. Der Vorteil des Ausroll-
verfahrens gegentiber Windkanalmessungen
ist, daf} eine Aussage iiber den vollstindigen
Fahrwiderstand unter realen Bedingungen ge-
wonnen wird. Wenngleich die Genauigkeit des
Ausrollverfahrens auch stark von der Beschaf-
fenheit der Rollbahn und bei Messungen im

kortsetzung niichste Seite unten
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Praxistest

ein, eine Schonheit ist er nicht,

der "atl", frither unter der Bezeichnung
Radnabellieger gefiihrt. Kurz und knubbelig
kommt er daher. Es ist nicht die eigenwillige
Asthetik die uns nach fiinf Jahren ein zweites
Mal iber dies Fahrzeug stolpern lief3 (siehe
PRO VELO 28, 1/92). Uns erstaunte, daf} ein
Fahrzeug in der fiir Liegerdder schnellebigen
Zeit in seiner Grundkonzeption unverdndert
weiter gebaut wird. Die letzten Jahre waren auf
dem Liegeradsektor stiirmische Jahre. Es wur-
de viel mit den unterschiedlichsten Konzepten
experimentiert: Beherrschten zundchst fast
ausschlieflich lange Liegerdder mit kleinem
Vorder— und groflem Hinterrad das Feld, tra-
ten bald kurze Liegerdder mit gleichen Rad-
groBen (207) an deren Stelle. Heute tauchen
wieder ldngere Fahrzeuge auf (RED PEPPER
von Radius, sieche PV48; ADAGIO von Ost-
rad, siche PV 49).

Diese sich abwechselnden Konstruktionen
sind nicht alleine Ausdruck von Modetrends
oder Nachahmung erfolgreicher Sporigerite,
sondern entsprechen den technischen Mog-
lichkeiten und Vorstellungen der jeweiligen
Zeit. Am Anfang der Liegeradrennaissance
galt die Maxime - dbernommen von den
.Normalridern™: Je groBer der Laufraddurch-
messer, desto groBer der Fahrkomfort und de-
sto kleiner der Rollwiderstand. Ferner waren
hochwertige Laufrdder mit entsprechender
Bereifung keine gingigen Artikel. Das grofle
Hinterrad machte die Liegerdder jedoch zu
sperrigen Gegenstdnden. Um diesem Manko
zu begegnen, schrumpften konsequenterweise
die Raddurchmesser und das Tretlager
Hrutschte” vor das Vorderrad. Hochdruckrei-
fen und Federungen kompensierten die Kom-
forteinbuBen. Allerdings konnte es jetzt pas-
sieren, daB3 diese Rdder bei Notbremsungen
sich hinten aufbdumten. Ein stdrkeres Sicher-
heitsbediirfnis bei alltagstauglichen Liegeri-
dern 1463t sie zur Zeit wieder in die Linge
wachsen. Waren viele Jahre lang obenliegende
Lenker verpont, so sind sie zur Zeit voll im
Trend.

Wenn der "atl" all diese Trends fast un-
verdndert iberlebt hat, dann missen andere
als die dsthetischen Werte iiberzeugt haben.

Eine Liebe auf den zweiten Blick:

Der Alltagslieger (atl) aus der
Fahrradwerkstatt RADNABEL

Fahrradwerkstatt Radnabel, Jakobsgasse 19, 72070 Tibingen

Stronlight gekapseltes Tretlager; Kurbeleinheit TA (60/52/40 Z)

Sachs Trommelbremsnaben VT 7000/HT 7020 ATB Spezial

Modell: atl-Alltagslieger
Hersteller:
Tel.: 07071/23896
Rahmen: Geldteter CrMo 34 mm @
Tretlagerhdhe: 400 mm
Sitzhohe: 660 mm
Radstand: 144 cm (+/— 4 cm)
Gesamtlinge: 194 cm (+/— 4 cm)
Laufrader: Alesa 421 Alu eloxiert, gedst; Reifen Tioga 20 x 1,75"
Antrieb:
Schaltung: Sachs New Success Touring Aris
Bremsen:
Beleuchtung: Union Walszendynamo 8601
B&M Lumotec Halogen
B&M Toplight
Gewicht: ca. 18 kg
Preis: je nach Ausstattung ab 4.200,- DM

Da ist zunichst der Mann, der hinter dem
Fahrradladen RADNABEL steht. Dipl. Ing.
Dieter Baumann verficht das "atl" Konzept

konsequent und mit erheblichem personlichen
Einsatz. Der kurze Exkurs zu den Liege-
radtrends hat darauf verwiesen, daBl z. Zt. Lie-

Fortsetzung von vorheriger Seite

Freien auch von den Windverhiliissen ab-
héngt, so lassen sich doch stets zumindest si-
chere Vergleiche zwischen Fahrzeugen oder
Fahrzeugvarianten anstellen. So konnen rela-
tiv schnell und mit relativ geringem Aufwand
aerodynamische Aussagen zu gestalterischen
Verénderungen an einem Fahrzeug aber auch
zu Erkenntnissen zum Rollwiderstand gewon-

nen werden.

Dank. Diese Arbeit entstand im Rahmen ei-
nes Projektes des Landes Sachsen—Anhalt.
Die qualitativ hochwertigen Ausrollmessun-
gen wurden durch das aufgeschlossene Entge-
genkommen der Mitarbeiter des Flugplatzes
Halle-Oppin ermoglicht. Fir die Windkanal-
messungen stellte sich der Windkanal der

Volksagen-AG in Wolfsburg zur Verfiigung.
Allen Beteiligten sei an dieser Stelle noch ein-
mal herzlich gedankt.

I. Merkel

E. Scharnowski

K. Schikora

Hochschule fiir Kunst und Design, Halle
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gerdder en vogue sind, die in der Konzeption
dem "atl" entsprechen. Die "atl"-Konzeption
war somit der Zeit voraus. Es galt, in dieser
Zeit am "atl" Detailpflege zu betreiben. Mal
sehen, wie diese Zeit genutzt wurde:

Der Doppelrohrrahmen mit dem obenlie-
genden Lenker gibt dem "atl" sein typisches
Aussehen. Mit dem hohen Sitz (66 c¢cm) und
dem niedrigen Tretlager (40 cm) ist der "atl”
in der Tradition der klassischen Langlieger
konzipiert, bei modernen Kurzliegern findet
man meist ein gegeniiber dem Sitz erhohtes
Tretlager. Aber das "atl"-Konzept ergibt sich
— nomen est omen — aus seiner Philosophie als
Alltagslieger. Beim stop—and-go im innerstid-
tischen Verkehr ist der Lieger sicher be-
herrschbar, sicherer Stand und schlenkerfreies
Anfahren bilden keine Probleme. Das niedrige
Tretlager schafft auch oberhalb des Oberroh-
res gentigend Beinfreiheit fur eine Transport-
vorrichtung. Schopft man alle Transportmog-
lichkeit aus, so erweist sich der "atl" geradezu
als Packesel. Auf dem erwahnten vorderen
Gepicktriger 1dBt sich ein riesiger Korb (Zu-
behor) montieren, selbst ein Getrdnkekasten
ist sicher unterzubringen. Ein kleinerer hinte-
rer Gepécktriger (Zuladung 18 kg) ist als Zu-
behor lieferbar. Unterhalb des Sitzes sind
Osen fiir Fahrradtaschen vorgesehen. Mit Spe-
ziathalterungen (Zubehor) lassen sich sowohl
hinten als auch vorne je ein Kindersitz anbrin-
gen. Es ist selten, daBd ein Liegerad diese Viel-
falt des Transportes ermoglicht.

Doch hierin erschopft sich nicht die Varia-
bilitdt des "atl"s. Es ist bekannt, daf3 Liegera-
der im Regen Nachteile haben. Selbst bei her-
kémmiicher Regenkleidung sammeln sich im
Schof3 des Radlers Pfiitzen. zumindest eine
Frontverkleidung widre da ganz niitzlich. Un-
terschiedliche Hersteller haben diverse LoO-
sungsvorschldge unterbreitet, in der Regel han-
delt es sich dabei um starre Schalen, die nicht

Kindersitzhalterung
und Osen fiir Gepicktaschen

Sitzbefestigung  mit

Praxistest

nur vor Feuchtigkeit schiitzen, sondern auch
das Fahrzeug windschliipfriger machen. Die
starren Verkleidungen machen jedoch das
Fahrzeug insgesamt sperriger, der Transport
eines derartigen Fahrrades (PKW, Bahn) ge-
staltet sich schwierig.

