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Liebe Leserinnen und Leser,

der Themenschwerpunkt “Fahrradsi—

cherheit" paßt in die Zeit. Das trübe und

diesige Wetter und die früh einsetzen-

de Dunlaelheit bereiten dem Radler ar-

ge Schwierigkeiten. So wichtig es wäre.

sich mit den sicherheitsrelevanten

Fahrradkomponenten kritisch ausein-

anderzusetzsn (verstreut geschieht das

in diversen PRO VELO—Ausgaben so-

wieso), haben wir uns der Sicher-

heitsproblematik von einer anderen

Seite genähert:

Nicht nur der Fahrradfahrer, auch

der Hersteller ist spätestens seit der

Verschärfung der Produkthaftung an ei-

ner Kodifziziemng verbindlicher Si-

cherheitsstandards interessiert. “fis-

senschaftlich durchgeführte Tests sind

hierbei hilfreich. sicherheitsrelevante

Pmblembereiche der Fahrzeuge aufzu-

zeigen. Zwei Beiträge dieses Heftes be-

fassen sich mit derartigen Tests.

Der Beitrag von Dr.—Ing. Gerd—

Dieter Wobben und Dipl.—Ing. Herwig

Zahn thematisiert die Sicherheit von

Fahrradanhängem zum Personen-

transport. Dieses ist in der Vergangen-

heit ein eher vemachlässigtes Gebiet

des Fahrradgebrauchesgewesen, weil,

zumindest seit der Renaissance des

Fahrrades Anfang der 70er Jahre, der

Einsatz von Fahrradgespannen eher

die Ausnahme war. Erst seit wenigen

Jahren nimmt der Gebrauch des Fahr—

radanhängers auch für den Personen-

transport rapide zu. Das Problem dabei

ist jedoch, daß das Fahrrad als Zugfahr-

zeug in der Regel als Solofahrzeug kon-

zipiert ist (z.B. hinsichtlich Beleuch-

tungs- und Bremseinrichtungen). Si-

cherheitsrelevante Tatbestände erge-

ben sich daraus zwingend. Der Beitrag

der beiden TÜV- Experten ist dem-

nach mehr als überfällig.

Spätestens seit die Fahrradtests der

"Stiftung Warentest“ in die Schlagzeilen

geraten sind, wird über Tests, deren

Methoden und deren Aussagekraft kon-

trovers diskutiert. Tests haben mehrere

Funktionen. Sie rücken Qualitätskriteri—

en ins Licht der Öffentlichkeit, klären

den Verbraucher auf und zeigen dem

Hersteller fachkundig Mängel seines

Produktes auf. Tests haben demnach

(mindestens) zwei Adressaten, den

"naiven“ Verbraucher sowie den ‘fach-

kundigen' Hersteller. Während der Ver-

braucher oftmals mit dem abstrakten

Endurteil zufrieden ist (Hersteller be

nutzen alleine das Endurteil zu Werbe

zwecken), muß für den Hersteller das

Urteil. soll er es in seinen Produkten po-

sitiv umsetzen, nachvollziehbar sein

Ihm muß also bekannt sein, wie unter

welchen Bedingungen mit welcher Ge

wichtung getestet worden ist. Wie ob-

jektiv ein Test auch angelegt sein mag,

so gehen doch subjektive Wertungen

mit ein, über die sich trefflich streiten

läßt. Der Beitrag von Dipl.—Ing. Lotar

Krahmer, der sich kritisch mit dem

Stem-Fahrradtest vom juli ‘94 auseinan-

dersetzt, ist in diesem Sinne der Ver-

such, die Diskussion über nachvollzieh-

bare Testmethoden weiter fortzuführen.

Neben dem positiven Image des

Radlers macht sich jüngst immer häufi-

ger auch ein negatives breit. Mit “Rü-

pelradler" und "Verkehrsrowdy" wer-

den sie oftmals etikettiert. Warum ver-

halten sich Radler so? Dipl.—Soz. Ursula

Pauen—Höppner hat sich mit dieser Fra-

ge im Rahmen einer breit angelegten

Untersuchung befaßt. Es ist fast ein All-

genmeinplatz, daß es d e n Radler

nicht gibt, sondern nur verschiedene

Radlertypen. Wie soll aber eine Kom-

mune den Radlem gerecht werden,

wenn der eine Radlertyp sich auf ei-

nem Straßenteilstück auf dem Radweg,

ein anderer auf dem gleichen Teilstück

aber auf der Straße sicher fühlt? Wahl-

freiheit durch Aufhebung der Radwege-

benutzungspflicht? Interessant ist aber

auch an dieser Studie der dokumentier-

te RollenWechsel ein und der selben

Person‘ Das Verkehrsverhalten - norm-

gerecht oder normwidrig - ist rollen-

spezifisch. Es ist nicht böswillig, son-

dern entscheidend von den unter-

schiedlichen Erfahrungswelten abhän-

gig. Diesen Tatbestand gilt es sowohl

bei der Verkehrspädagogik als auch

bei der Verkehrsplanung zu berück-

sichtigen, wollte man präventiv die Ver-

kehrssicherheit erhöhen.

Seit Heft 22 ist PRO VELO Vebands—

zeitschrifi des HPV Deutschland e.V.

mit den HPV— Nachrichten als Zeit—

schrift in der Zeitschrift. Die Trennung

der Zeitschrift in einen allgemeinen

und einen HPV—Teil spiegelte den fast

ideologischen Streit zwischen ‘Normal-

radlern" und "Liegeradlem' wieder.

Inzwischen hat sich dieser Streit aber

entspannt, das Liegerad wird selbst in

der HPV—Szene nicht mehr unbedingt

als das Nonplusultra angesehen. Lie-

gend zu radeln ist eine unter bestimm-

ten Umständen sehr effektive Form der

Fortbewegung, so wie dies unter ande-

ren Umständen das aufrechte Fahren

sein kann. Aus diesem Grunde waren

immer mehr inhaltliche Beiträge aus

der HPV—Szene im allgemeinen Teil

von PRO VELO zu finden. in den HPV-

Nachrichten standen die Vereinsinter—

na. Die neue HPV—Führungsmann—

schaft meint nun jedoch, daß die HPV-

Szene schärfere Konturen erhalten müs-

se. Deshalb sind ab sofort wieder die

HPV—typischen Inhalte in den HPV-

Nachrichten zu finden. Ich hoffe. daß

sich dies nicht als Rückschritt erweist.