"atl" mit Teilverkleidung

"atl” mit Teilverkleidung und Pelerine

Anders sieht es bei der Faltverkleidung des
"atl"s aus. Wie das Verdeck eines Kinderwa-
gens 1afit sie sich zusammenklappen: Ein
Gertist aus Metallbogen gibt der Verkleidung
die Form, Gber die sich eine Hiille aus Zeltge-
webe wolbt. Bei Nichtgebrauch lafit sich die
Verkleidung platt zusammenfalten und sich
ohne grofien Platzbedar( in die Ecke stellen.
Bei Gebrauch 4Bt sie sich in ca. 5 Minuten —
nach einiger Ubung kénnen es auch bloB 3
sein — ohne Werkzeug montieren. Dazu wird
die Grundplatte auf den vorderen Gepacktrd-
ger geschoben (straffe, fingerdicke Gummizu-
ge sorgen fur den Halt). die Verkleidung entfal-
tet und mittels eines simplen Schnallen—und-
Riemen—Systems gestrafft. Fertig ist die Halb-
verkleidung. Schuttet es einmal wirklich kraf-
tig. so kann die Teiverkleidung mittels ewnes
Umhanges geschlossen werden.  Klettver-
schlitsse verbinden die Frontverkleidung mit
der Pelerine (siehe Abb.). Vorteile bietet die-
ses System ber besonders mobilen Liegerad-
lern, die auf thr Fahrvergnigen nicht verzich-
ten wollen, selbst dann nicht, wenn sie zwi-

schendurch fiir grofiere Strecken ins Auto, 1n
die Bahn oder gar ins Flugzeug umsteigen.
Das "atl" ist fast ein Faltrad — wenn man es
nicht zu haufig machen muf. Es 1aBt sich
samt Sitz und Verkleidung in einem Karton
mit den AuBenmafen 113 x 97 x 22 cm ver-
stauen. Dadurch war es sogar in meinen Klein-
wagen bei umgelegter Riickbank und geschlos-
sener Heckklappe transportierbar!

Der "atl" ist vollgefedert. Die hintere Fede-
rung birgt keine Uberraschung. Im Liegerad-
bereich ist diese Konzeption weit verbreitet.
Allerdings wird neuerdings oft ein Spiralfe-
der-Dampfungssystem verwandt, beim "atl"
1st auf einen wartungsarmen Gummiklotz als
Federelement zuriickgegriffen worden. Die
Vorderradfederung ist dagegen ein technischer
Leckerbissen. Sie ist als Parallelogrammgabel
ausgefihrt. Das Laufrad wird in einer Hilfsga-
bel gefiihrt, die Gber Streben elastisch mit der
Hauptgabel verbunden ist. Die Gelenkverbin-
dungen werden durch sogenannte Metaligum-
mis hergestellt, deren Achsen sich gegentber
der duBleren Buchsen verdrehen lassen (siehe
PV 25, S. 36).

Das komplette Federungssystem ist duflerst
komfortabel. Im Praxistest wurde es extremen
Prifungen unterzogen: Fahrten auf unbefestig-
ten, aber festgefahrenen landwirtschaftlichen
Wegen gehorten dazu (wie fast jedes Liegerad
hat auch das "atl" bet lockerem Sand Schwie-

Aufwendige Vorderradfederung. kerner sind
am Steuerkopfrohr die Anlotosen fur die
Gepicktrigerbefestigung und die Lichtkabel-
verschraubung ails Detaillosungen zu sehen.
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rigkeiten, die Spur zu halten), desgleichen

Bordsteinabfahrten; sogar eine dreistufige
Treppe wurde abwirts genommen. Es ist er-
staunlich, was die Federung schiuckt. Im nor-
malen StraBenverkehr gewihrt das Federungs-
system eine derartige Bodenhaftung, dal man
mitunter ibermiitig werden koénnte.

Wenden wir uns dem Antrieb zu. Auffillig
sind die uberdimensionierten Kettenblitter:
60 - 52 - 40. Die Abstufung bei einem Rei-
serad (Villiger Gottardo) betrdgt 42 — 32 — 22.
Der Versender ROSE bietet unter dem Namen
Shimano Touring-Standard eine Abstufung
von 48 — 38 — 28 an. Die grofleren Kettenblit-
ter beim "atl" erscheinen logisch, denn durch
den geringeren Lufiwiderstand ist ein Liegerad
schneller und man muf3 deshalb mit hoheren
Ubersetzungen fahren. Bei genauerer Betrach-
tung muf} diese Annahme jedoch korrigiert
werden, die Ubersetzungsverhiltnisse sind nur
die halbe Wahrheit, zur ganzen miissen die un-
terschiedlichen Raddurchmesser zwischen
Liege— und Normalrad beriicksichtigt werden.

Das "atl” ist
fast ein Falt-
rad. In weni-
ger als § Min.
liBt es sich so
zusammenfal-
ten, daB es in
einem Karton
mit dem Avu-
fenmafen 113
x 97 x 22 cm
einschlieBlich
Sitz und Ver-
kleidung ver-
stant  werden
kann.

In Tab. 1 sind die grofit— und kleinstmogli-
chen Ubersetzungen von "atl" (Spalte a) und
Normalrad (Spalte b: Villiger Gottardo, Spalte
c: Shimao Standard) gegeniibergestellt. Das
frappierende aus dieser Gegentiberstellung ist:
Fiir die im einzelnen Gang zu erzielende Ge-
schwindigkeit ist das entscheidende Kriterium
nicht das Ubersetzungsverhiltnis, sondern die
Entfaltung. Trotz des groBeren Ubersetzungs-
verhdltnisses 148t sich mit dem "atl" die gering-
ste Entfaltung erzielen. Betrachten wir die ge-
ringsten Entfaltungen — Gradmesser fur die
Bergtauglichkeit — so liegt der "atl" mit der
kleinstmoglichen Entfaltung von 1,96 m ,nur”
im Mittelfeld. Man kénnte meinen, es sei ein
Leichtes, diesen Wert zu verbessern, liefSe sich
doch das 40er Kettenblatt gegen ein 28er oder
gar 22er austauschen. Dann konnte auch das
hintere 32er Ritzel verkleinert werden, denn
dies grofle Ritzel erzwing ein langes Schalt-
werk, das bei dem geringen Raddurchmesser —
iibertrieben ausgedriickt — fast im Dreck
schleift. Das Problem liegt jedoch darin, daB

die vorderen Schaltwerke in ihrer Kapazitit
begrenzt sind. Steigfihigkeit liber mehr als 20
Zihne Unterschied hinweg sind kaum zu reali-
sieren. Wollte man die Bergtauglichkeit des
"atl"s erh6hen, miifiten sowohl das kleine als
auch das grofie Kettenblatt verkleinert werden
— letzteres ginge wieder zu Lasten der zu erzie-
lenden Hoéchstgeschwindigkeit.

Fazit: Die Schaltungskomponenten sind
auf die Erfordernisse des Normalrades hin op-
timiert worden, das Liegerad hat eine andere
Geometrie, die im Prinzip eine anders abge-
stimmte Schaltungstechnik erfordert. Doch
der Liegeradmarkt ist noch zu gering, als daf§
auf die speziellen Anforderungen dieses Typs
optimierte Komponenten angeboten werden
konnen. Doch ehrlich gesagt: Wer fahrt im
Alltag die extremen Ubersetzungen tatsichlich
aus? Und die beim Liegerad kleineren Spriinge
zwischen den einzelnen Gingen sind durchaus
vorteilhaft: Sie kompensieren die beim Liege-
rad gegeniiber dem Normalrad geringere Ela-
stizitdt der einzelnen Ginge.

Neben diesen grundsitzlichen Uberlegun-
gen, die in die "atl"-Konstruktion Eingang ge-
funden haben, bestechen die vielen Detaillo-
sungen. So sind viele neuralgische Punkte des
Rahmens durch dezent eingeldtete Knotenble-
che versteift, viele spezielle Anlotésen ermog-
lichen die problemlose Montage der Kompo-
nenten, der filigrane hintere Gepacktrager
zeugt vom handwerklichen Koénnen des Her-
stellers, die Verkabelung der Lichtanlage
durch Polschuhe und verchromte grofie Rén-
delschrauben tiberzeugt.

Ja, da bleibt zum Schiufl nur noch draufsit-
zen und losfahren! Und da scheiden sich die
Geister. Mit einem Liegerad verbindet man
schlechthin einen grofien, breiten, hohen und
vor allem bequemen Sitz. Diese Erwartungen
werden beim "atl" enttduscht. Habe ich im 1.
Bericht 1992 auch noch die niedrige Riicken-
lehne moniert (die inzwischen modifiziert und
leicht héher gezogen ist), so genoB ich jetzt
die Beweglichkeit des Oberkorpers, selbst Blik-
ke nach hinten sind unproblematisch. Auch
nach langerer Fahrt hatte ich keinen Grund

- Kettenblatt Ritzel Ubersetzung Lanfrad 8 e inm Umfang Entfaltung zur Klage. Zwar ist der "atl" vorwiegend zum
g Fahren konstruiert, aber die Vorteile des klei-
S 3) 60 12 5 20" 0,5 1,57 7,85 nen Sitzes zahlen sich beim Transport, Ver-
E b 48 11 4.36 28" 0.7 ; 9.6 packen oder Abstellenaus.
= ) 2,2 Der "atl" ist ein wendiges Liegerad fiir den
_ﬁ ¢) 42 11 3,82 28" 0,7 2,2 8.4 unterschiedlichsten Anwendungsbereich mit
ch hervorragenden Fahreigenschaften. Dennoch
E" ist er keine Eier legende Wollmilchsau, bei der
£ a) 40 32 1,25 20" 0,5 1,57 1,96 sich die Nachteile addieren, sondern ein gut
E durchdachtes vielseitiges Fahrzeug. Zwar er-
S b 28 28 1 28" 0,7 2,2 2,2 scheint der “atl" optisch ein wenig antiquiert;
& " was den Federungskomfort betrifft setzte er
g <) 22 22 0,78 28 8,7 2,2 17 jahrelang Mafstdbe; technisch ist er auf der
= Hohe der Zeit. (bf)
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ber Schonheit laBt sich trefflich

streiten. Das sanfigeschwungene Haupt-
rohr, das das Wavey prigt, empfinde ich als
isthetisch gelungen. Neben dem ,Red Pepper”
von Radius (siehe PV 48, S. 10 ff) ein weiteres
Liegerad mit Hiftschwung, beim einen hinten,
beim anderen vorne. Beide Fahrzeuge sind am
unteren Ende der Preisskala fiir Liegerdder
placiert. Ist es demnach kostengtinstiger, das
Hauptrohr kalt zu biegen als es aus mehreren
Teilstiicken zusammenzuloten? Wie auch im-
mer, in jedem Fall ist es der Form forderlich.

Anders als beim ,Red Pepper” - einem
mittellangen Lieger — ist beim Wavey — einem
Kurzlieger — auf eine Hinterradfederung ver-
zichtet worden, allerdings ist hier eine Feder-
gabel optional erhdltlich. Da auch Kurzlieger
so konzipiert werden, dal der Schwerpunkt
moglichst weit hinten liegt, damit das gefiirch-
tete Aufbdumen bei Notbremsungen vermie-
den wird — das Wavey gibt diesbeziiglich kei-
nen Anlafl zu Beanstandungen — ist im Prinzip
eine Federung fir den Komfort erforderlich.
Beim Verzicht auf eine Hinterradfederung wi-
re eine exzellente Sitzfederung ein Minimum.

Der Sitz des Waveys ist dhnlich dem des
.Red Pepper” zweigeteilt. Auf einem Rohrrah-
men, dessen Riickenteil ergonomisch ge-
schwungen ist und aus einem Gewebegeflecht
besteht, ist als Sitzfliche eine Sperrholzplatte
geschraubt, die mit 5 cm starkem Schaumstoff
gepolstert und mit Kunststoff iiberzogen ist.
Der Sitz 1d83t sich nach vorne und hinten in ei-
nem Langloch verschieben, die Lehnennei-
gung ist mittels eines geschwungenen Biigels
variierbar. Mittels Schnellspannem lassen sich
die Arretierungen fiir den Sitz blitzschnell 16-
sen und schlieBen, um die individuelle Anpas-
sung vorzunehmen. Werkzeug ist hierfir nicht
notwendig. Einfacher geht's nimmer. Doch
die Sache hat einen Haken: Die Verbindung
zwischen Sitz und Rahmen ist sehr starr, der
Komfort leidet erheblich. auch die optional er-
hiltliche Federgabel verhindert nicht, daf8 der
Radler kriftige Schldge im Kreuz registriert.
Bei leidlich guten Straflenbeldgen 148t sich da-
mit leben.

Eine weitere Besonderheit bei der Sitzbefe-
stigung am Wavey ist auffillig: Durch die auf
das schrige Hauptrohr des Rahmens aufge-
schweifite Fliihrungsschiene wird der Sitz nicht
nur bei der Anpassung auf unterschiedliche
Schrittlingen in der Horizontalen verschoben,
sondern es dndert sich auch die Sitzh6he da-
bei. Daraus ergibt sich die paradoxe Situation,
daf} Radler mit kurzen Beinen hoher sitzen,
was die Standsicherheit beeinflufit, Fahrer mit
langen Beinen sitzen dagegen tiefer. Kurze
Leute kénnen dadurch im Gegensatz zu lan-
gen auch mit ihren Knien auf Kollisionskurs

Praxistest

Liegerad als Stadtrad:

Das Wavey von HP Velotechnik

Gelotet u. geschweifit CrMo 50 mm @, an den Enden ovalisiert

Modell: Wavey Liegestadtrad

Hersteller: HP Velotechnik, Goethestr. 5 - 65830 Kriftel
Tel. 06192/41010

Rahmen:

Tretlagerhohe: 760 mm

Sitzhéhe: 700-630 mm

Radstand: 108 cm

Gesamtlinge: 168 cm

Laufrider: 20" (ETRO 406)

Antrieb: gekapseltes Tretlager; Kurbel 48 Z

Schaltung: Sachs 3 x 7

Bremsen: Tektro Cantilever

Beleuchtung: als Zubehor

Gewicht: ca. 17 kg

Preis: je nach Ausstattung ab 1.695,- DM

zum Lenkerbiigel gelangen. HP-Velotechnik
will diesem Problem jedoch dadurch Rech-
nung tragen, dal im Gegensatz zum Prototy-
pen, den wir fuhren, im Serienmodell durch
variable und / oder ldngere Vorbauten nachge-
bessert wird.

Als Getriebe ist im Wavey das Sachs 3 x 7
Schaltwerk verbaut. Dies bedeutet, daB3 man
sich auf ein einfaches Kettenblatt beschrianken
konnte. Das Interessante dabei ist, daBl man
einerseits aufl geldufige — und damit ko-
stengiinstige — Komponenten zurickgnifT,
aber dennoch einen groBeren Schaltungsbe-

reich als z.B. beim "atl" von Radnabel erzielen
konnte. st die mit dieser Kombination am
niedrigsten zu erzielende Entfaltung mut der
beim "atl" identisch, so betrdgt die hochste er-
reichbare Entfaltung beim Wavey 8,54 m, die
des "atl" betrdgt ,nur” 7,85 m. Vorteilig beim
Wavey ist auch, daf} die Werte mit einem kur-
zen Schaltwerk erzielt werden, nachteilig je-
doch, dal die hoheren Werte im ,Schnell-
gang” der 3-Gang—Nabenschaltung erzielt
werden, der einen deutlich schiechteren Wir-
kungsgrad als jeder etnzelne Gang einer ge-
pflegten Kettenschaltung hat. Dennoch ist die
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einfache Bedienbarkeit der 3 x 7 gerade fur
das mit dem Wavey angepeilte Publikum ein
zwingendes Argument.

Wie fidhrt es sich auf dem Wavey? Hieriiber
kann ich nur einen oberflidchlichen subjekti-
ven Eindruck wiedergeben, denn das Fahrzeug
stand uns vor den Messen nur wenige Tage zur
Verfiigung. Wie erwdhnt mufite der Sitz auf-
grund der kurzen Schrittldnge des Testfahrers
relativ weit nach vorne geschoben werden. Da-
durch ist der Raum zwischen Sitz und Lenker
relativ eng geworden. Lange Leute sind da si-
cherlich besser bedient. Die gegeniiber dem
deutlich erhohte Tretlagerposition setzt bei
Liegeradanfingern eine gehorige Portion Ver-
trauensvorschufl voraus, beim geiibten Radler
ist sie allerdings kein Problem. Das Rad ist
aufgrund des kurzen Radstandes recht wendig,
chne dabei nervos zu sein. Die Gesamtldnge
macht es auch sehr handlich. Wie bei jedem
kurzen Liegerad schwenkt das Tretlager bei
Kurvenfahrten weit aus. Man hat das Gefiihl,
als schwenke das Fahrzeug in die Kurve und
das Tretlager folge hinterher. Gerade fiir Lie-
geradanfinger ist dies gewohnungsbedirftig,
bereitet jedoch nach einiger Zeit keine Schwie-
rigkeiten mehr.

Sitz und Sitzverstellung beim Wavey.
Links der geteilte Sitz mit der geschwun-
genen Riickenlehne und der gebogenen
Neigungsverstellung.

Oben die angeschweilite Fithrungsschie-
ne mit Langloch und Schnellspannern
fiir die Liingenverstellung.

&

Kettenblattschutz, damit bei Unfiillen vom
Liegerad keine Gefahr ausgeht.