Übrigens: Verantwortlich für die HPV—

Nachrichten ist der HPV Deutschland

e.V.!

Wenn ein Heft fertig ist, bleiben auf

dem Schreibtisch immer noch Beiträge

zurück, die aus den unterschiedlich-

sten Gründen nicht berücksichtigt wer-

den konnten. Bei dieser Ausgabe sind

es besonders viele, sie könnten ein

ganzes Heft füllen. Dazu gehört ein kri-

tischer Überblick über die Fahrrad-

bücher des letzten Herbstes, ein Lang-

zeitpraxistest über diverse Velos, ein

Bericht über Erfahrungen mit dem

Fahrradversandhandel, eine theoreti-

sche Betrachtimg über das Fahrrad als

“aufrechtes Pendel" und last not least

die Vorstellung eines in der

Öffentlichkeit kaum bekannten HPV—

Sektors, nämlich Schwimm-HPVs. Auf

die nächste PRO VELO können Sie also

gespannt sein.

In diesem Sinne wünsche ich Ihnen fro-

he Festtage und viel Lesespaß beim

neuen Heft

Ihr Burkhard Fleischer
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Einmalige Aktion: Vorführmodelle zum

Sonderpreis

Aeroprojekt: sportliches Kurzliegerad, 21

Gänge, langer Rahmen, hochwertige

Komponenten, gelb, 2995‚- DM evtl. Rahmen

auch einzeln
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Dreirad, selbstragende Aluminiumkarosserie,

Einzelradaufhängung, 4995‚- DM

Antrotech: Dreirad, 21 Gänge, Hinterrad-

federung, hochwertige Komponenten, schwarz,

3995‚- DM

CC Gimmick: hinterradgefedertes Kurz/iegerad,

indirekte Lenkung, 21 Gänge, Sitzverstellung,

1995‚- DM evtl. Rahmen auch einzeln

Radius Dino: langes Liegerad, kpl. mit

Lichtanlage und Gepäckträger, 21 Gänge,

schwarz, 2395‚- DM
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TRIO -

Radfahren wie

TRIO, das Aktiv-Dreirad Für alle, die Probleme mit Zwei-

rödern haben. Eine sichere Alternative, mit der Sie mühelos

mithalten, ob allein oder gemeinsam mit Zweiradtahrern.

Spezialanpossun en sind möglichl 8 Gänge, rücken-

stützender Spezia sitz, Lenkgritte neben dem Sitz, gute

, .Stroßenlage — kein Schrügsteuern.

‚7557
ROBERY HOEMNG

SPEzml FAHRZE UGE GMBH

Robert Hoening S ezialtahrzeuge GmbH

Ulmer Straße 16 2 - 71229 Leonberg

Te|.07152/97949-0 ' Fox07152/97949-90
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Thema

Sicherheit von Fahrradanhängern zum Personentransport

VOl'l

Dr.—Ing. Gerd—Dieter Wobben und Dipl.—Ing._ Herwig Zahn

Institut fiir Fahrzeugtech beim RWTUV, Essen

Schon seit vielen Jahren befassen

sich Fachleute des Rheinisch— Westfä—

lischen Technischen Überwachungs-

vereins (RWTÜV') mit der Sicherheit

von Fahrrädem. Bremsenprüfungen

nach DIN, konstruktionsbegleitende

Herstellerberatungen oder das regel-

mäßig stattfindende Essener Fahrrad—

Forum (EFF) belegen, daß die Exper-

ten des RWTÜV in ihrem Bemühen um

Verkehrssicherheit auch dem Fahrrad

Beachtung schenken.

Der Trend bestätigt die Arbeit der

Ingenieure, denn das Fahrrad gewinnt

im Nahverkehrsbereich immer stärker

an Bedeutung. Nicht nur, weil Fahrrad-

fahren als fitneßtördemde und umwelt-

freundliche (weil abgasfreie) Fortbe—

wegungsart gilt, hat sich das Fahrrad

vom einfachen Drahtesel auch zum

Statussymbol entwickelt. Dem mecha-

nisch unterstützten Fortbewegrms»

drang wird auch dann kein Ende ge-

setzt, wenn Kinder und/oder Lasten

transportiert werden sollen: Fahrrad-

anhänger erhalten die familienfreund—

liche Mobilität per Muskelkraft.

Aber: fehlende gesetzliche Rege-

lungen haben ein vielfältiges Angebot

unterschiedlichster. nicht immer ver-

kehrssicherer Konstruktionen in die-

sem Marktsegment entstehen lassen.

Bekanntgewordene Mängel haben

verdeutlicht, daß von mancher Kon-

struktion eine Gefährdung für die be-

förderten Kinder ausgeht. Dieser Sach-

verhalt hat dazu geführt. daß die

RWTÜV Fahrzeug GmbH von der Bun-

desanstalt für Straßenwesen (BASt) da-

mit beaufiragt wurde, die Sicherheit

von Fahrradanhängem zum Personen-

transport zuuntersuchen

Ziel war es, marken— und typen-

übergreifende Eigenschaften der An—

hänger zu erfassen und sicherheitsre—

levante Kriterien festzulegen. Beson-

dere Bedeutung kam in dem Projekt
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Bild 1: Vereinfachtes mechanisches Gesamtsystem

einer rechnergestützten Simulation

der dynamischen Fahreigenschafien

von Fahrrad-Anhänger-Gespannen

sowie einer Untersuchung der Verbin-

dungseinrichtlmgen zu.

Anfordenmgen an die Verbindungs-

einrichnmg

Die Anhängerkupplung ist ein wich—

tiges, sicherheitsrelevantes Bauteil.