Der Hersteller stellt bei der Prisentation
das Wavey als Stadtrad heraus. Die Abmes-
sungen, die Wendigkeit und das Zubehor (ab-
schlieffbare Gepickbox) sprechen dafur. Auch
lassen sich am Standard-Gepécktrager pro-

Alle Bedienungselemente aus der Sicht des
Fahrers. Beim Prototypen fehlt die Glocke.

blemlos kraftig gefiillte Taschen deponieren.
die hohe Tretlagerposition und der mangelnde
Federungskomfort schrinken diese Verwen-
dung jedoch ein. Richtig wohl gefiihlt habe ich
mich auf dem Wavey auf gerader Strecke bei
glattern Straflenbelag. andererseits muf3 deut-
lich herausgestrichen werden, dafl das Wavey
sich an die Liegeradeinsteiger wendet und dies
iber den Preis realisiert werden soll. Mit
1.695,— DM (Version ohne Federgabel und
Beleuchtung!) ist es derzeit eins der preisgiin-
stigsten Liegerdder auf dem Markt. In dieser
Preiskategorie sind auch qualitativ gute ,Nor-
malrdder” zu bekommen. Mit ihnen hat sich
das Wavey messen zu lassen. (bf)

Elektroa ntriebe fur Liegerader, Spezialrader,Cab-Bikes,

Bausatze und Neufahrzeuge z B. Lepus-E, Alleweder-E,

Basic-E, Viper-E, Chili-E

auch als Solarfahrzeuge lieferbar

httahrzeuge

GbR mit Haftungsbeschriankung

Lohmeyer Leichtfahrzeuge Geistinger Str 31 53773 Hennef Tel /[Fax 02242/81760

Tel 02242/82584
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Mit dem Kabinenfahrrad LEITRA durch den Winter

I n dem Artikel ,Mit dem Kabinen-
rad durch den Winter: Zwei Jahre Erfah-
rung mit dem Alleweder—E” (siehe PRO VE-
LO 48 S. 16f) hat der Autor Dietrich
Lohmeyer nachgefragt, wie es sich u.a. mit
der LEITRA fahren lasse, wenn man mor-
gens um 6 Uhr bei Frost, Nebel und Regen
starten miisse. Hier die Antwort des Kon-
strukteurs der LEITRA, Carl Georg Ras-
mussen aus Dinemark:

Meine ersten Wintererfahrungen mit Velo-
mobilen habe ich in BIKE TECH (Amerika)
1983 veroffentlicht. Seitdem bin ich iber
200.000 km gefahren - ohne Motorunterstut-
zung. Ich fahre lieber ein leichtes Fahrzeug oh-
ne Motor, als ein schweres Fahrzeug mit Mo-
tor. Fir Langstrecken ist ein Elektrofahrrad
nicht geeignet: Wenn die Akkus leer sind, muf
man ohne Motorunterstiitzung weiterfahren
und mit viel extra Gewicht (Extra Energy =
Extra Weight).

Dietrich Lohmeyer schreibt: Ich habe fest-
gestellt, daf3 die Versuchung, doch das Auto
statt Fahrrad zu nehmen, wenn es in Stromen
regnet, deutlich geringer geworden ist, seit ich
weiB3, daB ich nicht mehr naff werde und daf§
es nicht mehr so anstrengend ist.”

Die Versuchung, das Auto zu nehmen, ha-
be ich nicht: Ich habe die letzten zwanzig Jah-
re kein Auto gehabt und bin von meinem Velo-
mobil total abhingig.

Dietrich Lohmeyer schreibt weiter: ,Da ich
bisher nur zweimal bei schénem Wetter mit
der LEITRA gefahren bin, wiirde ich gerne Er-
fahrungsberichte lesen, wie es sich in der
LEITRA oder anderen vollverkleideten Lie-
geradern fiahrt, wenn man morgens um 6 Uhr
bei Frost, Nebel und Regen startet.”

Meine LEITRA steht immer unter freiem
Himmel; eine Garage habe ich nicht. Deshalb
ist die Haube immer mit Schnee und Eis be-
deckt. wenn ich morgens um 7 Uhr abfahre.
Ein Autofahrer mufl dann erst die Scheiben
freikratzen und vielleicht mit Anti—Beschlag—
Spray behandeln — als LEITR A-Fahrer macht
man das ganz anders: Die Haube kann man in
einer Sekunde abnehmen, wenn man die

Schnellkupplung betitigt. Dann stellt man die
Haube einen Augenblick ins Haus, wo es iiber
Null Grad warm ist. Weil die Haube und die
Windschutzscheibe so diinn sind, schmilzt das
Eis sofort und man kann die Haube mit einem
Lappen sdubern. Nach drei Minuten ist die
Haube wieder angekuppelt und man fahrt mit
trockenen und sauberen Scheiben und Riick-
spiegel und nicht wie viele Autofahrer mit halb
zugefrorenen Scheiben.

Luft durch den Beliftungskanal sorgt
dafiir, daB3 die Scheibe nicht beschldgt; nach
meinen Erfahrungen muf3 man im Blickfeld ei-
ne richtige Verbundglasscheibe haben, sowie
einen handbetriebenen Wischer. Wenn es neb-
lig ist, beschldgt die Scheibe von auflen und
man muf} unbedingt einen Wischer haben.

In einer LEITRA fihrt man mit den Augen
in der selben Hohe wie viele Autofahrer, man
wird also nicht so stark geblendet als wenn
man tiefer sitzt.

Die Sicht ist bei Regen, Nebel und Schnee-
fall genauso gut wie in einem Auto, und man
bekommt nicht das Wasser in die Augen und
den Kalten Wind ins Gesicht wie die anderen
Fahrradfahrer.

Ob man ,.Extra Energy” von einem Elektro-
motor braucht, ist Geschmacksache. Wir ha-
ben nur drei E-LEITRAS gebaut und ich sel-
ber fahre nur E-LEITRA, wenn mehr als 20
m/sek Wind ist. Dann hat das Elektro—Velo-
mobil doch einen Vorteil: Die schweren Ak-
kus, tief angebracht, machen das Fahrzeug sta-
biler, wenn es wirklich stiirmt.

Carl Georg Rasmussen, Ballerup, DK

Anmerkungen:

(1) The Design of an All-Weather Cycle, BI-
KE TECH (American) Vol 2 Nr. 1 Febr. 1983
(2) First and Second European Seminar on
Velomobile Design Copenhagen 1993 Laupen
1994

lhre Meinung ist uns wichtig
Faxen Sie uns was unter 05141/84783
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Langzeiterfahrungen
mit dem Faltrad-Klassiker BROMPTON

Is in der PRO VELO Nr. 24 das

Brompton zum ersten Mal den Lesern
vorgestellt wurde, war es bereits seit drei Jah-
ren auf dem englischen Markt, seiner Heimat;
zu haben. In Deutschland fing der Vertrieb ge-
rade an. Heute kann Brompton Ltd. auf ca.
30.000 verkaufte Faltrider blicken, wobei der
Anteil der ins Ausland verkauften Réider so
groB ist, daBl Brompton damit den englischen
Exportpreis empfangen konnte. Neben
Deutschland sind die skandinavischen Lin-
der, Osterreich und vor allem Holland die
grofiten Abnehmer. Diese Tatsachen und die
Wahl zum Fahrrad des Jahres 1997 (Prdmie-
rung durch den ADFC wihrend der IFMA in
Kéln 1996) ist Grund genug, einmal das
Brompton im Langzeittest zu betrachten. Ich
fahre seit drei Jahren ein Brompton T5 (Fiinf-
gang, Tourenausstattung) und habe vor einiger
Zeit festgestellt, dafl es sich um exakt das selbe
Rad handelt, welches 1991 in der pro Velo vor-
gestellt wurde. Nach der Testphase 1991 ging
es zuriick ans Raderwerk in Hannover, das es
jemandem verkaufte, der nach 3 Jahren wegen
eines Auslandsaufenthaltes das Rad wieder ab-
gegeben hat. Der dritte Besitzer versuchte, das
Brompton als "Mountain-Bike" einzusetzen
und erwischte so ziemlich den einzigen Ein-
satzbereich, in dem man an dem Rad keine
groBe Freude hat. Mit einem abgebrochenen
Kettenspanner landete das Brompton wieder
im Réderwerk zum erneuten Weiterverkauf.
Damals kaufte ich das Rad zu einem ginstigen
Preis und weiB heute, daf} ich mit der Rah-
mennummer 2652 eines der ersten Bromptons
Deutschlands fahre, was sich vor allem in ei-
ner deutlich "alten" Ausstattung wiederspie-
gelt.

Folgende Anderungen hat das Brompton
im Laufe der letzten Jahre von Seiten des Her-
stellers erfahren: Der Gepicktriger war am
Anfang aus Stahlrohr und verchromt, heute ist
er Alugufl. Das macht das Rad leichter und
weniger rostanfillig. Die Stenerkopf~Abmes-
sung ist von 1" auf 1 1/8" angehoben worden,
damit die Flidchenbelastung im Steuerkopf ge-
ringer werden konnte. Der geschwungene
Alu-Lenker hat nicht mehr 23,5 mm Durch-
messer, sondern beschrinkt sich auf nachriist-
freudige 22 mm, so dal man mit dem nach-
irdglichen Anbau von neuen Bremsgriffen,
Klingel usw. keine Schwierigkeiten hat.

Der Lenker hat sich in puncto Bruchge-
fahr als nicht so kritisch herausgestellt, wie bei
Brompton vielleicht angenommen wurde. Die

groBte Anderung hat sich bei der Schaltung
ergeben: Die zweiziigige Finfgang, die an
meinem Rad noch mit Hilfe von 2 Dreigang-
schaltern betétigt wurde, ist der einziigiggen
Fiinfgang mit einem Schalter gewichen. Bei

der Beleuchtung wurde Riicksicht auf den
deutschen Markt genommen und die vorge-
schriebenen Riick— und Frontreflektoren an-
gebracht, bzw. integriert. Die Vorderradnabe
ist heute aus Aluminium und radial mit 28
Speichen gespeicht. Am Anfang konnte man
fiir das Brompton noch einen Korb fiir die
vordere Halterung bekommen, dessen gliickli-
che Besitzerin ich auch noch bin. Zugunsten
einer einheitlichen Gepéicktaschen—Halterung
wurde der Korb aber vor mehreren Jahren aus
dem Programm genommen.

Als das Brompton 1994 in meinen Besitz
iiberging, habe ich sofort einige grundlegende
Verdnderungen vorgenommen, wobei das Um-
riisten der Lichtanlage heute nicht mehr not-
wendig wire.

— Austausch des Vorderlichts gegen einen Lu-
motec—Scheinwerfer

— Austausch des Riicklichts gegen ein Toplight
plus mit dem Erfolg, dad dieses beim néch-
sten Falten und auf den Rollen Schieben zu

Bruch ging.

— Aufbau von Skaterrollen, um mehr Boden-
freiheit zu gewinnen (erfolgreichste Maf3-
nahmel!!).

- Gel-Sattel aufgebaut

- Nach vier Wochen habe ich einen Tacho
fest montiert um einen Uberblick tiber die
gefahrenen Kilometer zu bekommen.

Nach den ersten vier Monaten hatte ich
1200 Kilometer gefahren und flihrte eine erste
Generalinspektion und Reinigung durch:

- Im Vorderrad waren 2 Speichen gerissen,
der Anfang einer Serie, die erst aufhorte,
als ich spiter ein neues Laufrad einspeich-
te. Die ersten Bromptons hatten noch tan-
gential gespeichte 20 Speichen—Laufrdder,
heute sind sie radial gespeicht, von insge-
samt besserer Qualitit.

Verinderungen am Hinterbau. Zu sehen
sind in der Mitte das neue Riicklicht und
links und rechts die Skaterrollen.
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— Der Halteblock fiir die Gepécktasche vor-
ne (bei mir Korb) war mir beim Ubersprin-
gen einer StraBenbdschung abgebrochen.
Da ich ungefdhr 10 kg Einkdufe vorne ge-
stapelt hatte und der Block mit nur etner
statt zwei und ungliicklicherweise nur mit
der unteren Schraube festgeschraubt war,
konnte diese der Belastung nicht standhal-
ten (immer noch erstaunlich, was diese
Schraube und der Block trotzdem ausge-
halten haben).

- Sowohl hinten, als auch vorne habe ich ei-
nen langeren, tiefer reichenden Spritzschutz
angebracht.

— Die Lenkergriffe wurden gegen Bio—grips
ausgetauscht, eine MafBnahme, die das
Brompton gut gebrauchen kann.

-~ Kette und Ritzel wurden gewechselt.

Spiter habe ich versucht, die Wartungsin-
tervalle von 1000 km einzuhalten, meistens
wurden es deutlich mehr Kilometer. Bis heute
wurden noch folgende Arbeiten durchgefiihrt:

Durch ein wirklich unglickliches Fait -
Kette — Abspring — Riickwirts - Schiebe-
Manover brach vor einiger Zeit noch emnmal
der Kettenspanner, so daf} ein neuer eingebaut
werden mufite. Spédter habe ich beim Bromp-
ton das Vorderrad gegen eine 36—Loch—Felge
eingetauscht (37-340 ETRTO) um einen mo-
difizierten Renak-Nabendynamo einbauen zu

konnen, dafiir brauchte ich aber auch eme
breitere Gabel, denn das Brompton hat ur-
spriinglich nur 70 mm Einbaubreite fir das
Vorderrad. Mittlerweile bin ich gut 5000 km
mit dem Brompton gefahren. Da ich nicht
weil3, was die drei Vorbesitzer auf dem Rad
geleistet haben, kann ich nichts iiber die Ge-
samt—Kilometerleistung aussagen. In diesem
Frithjahr wurden mir die Fahrgerdusche in der
5—-Gang—Nabe zu laut, so dal} ich beschloB,
diese auszutauschen. Ein Blick in die Nabe
steht noch aus. Die alte Hinterradfelge zeigtle
schon deutlich Flankenverschleilfi durchs
Bremsen, so dafl der Austausch des ge-
samten Hinterrades zu dem Zeitpunkt sinnvoll
schien. Mit dieser Mafinahme wechselte ich
auch automatisch zu der neuen einzigigen
Finfgang—Nabe, bei der mir jedoch der Schal-
ter in der Bedienbarkeit so wenig gefiel, dal3
ich mich um einen original Sturmey Archer
5—-Gang—Drehgriff bemiihte und diesen tat-
sdchlich auch bekam. Der Drehgriff 1st um ein
vielfaches angenehmer <u bedienen und stort
auch nicht so sehr beim Falten.

Mittlerweile ist mein Brompton zum Lie-
gerad umgebaut. Mehr dartber in einer ande-
ren PRO VELO.

Praxistest

Einsatzbereiche.

- Das Brompton fiillte schlagartig eine
Transportliicke in meinem Tagesablauf und
entpuppte sich bald als ideales Alltagsrad. Es
ist schnell, wendig und leicht und fir meine
Korpergrofe (166 cm) sowohl in Sattethohe
und Sitzposition ideal geeignet. Ich benutze es
bald tdglich fir den 4 km langen Weg zur Ar-
beit, da ich mir immer die Mdoglichkeit offen
lieB, von der Arbeit aus direkt in die Stadt zu
fahren (45 Minuten Nahverkehrszug) oder bei
ganz schlimmem Regen mich vom Kollegen
mitnehmen zu lassen. Der groBe Korb
schluckte eine Menge Einkauf und auf dem
tiefen Gepécktrager lief sich mit etwas Ge-
schick eine Selter—Kiste transportieren. Am
Anfang irritierte mich die Schaltung, da die
Kombinationsmoglichkeiten von zwei Drei-
gangschaltern nicht so eindeutig waren, um
daraus eine 5-Gang—Schaltung ableiten zu
konnen. Bei der Sturmey Archer Schaltung
hat der erste Gang deutlich mehr Betriebs-
gerdusche, als wir das bei der F&S—-Schaltung
gewohnt sind und so kam es, daf} ich tatsdch-
lich mal im 2. Gang eine Mountain—bike—
Rennstrecke zu Testzwecken abgefahren bin,
es funktionierte. Im ersten Sommer bin ich
zum Urlaub fir 10 Tage nach Osterreich ge-
fahren und hatte das Brompton in der Bahn
dabei, dazu den Korb, vorne mit einer Lenker-
tasche gefiillt und kleine Ortlieb—Packtaschen
hinten, das war alles (Ubernachtung in Ju-
gendherberge). Bei einem Zwischenstop in
Prag nahm ich das Brompton kurzerhand
mit aufs Zimmer und nach der &sterreichi-
schen Grenze bin ich die 35 Kilometer zum
Zielort mit dem Rad gefahren. Wihrend dieses
Urlaubs habe ich emne Tagesfahrt in die
Tschechoslowakai unternommen und an die-
sem Tag 150 Kilometer auf dem Brompton
curiickgelegt. Ich war ziemlich mide, hatte
aber nicht das Gefiihl auf dem falschen Rad
gesessen zu haben. Allerdings habe ich
mehrfach die Lenkerposition anders einge-
stelit um etwas Abwechslung in der Korper-
haltung zu bekommen. Dabei fillt auf, dafB3
das Brompton als Lenkerschraube eme 20llige
Schraube hat. Man bekommt sie nur mit ei-
nem sehr schlechten 13er oder mit einem sehr
guten l4er Schlissel auf. Ich hatte mir dafiir in
der CSSR einen 14er Ringschliissel gekauft.