Ein unbeabsichtigtes Lösen der Ver-

bindungseinrichtung kann zu schwe-

ren Unfällen führen. Daher wird eine

formschlüssige Verbindung gefordert.

.Zusätzlichen Schutz gegen Lösen bie

tet eine Abreißsicherung. Eine ausrei-

chende Winkelbeweglichkeit sorgt

dafür, daß der Anhänger bei einem

Sturz des Fahrrades nicht mit umkippt.

Eine einfache Handhabung der Kupp-

lung ohne Werkzeug ist wünschens-

wert.

In einem vom RWTÜV veranstalte-

ten Workshop in Köln anläßlich der In-

tercycle ‘93 sind insbesondere die ho—

hen Sicherheitsanfordenmgen an die

Verbindungseinrichtungen für Fahr-

radanhänger diskutiert worden. So-

wohl von Herstellerseite als auch von

seiten des Bundesministeriums für

Verkehr (BMV). der BASt sowie der

Fahrradnutzer wurde befürwortet, daß

für die Verbindungseinrichtung eine

Bauartgenehmigungspflicht einge

führt werden sollte.

Dies hat der RWTÜV zum Anlaß ge-

nommen, Anforderungen für die Prü-

fung der Verbindungseinrichtungen

zu erarbeiten. Erste Prüfimgen wurden

bereits erfolgreich durchgeführt.

Theoretisches Rechenmodell:

Fahrrad mit Anhänger

Nicht zuletzt aufgrund der Einspu-

rigkeit des Fahrrades als Zugfahrzeug

kommt es in Gespannfahrt zu einer er-
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heblichen Wechselwirkung mit dem

Anhänger. Um diese Korrelation zu si-

mulieren und auszuwerten, haben die

Ingenieure ein Computermodell ent-

wickelt, mit dem sie in der Lage sind,

beliebige Fahrzustände, äußere Rad-

bedingungen sowie Geometrien sol-

cher Gespanne vorzugeben, um damit

die fahrdynamischen Kenngrößen wie

beispielsweise die maximale Verzöge-

rung oder die Kupplungskräfte zu be-

stimmen.

Zur Allgemeingültigkeit wurde das

Simulationsprogramm auf die instati—

onäre Kurvenfahrt ausgelegt, weil die

ses Modell — bei entsprechender Wahl

der Parameter — auch den stationären

Zustand, sowie — durch Vorgabe eines

Kurvenradius gegen unendlich - die

Geradeausfahrt enthält.

Für eine Stabilitätsbetrachtung des

Gespanns wurde dieses zunächst in

die zwei Komponenten Fahrrad sowie

Anhänger zerlegt und deren Wechsel-

wirkung über die mechanischen

Schnittgrößen — in diesem Fall die

Kräfte in der Anhängerkupplung — ma-

thematisch verknüpft. Ein vereinfach-

tes mechanisches System dazu ist in

Bild 1 dargestellt.

Da im allgemeinen der Betrag der

maximalen Verzögerung beim Fahrrad

wesentlich über dem der erreichba-

ren positiven Beschleunigung liegt,

wurden die Simulationen auf Brems—

vorgänge beschränkt.

Vorausgesetzt wurde, daß die zwi-

schen Gespann und Fahrbahn wirken;

den Bremskräfte ausschließlich von

den Fahrradbremsen erzeugt werden,

weil nach den Untersuchungen des

RWTÜV auf dem Markt keine

ger mit eigenen Bremseinrichtungen

verfügbar sind.

Bei der Beschleunigung oder Verzö

gerung treten im Vergleich zum statio

nären Zustand in den Radaufstands—

flächen Änderungen der Tangential-

kräfte (Antriebs- oder Bremskräfte)

auf, die in der Wirkung im Schwer-

punkt des Systems angreifen und eine

Geschwindigkeitsänderung zur Folge

haben. Gleichzeitig bewirkt die Mas

senträgheit eine dynamische Radlast-

verlagerung und somit — wiederum ge

 

Thema

 
Bild 2: Meßvorrichtung zur Erfas-

sung der Kupplungskräfte

genüber dem stationären Zustand — ei-

ne Veränderung des übertragbaren

Kräftepotentials. Es kommt zu einer Be

lastung des Fahrradvorderrades und

zu einer Entlastung des Fahrradhinter-

rades. Als Stabilitätsbedingung für das

Gespann dienten die Kriterien, daß für

jedes Rad die Bedingung des

Kamm'schen Reibungskreises gelten

sollen, sowie daß der Anhänger nicht

umkippen darf.

Fahrversuche

Um die Güte des Simulationsmo—

dells zu belegen, wurden parallel zu

dessen Entwicklung Fahrversuche mit

mehreren Anhängern durchgeführt.

Als Zugfahrzeug wurde ein handelsüb-

liches MTB Herrenfahrrad der Marke

Herkules eingesetzt. Der Versuchsan-

hänger A5 wurde oben an der Sattel-

stütze angekuppelt; der Anhänger A2

wurde unten am hinteren Rahmendrei—

eck befestigt.

Im_Bi1d 2 sind die am Fahrrad ange-

brachte Meßvorrichtung und der ange-

kuppelte Anhänger A2 inklusive mitge-

führter Meßtechnik zu sehen. Die Be-

stimmung der Kupplungskräfte wurde

durch einen piezoelektrischen 3—Kom-

ponentenkraftaufnehmer mit nachge

schaltetem Ladungsmeßverstärker er—

möglicht. Zur Geschwindigkeitserfas—

sung kam an dem Fahrrad ein Tacho

generator mit Digitalanzeige sowie

 

Kupplungskraft [N]

300

Anh. A5, hoch angekuppelt - — — -

250 Anh. A2, tief angekuppelt _

200

150

100

50

‚50

0 0,5 1 1,5 2 lRW'HJ'V „=o‚v.r.=sm

 

Verzögerung [m/sz]

2,5 3 3,5 4 4,5

ZAHN129.CH3  
Bild 3: Kupplungskräfie bei Bremsungen in Kurvenfahrt der

Anhänger A2 und A5 im Vergleich
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analogem Schreiberausgang zum Ein-

satz. Die Kalibrierung erfolgte in Ver—

suchsfahrten mit Hilfe eines Radarsen—

sors.

Die Meßsignale von Kraftaufneh—

mer und Tachogenerator wurden par-

allel auf einem 4—kanaligen x—t—

Schreiber aufgezeichnet. wodurch die

Meßergebnisse sofort kontrollierbar

auf Plausibilität untersucht werden

konnten. Die genaue Datenauswertung

erfolgte über PC.

Die Fahrversuche mit zwei unter—

schiedlichen Anhängern erfolgten auf

einem Testgelände des RWTÜV auf

grifiiger Fahrbahn. Bei Geradeaus—

fahrt wurde aus einer Geschwindig-

keit von 25 km/h. bei der Kurvenfahrt

aus 20 km/h bis zum Stillstand abge-

bremst. Die Kurve hatte einen konstan-

ten Radius von 6 m und wurde im Ge-

genuhrzeigersinn befahren.

Ergebnisse der Simulationen sowie

der Messungen

Mit dem erstellten Simulationspro—

gramm wurden die maximal mögli—

chen Verzögerungen und die dabei

auftretenden Kräfte an der Verbin-

dungsstelle ermittelt. Zum Vergleich

der Berechnungen mit den Messun-

gen wurden die Geometriedaten und

Massenverteilungen der zwei Ver-

suchsanhänger sowie des als Zugfahr-

zeug eingesetzten Herrenrades vorge

geben.

In Bild 3 sind die Simulationsergeb—

nisse für die Kupplungskräfte in Ab-

hängigkeit von der Verzögerung für

die Kurvenfahrt graphisch dargestellt.

Die Kupplungskräfte in Längsrich-

tung Fn nehmen für beide Anhänger

stetig mit der Verzögerung zu. Analog

verhalten sich die Kräfte Fxx in Quer-

richtung. Interessant ist das gegenläu-

fige Verhalten der Funktionsgeraden

der Kräfte in vertikaler Richtung: Der

hoch angekuppelte Anhänger A5 he

belt mit der dieser Kupplungskompo—

nente trotz einer im Verhältnis zu An-

hänger A2 wesentlich höheren stati-

schen Stützlast das Fahrrad hoch, wäh-

rend sich Anhänger A2 auf der Kupp—

lung abstützt! Dieses Ergebnis konnte

mit den Messungen belegt werden.
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Bild 4: Berechnete Momentensunune der Kupplungskräfte FH und Pa

um den Radaufstandspunkt A bei der Geradeausbremsung
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Bild 5: Maximal mögliche Verzögerung eines Fahrrad-Anhängergespan—

nes unter Variation der Parameter Fahrradmasse und Anhängermasse

(Haftreibung p=0‚9)

Die Horizontal—Komponente Fm hat

bei jedem Anhänger — unabhängig

von der Bauform - beim Bremsen im-

mer eine Entlastung der Fahrrad-Hin-

terachse aufgrund des entstehenden

Momentes um den vorderen Radauf-

standspunkt A zur Folge. Um diesen

Effekt zumindest zu kompensieren. al-
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so die Fahrrad—Hinterachse nicht zu

stark zu entlasten (sondern ggf. sogar

zu belasten), ist es erforderlich, daß

der Summenvektor Fxges = Summe der

Kupplungskräfte Flur und Pa hinter den

vorderen Radaufstandspunkt A auf die

Fahrbahn zeigt! Dabei ergibt sich ne-

ben den geometrischen Einflüssen

auch eine starke Abhängigkeit durch

den momentanen Fahrzustand, insbe

sondere die Beschleunigung.

Die Radaufstandskomponente des

Fahrrad-Hinterrades, die durch den

Anhänger auigebracht wird, ist neben

der Richtung des Summenvektors Fxges

aber auch abhängig vom geometri—

schen Ort - also wo die Kupplungs-

kräfte eingeleitet werden. Um dies zu

demonstrieren, wurden zwei weitere

Simulationen mit Anhänger A2 gefah-

ren Die erste beschränkte sich auf

den originären Anhänger mit Versuchs

—Standardbelastung. Für die zweite Si-

mulation mit einem imaginären

ger (Pseudo A2) wurden nur die Geo

metriedaten des Anhängers A2 hin-

sichtlich der Kupplungsanbindung

geändert: die Kupplung wurde ge-

danklich verlängert, um die normaler-

weise unten gelegene Anbindung an

der Hinterbaustrebe an das Sattelrohr

zu verlegen. Sämtliche weiteren Geo-

metriedaten (auch die Gespannlänge)

wurden konstant gehalten. Die Ergeb

nisse sindmm dargestellt. Deut-

lich ist zu erkennen. daß gerade bei

hohen Haftreibungsbeiwerten eine

große Differenz in der theoretisch ma-

ximal möglichen Verzögerung von bis

zu 1,6 m/s21 entsteht! Auch diese Mo

dellrechnung konnte durch Fahrversu-

che belegt werden: Mit tief angekup-

pelten Fahrradanhängem sind deut-

lich höhere Verzögerungen zu errei-

chen als mit hoch angekuppelten.

Die nachfolgende Parameterstudie

soll nochmals verdeutlichen, wie sich

das Bremsvermögen eines Fahrrades

mit Anhänger in Abhängigkeit von der

Höhe der Ankupplung der Deichsel an

das Fahrrad ändert. Hierzu werden

wiederum der Anhänger A2 mit dern

imaginären Pseudo A2 verglichen

Als Parameter werden die Masse

des Fahrrades mit Fahrer sowie die
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Bild 6: Maximal mögliche Verzögerung in Abhängigkeit von der Höhe des

Kupplungspunktes und der Lage des Schwerpunktes auf der Längsachse
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Bild 7: Oberflächengrafik der kritischen Geschwindigkeiten VRutsch und

V'Kipp unter Variation der Schwerpunkthöhe hsn, der Schwerpunktlage

bsm sowie des Haftreibungskoeffizienten pm: fiir den Anhänger AZ

Masse des Anhängers jeweils in

Schritten variiert. Dabei liegt das

Fahrradgewicht um zwischen 60 und

130 kg. das Anhängergewicht man zwi-
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schen 15 und 65 kg. Die Schwerpunkt—

lage der Einzelfahrzeuge sei mas-

senunabhängig.