Ein Brompton ...
... ist ein Brompton, ist e¢in Brompton.
Es gibt kaum ein Fahrrad, bei dem so viele
Teile Speczialanfertigungen sind, wie beim
Brompton. Lediglich Sattel, Lenkergriffe,
Bremsgriffe, Beleuchtung und die Schaltungs-
nabe sind echte Universalteile. Alles andere 1st
jeweils eine Spezialanfertigung fiir das Bromp-

ton. Die radikale Idee, die hinter diesem Rad
steckt, setzt sehr strenge Mafistibe. Als der

Brompton—Entwickler, Andrew Ritchie, vor
fast 20 Jahren das erste Brompton entwarf
(die erste Kleinserie wurde tatsichlich schon
1978 gebaut, dann aber aus Geldmangel die
Weiterproduktion eingestellt), hatte er ein be-
stimmtes Gepackfach—Maf der englischen Ei-
senbahnen als maBliche Begrenzung, wobei

die Hohe eine entscheidende Rolle spielte.
Das ist die einzige Erkldrung fiir den sparta-
nisch diinnen und ungefederten Sattel und fiir
die winzigen Gepédcktrdger—Rollen, die ei-
gentlich nicht genug Bodenfreiheit gewdhren.
Die Breite des Gesamtpaketes fiihrte auch zu
der schmalen Vorderradnabe und der brems-
losen Hinterradnabe. Der Hinterbau ist so
schmal, daB} jeder Versuch, eine andere Na-
be, speziell 7-Gang, einzubauen scheitert,

und auch in Zukunft scheitern wird. Versucht
man am Brompton etwas zu dndern, stofit
man sehr schnell an die Grenzen und ent-
deckt piotaich, daBl der Hinterbau asymme-
trisch ist oder daf} ein hoherer Lenker sich
nicht mehr falten 14Bt. Trotzdem gibt es ein
paar sinnvolle Ergdnzungen. Neben den oben
erwihnten Umbauten, die ja zum grofiten Teil
eher einem personlichen Wunsch als einer
technischen Notwendigkeit entsprangen, kann
man z.B. am Brompton auch einen Anhénger
mitnehmen. Mir schien es sinnvoll, ebenfalls
ein faltbares Modell anzuschaffen und so stiefy
ich auf den Vitelli "Camper". Dessen Kupp-
lung kann man, statt auf der Achse (die wire
wirklich zu niedrig) tm oberen Bereich des
Gepicktrigers einbauen. Da die Kupplung
aus einem Gummui-Teil, ndmlich einem Surf-
Mast-Fufy besteht st es sogar moglich, das
Brompton im angekuppeiten Zustand auf dem
Gepdcktriger abzustellen, die Kupplung dreht
etnfach mit und die Deichsel des Anhidngers
kommt weiter nach vorne, das Brompton steht
in der Deichsel. Der Witz an diesem Ge-
spann ist dann, da} der Anhdnger groere
Réder hat, als das Zugfahrzeug.

Verschleil...

Wenn man als Handler ein Brompton
fnisch aus der Fabrik bekommt (in einem
handlichen Karton verpackt) stelll man fest,
daB es wirklich hervorragend montiert ist.
Wenn man es auseinanderfaltet, 1st es fahrfer-
ug, sogar der Reifendruck stimmt. Brompton
Lid. hat, was die Montage angeht, sehr strenge
QualitdtsmaBstdbe, wodurch auch der zur Zeut
bestehende immense Lieferrickstand zu erkla-
ren ist. Die Firma ist nicht sehr grof3 und kann
zur Zeit das erhohte Auftragsvolumen nicht
abfangen.

Als ich memn Brompton bekam, habe ich
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damit gerechnet, dafl der Verschleifl an dem

Fahrrad sich stirker bemerkbar machen wiir-

de als an einem grofien Rad, aber weit gefehlt.

— Die Reifen habe ich in der ganzen Zeit erst
einmal gewechselt, die Pannenanfalligkeit
ist erstaunlich gering. ganz wichtig ist es je-
doch, auf den exakten Druck zu achten. Da
das Brompton serienméifig Auto—Ventile
hat, solite man unbedingt die Moglichkeit
wahrnehmen, an Tankstellen den Druck zu
kontrollieren. Zu geringer Druck fiihrt zu
unnétig hohem Rollwiderstand und zu
Durchschldgen, zu hoher Druck, und das
bereits bei Abweichungen von 0,5 bar
kann dazu fiihren, dafl der Reifen durch
den Mantel hindurch platzt!! Mir ist es
bereits zweimal passiert, da’ der Mantel
iiber dem Draht aufgerissen ist, sogar bei
einem ganz neuen Mantel. Seit Anfang
Mai fahre ich auf dem Hinterrad den "Pri-
mo", der mit einem Nenndruck von 85 PSI
deutlich bessere Fahreigenschaften hat als
der iibliche Raleigh—Reifen. (Primo wird
auch demniichst in Deutschland erhiltlich
sein ).

— Kette und Ritzel habe ich ebenfalls einmal
ausgetauscht. Im Gegensatz zur Montage-
empfehlung von Brompton kann man tat-
sdchlich ein 15er Ritzel einbauen. Erst bei
16 Zahnen ist nmcht mehr genug Platz. Es
lohnt sich in der Regel ein 15er zu neh-
men, da damit die Bergtauglichkeit verbes-
sert wird und die Gangabstufungen besser
ausgenutzt werden konnen.

— Beim Austauschen der Hinterradnabe habe
ich die Bowdenziige erneuert. Die Lauflei-
stung der Hinterradnabe schéitze ich auf
7000 km. Andere Bromptonbesitzer berich-
teten von 15 000 km bis zum ersten Aus-
tausch.

— Nachzentrieren der Felge und Felgenver-
schieifl durchs Bremsen entspricht m.E. ei-
ner normalen Felge, die Bremsgummis nut-
zen sich ebenfalls wenig ab. Leider 1st die
Bremswirkung des Bromptons ziemlich un-
zureichend, vielleicht der einzig wirkliche
Schwachpunkt an dem Fahrzeug.

Bei vielen Bauteilen habe ich mit Ver-
schleifl gerechnet, der aber dann nicht einge-
treten ist. Die Faltgelenke sind auch heute,

Praxistest

Das Brompton ist das ideale Fahrzeug
fiir den ride & bike - Gebrauch. Hiufig
habe ich das Rad ohne Probleme ein-
fach zusammengefaltet in der FEisen-
bahn mitgenommen. In jiingster Zeit
hatte ich jedoch immer hiiufiger Arger
bekommen, weil die Zugbegleiter
gemidfl ihren Transportbedingungen
darauf bestanden, dalh das Rad ver-
packt werden miisse. Der Hersteller
bietet hierfiir eine Packtsche fiir ca.
200,- DM an. Preiswerter geht es je-
doch fiir 3,50 DM mit einer Einkaufs-
tragetasche von IKEA (siehe Fotos). bf

nach mehreren tausend Malen Falten immer
noch so stabil wie am ersten Tag. Lediglich bei
der Hinterbauschwinge konnte ich etwas Spiel
im Lager vermuten, aber auch die lassen sich
austauschen. Es ist iiberhaupt bemerkenswert,
welch ein gut sortiertes Ersatzteilsortiment

angeboten wird. Man kann buchstiblich jedes
Teil einzelnd nachbekommen. Ich war ziem-
lich tiberzeugt davon, dafl die Kunststoffpeda-
le auf der rechten Seite bald mit Lagerscha-

den ausfillt, aber das Ding ist nicht totzukrie-
gen. Auch die Bowdenziige, die ja beim Fal-
ten immer am Rahmen entlang gestreckt wer-
den, halten klaglos durch. Der Rahmen des
Bromptons ist anscheinend unterm Lack ver-
chromt, Lackschdden bleiben dadurch harm-
los. An einigen Stellen reiben die Bowdenziige
die Oberfliche blank.

Zusammenfassung

Das Brompton ist ein Alltags—Faltrad mit
sowohl gutem Montagezustand als auch robu-
ster Ausstattung, so dafl es mehrere tausend
Kilometer ohne nennenswerten Schaden
iibersteht. Der Verschleifl hdlt sich in Gren-
zen, wobei die Hinterradnabe vielleicht am
ehesten unter der héheren Belastung leidet
und sich ein Austausch empfiehit, sobald die
Laufgerdusche deutlich stirker werden. dieser
Austausch ist anscheinend nach ca.7000 bis
¢a.15000 km notwendig. Ist man nicht auf
das allerkleinste Packmaf3 nach den Vorgaben
der englischen Eisenbahnen angewiesen, em-
pfiehlt es sich, einen bequemeren Sattel und
groBere Rollen anzubauen. Ebenfalls mehr Be-
quemlichkeit bieten dickere Lenkergriffe. Fir
Vielfahrer wird sich der Wechsel auf "Pri-
mo"-Reifen empfehlen, nach letzten Aussa-
gen von Brompton Ltd. wird der Primo nicht
serienmdfig aufgebaut werden. Der Dreh-
griffschalter ist eher eine Seltenheit, aber es
besteht die Moglichkeit, da3 Andrew Ritchie
sich berreden 14ft, ihn irgendwann serien-
méfig zu verbauen. Fiir Menschen mit einer
Korpergrofle iiber 175 cm gibt es neuerdings
eine Teleskopsattelstitze, die im Gegensatz
zur einfach verldngerten Sattelstiitze weiterhin
das geringe FaltmafBl ermoglicht.

Im Brompton stecken unglaublich viele dif-
ferenzierte Uberlegungen zur Optimierung
von Faltmaf}, Gewicht und Preis. Das ist der
Grund, warum es auch in Zukunft keine ande-
re Schaltung, keine anderen Farben und keine
sportliche Lenkerform geben wird, leider auch
keine besseren Bremsen. Das Brompton ist
zur Zeit der genialste Kompromif3 der Fahr-
radtechnik, wenn es darum geht, individuelle
Mobilitdt zu realisieren.