Zielergebnis ist die jeweils maximal

mögliche. d.h. zwischen Reifen und

Fahrbahn übertragbare Vollverzöge

rung in m/s“ unabhängig vom Lei-

stungspotential der Bremsen! Zum Ver-

gleich zwischen Fahrrädern mit und

ohne Anhänger wird auch die maxima-

le Verzögerung des Fahrrades ohne

Anhänger berechnet. Der Kraft-

schlußbeiwert wurde mit p, = 0.9. der

Kurvemadius mit n = 6m vorgegeben.

Die Darstellung der Zusammenhän-

ge zwischen den variierten Parame-

tern sowie den zugehörigen maxima-

len Verzögerungswerten in einem

3—D—Oberflächendiagramm - siehe

Bild 5 - verdeutlicht die physikali—

schen Grenzen beim Bremsen ent—

sprechender Gespanne in Kurven—

fahrt.

Man sieht, daß mit dem unten ange-

kuppelten Anhänger über den ge-

samten Variationsbereich theoretisch

höhere Verzögenmgswerte zu erzie—

len sind als mit dem oben angekuppel-

ten. Diese Differenzen sinken mit ab-

nehmenden Haftreibungsbeiwerten

zwischen Fahrbahn und Reifen.

In Bild 6 ist qualitativ dargestellt,

welchen Einfluß die Höhe des Kupp-

lungspunktes in Verbindung mit einer

Verlagerung des Schwerpunktes in

Längsrichtung auf die maximal er-

reichbare Verzögerung des Gespan-

nes hat.

Wie man sieht, werden die höch-

sten Verzögerungswerte erreicht.

wenn der Kupplungspunkt niedrig ist

und der Schwerpunkt des Anhängers

weiter vorne vor der Achse liegt, also

der Anhänger bereits eine bestimmte

statische Stützlast hat.

KippverhaltendAnhängers in

Kurvenfahrt

Mit einem Fahrradanhängerge—

spann können in Kurvenfahrt aber

auch andere Grenzbereiche tangiert

werden: der Anhänger kann seitlich

wegrutschen oder sogar kippen.

Zur Vorausbestimmung dieser An-

hängerreaktion wurden zwei Gleichun-
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gen für die Grenzgeschwindigkeit

VRutsch für Rutschen bzw. Vnpp für den

Fall des Kippens hergeleitet. Da zum

Kippen eine ausreichende Haftrei—

bung vorausgesetzt werden muß, ist

die Gleichung für Vnpp im Gegensatz

zu der vonVWunabhängig vom Haf-

treibungskoeflizienten

Mit beiden Gleichungen konnten

Fallunterscheidungen über die og

kritischen Zustände von Anhängern in

Kurven getroffen werden

Auch das dynamische Kippverhal—

ten der Anhänger wurde anhand einer

Parameterstudie für Anhänger A2 un-

tersucht. Dabei wurden die Parameter

Schwerpunkthöhe hss und Schwer-

punktlage bsm quer zur Fahrtrichtung

variiert.

Zusätzlich wurden für die Funktion

der Geschwindigkeit Mach verschie-

dene Haftreibungskoeffizienten vorge-

geben. In Bild 7 sind die errechneten

Funktionen graphisch dargestellt. Un-

verkennbar lassen sich die beiden

Funktionen von vum und vmpp unter-

scheiden. Wie schon erwähnt, kann

man die Abhängigkeit der Grenzge-

schwindigkeit vum im Gegensatz zur

Grenzgeschwindigkeit VKipp vom Haf-

treibungskoeffizienten deutlich erken-

nen. Diesem Umstand wird in dem Bild

graphisch für drei Werte von PR:; in

Form dreier übereinanderliegender

Flächen Rechnung getragen. Eben-

falls geht in die Grenzgeschwindigkeit

vnm die auf den Anhänger wirkende

Längsbeschleunigung a ein. Die Par-

metervariation a zeigt jedoch, daß in

unserem Beispiel in einem Bereich

von +3 m/seca bis -5 m/secn die Grenz-

geschwindigkeit um maximal 32% vari-

iert. Zur Vereinfachung der Darstel—

lung wurden aus diesem Grunde je

weils die arithmetischen Mittelwerte

fiir man unter Variation von a im oben

beschriebenen Bereich gebildet.

Ebenfalls läßt sich erkennen, daß

der Anhänger deutlich zum Kippen

neigt, wenn der Schwerpunkt des An-

hängers zur kurvenäußeren Seite ver-

schoben ist, bzw. wenn der Hafirei-

bungskoeffizient sehr groß ist. Liegt

der Schwerpunkt dagegen auf der kur-

veninneren Seite bzw. ist der Haftrei-

bungskoeffizient sehr klein. so fängt

der Anhänger sehr früh an zu rut-

schen. Aus diesem Grunde ist es unbe-

dingt notwendig, den Anhänger mög-

lichst symmetrisch zu beladen. Die Sit-

ze und die Sicherheitsgurte des An-

hängers sollten deshalb so gestaltet

sein. daß bei Mitnahme von nur einem

Kind eine mittige Sitzposition möglich

ist.

Prüfverfahren fiir die Verbindungs-

einrichtungen

In Anlehnung an den Entwurf einer

Neufassung vom 06.10.93 der Techni-

schen Anforderungen an Fahrzeugtei-

le bei der Bauartprüfung nach § 22a St-

VZO wurde vom RWTÜV ein Vorschlag

für ein Prüfverfahren für die Verbin-

dungseinrichtimg von Anhängerge—

spannen erstellt. Allgemein ist bei Ein—

richtungen zur Verbindung von Fahr-

zeugen deren Festigkeit zu prüfen. wo-

bei diese vomehmlich durch einen

Dauerschwingversuch nachgewiesen

wird. Die Grundlage für die Bela-

stungsannahmen hierzu bilden die ho

rizontale Kraftkomponente in Fahr-

zeuglängsachse und die vertikale

Kraftkomponente in der Kupplung.

Die Lastannahmen basieren u.a. auf

Fahrbahnunebenheitsfaktoren und ei-

nem Stoßfaktor für die Längskraft.

Sowohl die horizontale Kraftkompo—

nente in Fahrzeuglängsrichtung als

auch die vertikale Komponente wer-

den durch rechnerisch ermittelte Ver-

gleichskräfte, welche auf den geome

trischen Baugrößen des Anhängers so

wie den Massen des beladenen An-

hängers sowie des Fahrrades mit Fah-

rer beruhen, dargestellt.

Horizontale Kraftkomponenten quer

zur Fahrzeuglängsachse sowie Mo

mente bleiben, solange sie von un-

tergeordneter Bedeuttmg sind, un-

berücksichtigt.

Bei den Dauerschwingversuchen

muß durch geeigneten Auibau des

Prüfmusters und Wahl der Krafteinlei—

tungsvorrichtung dafür gesorgt wer-

den. daß außer der vorgesehenen

kraft keine zusätzlichen Momente

oder senkrecht zur Prüfkraft auftreten—

de Kräfte eingeleitet werden; aus die-
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sem Grunde ist die Krafteinleitungs—

stelle (Kupplungspunkt) gelenkig aus

zuführen. Ebenso ist es erforderlich,

in ausreichendem Abstand davon ein

zweites Gelenk vor oder hinter dem

Prüfzylinder vorzusehen. Der Winkel—

fehler für die Kraftrichtung bei wech—

selnder Beanspruchung soll nicht

größer als 21,5O sein.

Die Prüffrequenz liegt - in Abhän-

gigkeit von dem Prüfmuster — immer

unterhalb von 35 Hz. Für Bauteile aus

Stahl und Gußeisen beträgt die Last—

spielzahl leo“. Erste Prüfungen sind

bereits nach dem ausgearbeiteten Pro

gramm durchgeführt worden.

Zusammenfassung

Mit den vorgestellten Ergebnissen

der durchgeführten Simulationen so

wie der Fahrversuche konnte belegt

werden, daß die Art der Ankupplung
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des Anhängers an das Fahrrad von

großer Bedeutungist.

So zeigt der unten angekuppelte

Anhänger ein besseres Fahr- und

Bremsverhalten als der oben angekup—

pelte, jedoch ist auch dieses nicht voll-

kommen unkritisch Die Verzöge

rungswerte gegenüber dem Solobe-

trieb sind deutlich geringer, da im all-

gemeinen die Fahrradbremsen nicht

für den Anhängerbetrieb ausgelegt

sind. Deshalb muß darauf hingewiesen

werden, daß die in der Simulation be-

rechneten Verzögerungswerte nur die

kinematischen Grenzwerte darstellen,

wobei vorausgesetzt wird. daß die

Fahrradbremsen ein entsprechendes

Leistungspotential mitbringen! Dies

dürfte in den meisten Fällen jedoch

nicht erfüllt sein! Eine umsichtige und

vorausschauende Fahrweise mit ei-

nem Fahrradanhängergespann ist des

halb Grundvoraussetzung für eine si-

chere Personenbeforderung.

Wünschenswert sind hier neuere

Entwicklungen seitens der Industrie,

wie z.B. Anhänger mit Auflauibremse

oder Gespanne mit durchgehender

Bremsanlage.

Die Anhängerkupplung ist ein wich-

tiges sicherheitsrelevantes Bauteil. Ein

unbeabsichtigtes Lösen der Verbin-

dungseinrichtung kann zu schweren

Unfällen führen. Eine Bauartgenehmi—

gungspflicht für die Verbindungsein—

richtung wird deshalb sowohl von Her-

stellerseite als auch von seiten des

BMV, der BASt sowie der Fahrradnut-

zer befürwortet.

Ein entsprechendes Prüfprograrnm

auf der Grundlage von Dauerschwing—

versuchen wurde vom RWTÜV erstellt

und bereits erfolgreich umgesetzt.
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Verhalten und Erleben von Radfahrerinnen und Radfahrern

- Innenansichten zum Sicherheitsproblem —

Seit mehr als 10 ]ahren ist das Fahr-

rad wieder ein wichtiger und unüber-

sehbarer Bestandteil im Verkehrsbild

der Städte. Zwar stellt der Anstieg des

Radverkehrs grundsätzlich eine er-

freulich Entwicklung dar, doch die

jährlich steigende Unfallzahlen weisen

auch auf spezifische Probleme hin.

Im Auftrag der Bundesanstalt für

Straßenwesen (BASt) hat die FGS For—

schungs— und Planungsgruppe Stadt &

Verkehr unter dem Titel “Sichere Fahr-

radnutzung in der Stadt" eine Annähe-

rung an Verhaltensaspekte, Erlebens

hintergründe, Einstellungen und Be

dürfnisse von Fahrradfahrem ver-

sucht. Im Mittelpunkt steht dabei das

Adjektiv "sicher", das sowohl objektive

als auch subjektive Dimensionen des

Radfahrens beinhaltet.

Mit 136 Radfahrerinnen und Radfah-

rem aller Altersgruppen aus verschie-

denen Bezirken einer Großstadt (Ber—

lin) und einer Mittelstadt (Celle) ha-

ben wir aus der Perspektive der Fahr-

radnutzer selbst die 'vielschichtige

Wechselbeziehung zwischen Ver-

kehrsteilnahme und Verkehrssystem

betrachtet.