Juliane Neufl, Hamburg

Geféallt Ihnen PRO VELQ?
Erzahlen Sie es weiter!
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Technik

Auflaufbremsen fiir Fahrradanhanger

I n den letzten Jahren hat der Kinder-
transport in Fahrradanhdngern stark zuge-
nommen. Daher hat die TUV Fahrzeug
GmbH im Auftrag der Bundesanstalt fir
StraBenwesen (BASt) die Sicherheitsanforde-
rungen fir den Personentransport untersucht.
Durch Berechnungen und Fahrversuche konn-
te belegt werden, daB eine hinreichende
Bremsverzogerung des Gespannes aus Zug-
fahrrad und Anhdnger nur erreichbar ist,
wenn die Anhédnger tiber eigene Bremsen ver-
fiigen. Selbst wenn das Zugfahrrad gute Brem-
sen hat, konnen nur Anhidngergewichte bis
maximal 40 kg ohne eigene Bremsen sicher
verzogert werden, da das Hinterrad zu stark
entlastet wird.

Aus diesem Grunde hat die TUV Fahrzeug
GmbH eine Auflaufbremsanlage in verschie-
denen Ausfuhrungsformen entwickelt und er-
probt. Die Erfindungen wurden zum Patent
angemeldet und erhielten am 11.6.96 das amt-
liche Aktenzeichen 196 36 832.4.

Mit der Auflaufeinrichtung k6nnen sowohl
mechanische als auch hydraulische Anhénger-
bremsen (Felgen—, Scheiben— sowie Trommel-
bremsen) betitigt werden.

D as Fahrrad wird als umweltfreundli-
ches Nahverkehrsmittel immer haufiger
als Sport— und Freizeitgerdt sowie fir den
Transport von Kindern oder kleineren Lasten
genutzt. Durch die Mitfiihrung eines Anhén-
gers kann die Ladekapazitdt deutlich erhoht
werden.

Durch das Fehlen eindeutiger gesetzlicher
Bestimmungen kam es zu den verschiedensten
Konstruktionen und Bauformen von Fahr-
radanhdngern. Bei einer 1994 im Rahmen ei-
nes BASt — Forschungsprojektes (1) vom
RWTUV durchgefiihrten Marktanalyse wurde
unter anderem festgestellt, dafl keiner der auf
dem Markt befindlichen Anhdnger zum
Transport von Kindern iiber eine eigene
Bremseinrichtung verfiigte, obwoh! zum Teil
zuldssige Anhdngergesamtgewichte von bis zu
80 kg seitens der Hersteller ausgewiesen wa-
ren. Eine gesetzliche Forderung fiir eine Brem-
se am Fahrradanhinger gibt es bis heute noch
nicht.

Allerdings sollten Mindestanforderungen
nach DIN 79100 auch fur Fahrradgespanne
festgelegt werden, da das Bremsverhalten eines
Fahrradzuges mit ungebremstem Anhdnger
wegen des zusitzlichen Anhangergewichtes

Fahrradgespann mit Auflaufbremse. Das Bild zeigt das MAGURA-Hydrauliksystem.

deuttich schlechter ist als das eines Solofahrra-
des. Der Bremswege wird ldnger, und es kann
bei einer Gefahrenbremsung zur Entlastung
der Hinterachse sowie zum Uberschieben des
Fahrrades kommen. Um Unfille au verhin-
dern, ist eine Abbremsung des Anhidngers
dringend erforderlich. Diese konnte durch ei-
ne von den Fahrradbremsen unabhingige An-
hiangerbremsanlage (z. B. Auflaufbremse)
realisiert werden.

Ziel der Entwicklungsarbeiten des RWTUV
war es, einen Prototypen einer funktionsfahi-
gen Bremsanlage fir Fahrradanhinger zu kon-
zipieren, zu entwickeln und zu bauen, um so
die Bremsleistung eines Fahrradgespannes zu
steigern. Die erwarteten Verbesserungen hin-
sichtlich der erreichbaren Zugabbremsung
sind in ersten Fahrversuchen fiir den leeren,
den teilbeladenen sowie fiir den beladenen
Anhinger in vollem Umfang nachgewiesen
worden.

m die Gesamtabbremsung eines
Fahrradgespannes durch die Abbrem-
sung des Anhdngers zu erh6hen, kann sowohl

eine durchgehende als auch eine selbsttitige
Bremsanlage eingesetzt werden.

Bei einer durchgehenden Anhidngerbrems-
anlage wird die Betdtigungskraft durch einen
eigenen Handbremshebel erzeugt. Die Uber-
tragung der Betitigungskraft zu den Anhin-
gerbremsen erfolgt entweder mittels Seilzug
oder mittels hydraulischer Leitung, was bei
Abkupplung des Anhingers stets ein Trennen
der Ubertragungseinrichtung erfordert. Da die
Bedienung iber einen dritten Handbremshe-
bel erfolgen mifite, wird die Moglichkeit der
durchgehenden Bremsanlage wegen des hohe-
ren Aufwandes nicht weiter verfolgt.

Die Anhingerabbremsung ist also mittels
einer selbsttitigen, von den Fahrradbremsen
unabhangigen Anhangerbremsaniage zu reali-
sieren, die die Anhingerbremskraft entspre-
chend der Fahrradabbremsung und dem An-
hingergewicht regelt. Diese selbsttitige Rege-
lung kann durch die Deichselkraft erfolgen.

Bei der Auflaufbremse wird die Anhdnger-
bremskraft durch die zum jeweiligen Anhén-
gergewicht und zur Abbremsung des Anhin-
gers proportionale Deichselkraft geregelt.
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Liuft der Anhidnger bei geringer Bremswir-
kung stirker auf das Fahrrad auf, wird die die
Bremskraft regelnde Deichselkraft verstarkt

und umgekehrt.
Eine Auflaufbremsanlage besteht aus Auf-
laufreinrichtung,  Ubertragungseinrichtung

und Radbremsen. Die Ubertragungseinrich-
tung kann sowohl mechanisch (Seilzug oder
Gestinge) als auch hydraulisch (Geber— und
Nehmerzylinder sowie Leitungen bzw. Schliu-
che) realisiert werden. Fur den gebremsten
Anhinger kénnen die fiir Fahrrdder tblichen
Radbremsen, wie Felgenbremsen (z. B. in
Form von Cantilever— oder hydraulischen Fel-
genbremsen) mechanisch oder hydraulisch
betdtigte Trommelbremsen oder Scheiben-
bremsen verwendet werden. Fur die Auflauf-
einrichtung muBlten neue Konzepte entwickeit
werden, die die Deichselkraft und den Auf-
laufweg zur Bremsbetitigung nutzen:

- Einknickende Auflaufeinrichtung mit kur-
zem Umlenkhebel

- Einschiebende Auflaufeinrichtung mit ver-
anderlicher Deichselldnge.

Bei der ersten Variante lauft der Anhdnger
beim Bremsen auf und betétigt {iber einen kur-
zen Umlenkhebel den Geberzylinder der Auf-
laufeinrichtung (s. Bild 1).

In Anlehnung an den auflaufgebremsten
Pkw-Anhinger wurde auch eine einschieben-
de Auflaufeinrichtung konzipiert, bei der der
Geberzylinder in der Deichsel integriert ist
(Bild 2). Hierbei ist die Kroépfung der Deichsel
zu bericksichtigen und die Reibung im Geber-
zylinder aufgrund von Seiten— und Vertikal-
kriften moglichst klein zu halten.

Es sind unbterschiedliche Varianten fir
Auflaufbremsanlagen méglich (s. Tabelle 1).
Es wird nachfolgend die Auflaufeinrichtung
mit kurzem Umlenkhebel (Bild 1) behandelt.

ei der konstruktiven Gestaltung

der gewihlten Auflaufbremsanlage wur-
de besonderer Wert auf die Verwendung be-
reits existierender oder vorhandener Bauteile
gelegt.

Da die verwendete Anhéngerkupplung den
aktuellen Sicherheitsanforderungen entspre-
chen sollte, wurde fiir unsere Versuche auf ei-
ne bereits vorhandene, bauartgepriifte Kupp-
lung der Fa. Weber zurtickgegriffen. Diese An-
héngerkupplung 148t neben den erforderlichen
Freiwinkeln fir die Kurvenfahrt auch einen
Zusatzwinkel, der beim Auflaufen fir die Be-
wegung des Hebels bendtigt wird, von etwa
20° zu.