Hintergründe

Wenn wir über das Fahrrad und das

Radfahren sprechen, dann sind in der

Regel sehr unterschiedliche Meinun-

gen zu hören. Die einen sagen, das

Fahrrad sei das beste Verkehrsmittel

der Welt und Menschen auf Rädern

seien sympathische Zeitgenossen. An-

dere empfinden Fahrradfahrer als

wahres Ärgernis und nennen sie undis-

ziplinierte Rowdys oder sprechen ih-

nen Verkehrswissen und Verkehrsver-

ständis ab. Zwischen diesen beiden

Positionen ist häufig auch jene mode-

rate und nachdenkliche Auffassung zu

vemehmen, die besagt, daß Fahrrad-

fahren grundsätzlich gut, aber letzt-

lich viel zu gefährlich und viel zu unsi-

cher sei.

In der Tat zeigen sich bei den Unfäl-

len im Fahrradverkehr ungünstige Ent-

wicklungen. Während sowohl die Zahl

der verunglückten Kraftfahrer als auch

die Zahl der verunglückten Fußgänger

zurückging, haben wir einen erhebli-

chen Anstieg der verunglückten Rad-

fahrer um 24,3% zwischen 1977 und

1984 (1917: 49.009 / 1984: 60.913).

Daß immer mehr Menschen immer

häufiger das Fahrrad benutzen, ist ein

Hintergrund für die wachsende Zahl

von Venmglückten irn Radverkehr,

doch die gestiegene Verkehrsbeteili—

gung allein gibt keine hinreichende

Erklärung. Hier bleiben Fragen offen

nach den Ursachen der Unfälle, nach

den Bedingungen für Radfahrer im

Straßenverkehr, nach dem Verhältnis

zwischen Radfahrem und anderen Ver-

kehrsteilnehmem, nach den Einstel-

lungen und Erfahrungen der Fahrrad-

nutzer. Fragen, die geklärt werden

müssen, um etwas Wirkungsvolles für

das sichere Radfahren tun zu können.

Unfälle sind immer nur das negative

Extrem einer Situation von mangelhaf-

ter Sicherheit, und deshalb reicht es

nicht aus, Unfallstatistiken zu analysie-

ren. Vielmehr ist es nötig, die Risiken

und Gefahren im normalen Verhalten

der Radfahrer aufzufinden und die

Auslöser sowie die Hintergründe für

bestimmte Verhaltensweisen kennen-

zulemen.

Untersuchungsansatz

Unter dem Thema "Sichere Fahrrad-

nutzung in der Stadt" ist die FGS im

Auftrag der Bundesanstalt fiir Straßen-

wesen diesen Zusammenhängen nach-

gegangen. Dabei war das wesentliche

Anliegen der Untersuchung. die Grup-

pe Radfahrer besser kennen— und ver-

stehen zu lernen. So ging es einerseits

um die Ausdrucks- und Aktionsfor-

men des Verkehrsverhaltens und an-

dererseits um die Erfahrungs— und Er-

lebnishintergründe des Verhaltens.

Damit lag ein Untersuchungsansatz na-

he, der aus der Perspektive der Rad—

fahrer selbst den Blick auf deren Ver-

kehrswirklichkeit richtet.

Im Rahmen der empirischen Erhe

bungen ist jeder Radfahrer auf 3 nor-

malen Alltagsfahrten, z.B. zum Einkau-

fen, zur Schule oder zum Betrieb, von

einem nachfahrenden Beobachter be

gleitet worden.

Unsere Untersuchungspersonen

wußten über die Beobachtung Be-

scheid (wir mußten uns ja mehrmals

mit ihnen verabreden), sie waren je

doch der Meinung, uns würde vor al-

lem die Wahl.ihrer Wege und die Situa-

tion des Radverkehrs in ihrer Stadt in-

teressieren.

Auf diesen Fahrten wurden vom Be-

obachter alle Anforderungen notiert,

die sich beim Radfahren stellen, und

es wurde aufgenommen, ob im Sinne

der StVO regelgerecht oder fehlerhaft

gefahren wurde, welche Fehler ge-

macht wurden, ob das Verhalten der

Situation angemessen war und wie die

Interaktion mit anderen Verkehrsteil—

nehmem ablief. — So konnte über meh-

rere 100 km eine sehr detaillierte Pro

tokollienmg der Verkehrsablaufs im

Radverkehr erstellt werden.

Neben der Verhaltensseite interes-

sierten aber auch — und das ganz we-

sentlich - die Einstellungen, Erfahrun-

gen und Erlebnisse der Radfahren'n-

nen und Radfahrer. Solche Verhaltens

hintergründe sind jedoch nicht an

Handlungen abzulesen, sondern nur

über die Person selbst zu erfahren.

Dementsprechend haben wir uns im

Anschluß an die 3 Alltagsfahrten zu ei-

nem Gespräch getroffen, um von den

Frauen und Männern etwas über die

persönlichen Hintergründe des Fahr-

radfahrens zu hören.

Wir haben diese Gespräche "Rad-

fahrerbiographien" genannt. denn hier

wurde frei (lediglich durch einen Leit-

faden strukturiert) das jeweilige Rad-

fahrerleben erzählt: Vom Fahrradfah—

renlemen, von der ersten Verkehrsteil—

nahme, vom Wechsel der Verkehrsmit-
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tel im Laufe der Jahre, von den selb-

sterlebten Unfällen, von kritischen Si-

tuationen, von den Gründen des Rad-

fahrens und von vielem mehr. Kurzum

— eine Fülle von Innenansichten zum

Fahrradfahren ist hier gesammelt wor-

den.

Ergebnisse

136 Personen haben gezeigt, wie

sie mit den anfallenden Aufgaben im

Verkehrsgeschehen umgehen und ha-

ben berichtet, wie sie ihre eigene Posi-

tion 'Radfahrer' sehen und erleben.

Aus der Fülle der Einzelergebnisse

sollen hier die wichtigsten Aspekte

kurz angerissen werden.

Im Rahmen der Verhaltensbeobach—

tungen zeigte sich, daß jeder Radfah-

rer im Durchschnitt 11,8 Fahraufgaben

pro km bzw. 2.8 Aufgaben pro Minute

zu bewältigen hat. Diese Werte bele

gen zunächst einmal, daß Fahrradfah—

rerinnen und Fahrradfahrer nahezu

ständig gefordert sind und demnach

auch ständig etwas richtig oder falsch

machen können.