Zur Erzeugung des Bremsdruckes werden
Geberzylinder aus hydraulischen Handbrems-
hebeln mut unterschiedlichen Kolbendurch-

Technik
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Auflaofeinrichtung mit kurzem Um-
lenkhebel (K=Kupplungspunkt)
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Bild 2:
Einschiebende

Auflaufeinrichtung
‘ mit verinderlicher Deichsellinge
(K = Kupplungspunkt)

Auflaufeinrichtung ﬁbertragungseinrichtung Radbremse
Einknickende Auflaufeinrichtung mit | mechanisch (Seilzug oder Felgenbremse
kurzem Umlenkhebel (Bild 1) Gestdnge) Cantileverbremse
Einschiebende Auflaufeinrichtung mit Seilzug Trommelbremse
verdnderlicher Deichsellinge (Bild 2) Scheibenbremse

Tabelle 1: Varianten fiir Auflaufbremsanlagen
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messern verwendet. Dadurch ist eine An-
passung des Bremsdruckes fiir verschiedene
Radbremsen moglich. Weiterhin kann die er-
forderliche Kraftibersetzung durch die Ande-
rung der Hebelverhiltnisse am Umlenkhebel
erreicht werden. Fiir die Auslegung der Auf-
laufbremsanlage wurden zuvor die Kennlinien
der verschiedenen Radbremsen auf dem Fahr-
radbremspriifstand des RWTUV ermittelt.

Druckfedern in den Geberzylindern bilden
zusammen mit den Rickstellfedern in den
Radbremsen die Ansprechschwelle fir die
Auflaufeinrichtung. Schwingungen zwischen
Fahrrad und Anhidnger werden damit mini-
miert.

Der Anschlu3 der Auflaufeinrichtung an
Deichseln mit verschiedenen Durchmessern
erfolgt durch Adapterhiilsen.

Zur Realisierung der Auflaufbremsanlage
wurden handelsiibliche Anhinger verschiede-
ner Firmen verwendet.

An den Ritschieanhidnger der Firma Weber
wurde eine Anhédngerachse mit hydraulischen
Scheibenbremsen (mittlerer Scheibendurch-
messer 130 mm) montiert, in denen jeweils
ein hydraulischer Radbremszylinder der Fir-
ma Magura zum Einsatz kommt.

Der Bambinoanhinger der Firma Schlofier
wurde mit hydraulischen Trommelbremsen
ausgestattet, die durch Wechseln des Triger-
platteneinsatzes auch mechanisch betitigt
werden kénnten.

An den Boboanhédnger wurden Cantilever-

Technik

stifte geschweifit, so dafl sowohl mechanische
Cantileverbremsen als auch hydraulische Fel-
genbremsen montierbar sind.

m die Leistungsfdhigkeit der entwik-

kelten Auflaufbremsanlage mefitech-
nisch belegen zu konnen, wurden in Versuchs-
fahrten die Handbetdtigungskrifte an der Vor-
derradbremse und die erzielten Gespannver-
zogerungen erfaf3t.

Zur Messung der Betdtigungskraft diente
ein DMS-Kraftaufnehmer am Handbremshe-
bel. Fir die Messung der Verzégerung wurde
ein MAHA - VZM 100 Verzogerungsmef3-
gerdt verwendet. Dieses MeBgerit druckt nach
jeder Bremsung ein Verzogerungs—Zeit—
Diagramm sowie die berechnete mittlere Voll-
verzogerung aus. Neben den Verzogerungs-
kennlinien der Gespanne mit unterschiedli-
chen Anhingerradbremsen wurden auch die
des Solofahrrades und die des ungebremsten
Anhingers ermittelt. Die Verzogerungskennli-
nien sind zum Vergleich in Bild 3 dargestelit.

Mit den auflaufgebremsten Anhingers las-
sen sich deutlich hohere Gespannverzogerun-
gen erreichen als mit dem ungebremsten An-
hidnger. Anhdnger mit einem Gesamtgewicht
von 80 kg konnten gefahrlos und mit hoher
Verzogerung abgebremst werden, ohne daf
das Hinterrad abhebt oder ausbricht.

Die maximal im Fahrversuch erzielte Ver-
zogerung fiir ein Gespann mit auflaufge-
bremstem Anhanger lag bei etwa 5 m/s 2. Ab

dieser oberen Grenze blockierte das abge-
bremste Vorderrad. Bei der Verzogerungsmes-
sung des Solofahrrades fithrte eine Uber-
schreitung dieser Grenze zum Abheben des
Hinterrades, so da3 auch hier keine hohere
Verzogerung erreicht werden konnte.

n Anlehnung an die bestehenden

Mindesanforderungen fir Fahrradbremsen
nach DIN 79100 soliten diese auch fiir ge-
bremst Fahrradanhdnger festgelegt werden.

Fir ein Gespann mit ungebremstem An-
hinger mit einer Gesamtmasse von maximal
40 kg sind im ,Merkblatt fiir Fahrradanhin-
ger” (Stand: April 1996) bereits die zu errei-
chenden Zugverzogerungen festgelegt:

— mit der Vorderradbremse allein:
2
ay>28m/s
- mit der Hinterradbremse allein:
2
ay>20m/s

Mit Hilfe der in den Fahrversuchen gewon-
nenen Erkenntnisse wird fiir gebremste An-
hdnger mit einem Gesamtgewicht von bis zu
80 kg eine Mindesanhingerverzogerung von

a,=30m/ s
(mittlere Vollverzogerung) vorgeschlagen, um
so die Verkehrssicherheit von Fahrradgespan-
nen zu erhohen. Zur Uberpriifung dieser Min-
desanforderungen sind zunichst die Verzoge-
rungskennlinien des beteiligten Fahrrades so-
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Bild 3: Im Fahrversuch bestimmte Verzogerungskennlinien
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wie des Gespannes mit vollbeladenem Anhin-
ger zu ermitteln (s. Bild 4). Anschlieend wer-
den die Verzogerungswerte von Solofahrrad
und Gespann fiir die Handkraft bei der maxi-
malen Fahrradverzogerung aus den Kenntini-
en bestimmt. Mit diesen Werten und den Mas-
sen von Fahrrad und Anhénger errechnet sich
die erzielte Anhingerverzogerung zu:

me
ap=azt(az-a)*—
Ma
ax Anhéngerverzégerung
ar. Verzégerung des Solofahrzeugs
ay. Gespannverzégerung
my Anhéngermasse
mge: Fahrradmasse (mit Fahrer)

urch den anhaltenden Fahrradboom

der letzten Jahre kam es auch zu den
unterschiedlichsten Konstruktionen und Bau-
formen von Fahrradanhingern. Bisher verfiigt
jedoch keiner der im Markt befindlichen An-
hinger iber ein eigenes Bremssystem. Dies ist
unter anderem darauf zurtickzufiihren, dafl in
der StVZO nur fir Fahrrider ,,... 2 voneinan-
der unabhingige Bremsen ...” gefordert wer-
den, fir Fahrradanhinger aber keine
Bremsanforderungen bestehen.

Auf der Grundlage der bestehenden Min-
destanforderungen fiir Fahrradbremsen nach
DIN 79100 sollten diese auch fiir ein Gespann
festgelegt werden, da der Bremsweg von Fahr-
radgespannen durch die Schubwirkung des un-
gebremsten Anhdngers deutlich ldnger ist als
der von Solofahrridern. Bei einer Gefahren-

Fahrrad

— — — — Gespann

Verzégerung in m/s?

i—landkrlaft in N

bremsung kann es zur Entlastung des Hinter-
rades und damit zum Sturz kommen.

Um die Stabilitit des Zuges beim Bremsen
zu erhohen und um Unfille zu vermeiden, ist
eine Abbremsung von Anhingern mit einem
Gesamtgewicht iiber 40 kg dringend erforder-
lich. Diese Anhiangerabbremsung ist mit Hilfe
einer durchgehenden oder einer Auflauf-
bremsanlage realisierbar.

Es wurde eine Auflaufbremsanlage fiir
Fahrradanhinger konzipiert, entwickelt, kon-
struiert und erprobt. Bei der Losung dieser
Aufgabe stellte sich heraus, dafl zur Realisie-
rung der Auflaufbremsanlage die fir Fahrra-
der iiblichen Radbremsen und Ubertragungs-
einrichtungen genutzt werden konnen. Eine
Auflaufreinrichtung mit kurzem Umlenkhebel
wurde neu entwickelt. Die Auflaufbremsanla-
ge wurde mit verschiedenen Radbremsen und
den entsprechenden Ubertragungseinrichtun-
gen komplettiert. Die anschlieBenden Fahr-
versuche zeigten die Funktionsfihigkeit der
gebauten Auflaufbremsanlage und die hervor-
ragende Moglichkeit, auch schwere Fahr-
radanhinger gefahrlos abzubremsen.

Mit Hilfe der in den Fahrversuchen gewon-
nenen Erkenntnisse wurde eine Mindestan-
hingerverzogerung fir gebremste Fahrradan-
hénger vorgeschlagen und ein diesbeziglicher
Priifvorschlag erarbeitet.

Andreas Klopsch
Dr. Dieter Wobben

Bild 4: Verzogerungskennlinien von Solofahrzeug und Gespann RWTUV Essen
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