Auf den mehr als 4.000 durchgeführ-

ten Fahrten verhielt sich keine der 136

radfahrenden Personen fehlerfrei. Im

Mittel wurden 10% der anfallenden

Aufgaben fehlerhaft gelöst, und die

meisten hatten sogar bis zu 40% Feb-

ler.

. Am häufigsten wurde die falsche

Radwegseite benutzt oder der Bürger-

steig befahren. Nur ein Schüler mach—

te keinen Fehler bei der Straßenbenut—

zung, ansonsten haben hier alle im Sin-

ne der StVO einen Fehler gemacht.

0 Sehr verbreitet waren auch Fehler

beim Handzeichen — 90% der begleite-

ten Radfahrer gaben vor allem beim

Rechtsabbiegen kein Zeichen

0 80% der Radfahrer zeigten Fehler

bei der Orientierung, speziell beim

Blick nach hinten.

. Immerhin 50% der Radfahrer

machten Vorfahrtsfehler, darunter

auch einige schwere.

Die meisten Radfahrerinnen und

Radfahrer sind sich durchaus bewußt,

daß sie Regeln und Vorschriften verlet-

zen. Ohne besondere Aufforderung

kamen sie im Rahmen der Radfahrer-
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biographien von selbst darauf zu

sprechen, wobei sie ihr Verhalten aus-

führlich erklärten und begründeten.

So z.B. Gottfried, 37 Jahre:

"Also für viele Radfahrer gibt es ja

grundsätzlich keine roten Ampeln und

keine Einbahnstraßen. Das finde ich

furchtbar, und da ärgere ich mich auch

als Autofahrer unheimlich. Ich muß al-

lerdings dazu sagen, daß ich auch

schon mal als Radfahrer rote Ampeln

überfahre, so beim Rechtsabbiegen.

Als Autofahrer mach ich das natürlich

nicht.

Was anderes ist es, wenn Radfahrer

geradeaus über eine riesengroße

Kreuzung fahren, obwohl die Ampel rot

ist. Die gucken, ob ein Auto kommt

und wenn nicht, einfach rüber, so wie

die Fußgänger. Das find ich

lich und auch so Sachen, wenn die im-

mer aufdem Bürgersteig fahren.

Also das mach ich auch schon mal,

aber dann fahr ich wirklich im Schritt—

tempo. Das sind so Stellen, wo man

mal auf der falschen Seite fährt oder

auch, wenn ich mal eine Einbahn—

straße in die verkehrte Richtung fahre,

dann natürlich nur auf dem Bürger-

steig, also nie auf der Straße. Das

de ich ja nie machen"

In den Begründungen der Radfahre-

rinnen und Radfahrer kam zum Aus-

druck, daß sie z.B. Gehwegfahren oder

Fahren gegen die Fahrtrichtung für

leichte Verstöße, quasi normal halten,

dagegen andere Verhaltensweisen

wie z.B. “bei Rot geradeaus‘ als über-

aus schwerwiegend einstufen.

Grundsätzlich mangelt es den Fahr-

radfahrem weder an Kenntnis der Ver-

kehrsregeln noch stellen sie in Frage,

daß solche Regeln befolgt werden

müssen Aber es gibt offenbar eine

Reihe von Bedingungen, die das Über—

treten von Geboten und Vorschriften

begünstigen.

Gerade in den Angeboten für Rad-

fahrer - also der Art von Wegen und

Verkehrsfiihrungen — liegen viele Ur-

sachen fiir Fehlverhaltensweisen. Da-

zu zwei Beispiel:

"Die Strecken, die ich so fahre, die

haben alle Radwege, und das ist gut

so. Ich würde auch so gut wie nie auf

der Straße fahren, es sei denn in ganz

kleinen Straßen, wo kein Verkehr ist.

Aber ich sehe eigentlich immer zu,

daß ich einen Fahrradweg finde. Ich

find das sehr wichtig, daß ein Fahrrad-

weg da ist. Ich fahr immer den Rad-

weg, auch wenn das ein Umweg ist. Ich

geh lieber ein Stück zu Fuß oder fahr

auf dem Bürgersteig, als daß ich mich

so zwischen die Autos schlängle. Da

hab ich einfach Angst.“ Karin, 42

"Am liebsten fahr ich persönlich auf

der Straße. Ich meine, wenn Radwege

da sind, dann müßten sie eine gleich-

berechtigte Alternative zur Straße der-

stellen, d.h. sie müßten genauso glatt

sein, ohne Holper und Kanten. Wenn

Radwege aus Platten verlegt sind,

dann ist das schon eine Beeinträchti-

gung flit das Fahren. Für die Autos

wird jeder Pupsel aus der Straße ent-

fernt, und für die Radfahrer sind da

Schlaglöcher und Pfeiler und Kanten.

Ich halte auch nichts davon, die Rad-

wege einfach auf die Bürgersteige zu

legen. Das ist vielleicht was für Kinder,

aber für Radfahrer, die zügig fahren,

ist das nichts. Ich finde, Fahrradfahrer

werden in ihrer Schnelligkeit unter-

schätzt und auch in ihren Ansprüchen.

Vor allem müßten Radwege genauso

übersichtlich sein wie die Straße. Ich

persönlich benutze die meisten Rad-

wege nicht und fahr lieber gleich auf

der Fahrbahn. Das ist sicher und vor al-

lem schneller." Christine, 19

Radfahrerlnnen besser verstehen

Die Erklärungen und Begründun-

gen zu den eigenen Regelverstößen

zeigen, daß gleiche Fehlverhaltenswei-

sen sowohl angstbestimmt als auch

leistungsmotiviert, sowohl konfliktarm

als auch gefahrenträchtig sein kön-

nen. Dabei ist es durchaus schwierig,

ein bestimmtes Verhalten zuzulassen

und ein anderes abzulehnen.

Für Radfahrer, die aus Angst gegen

Regeln verstoßen, hat man Verständ-

nis; Radfahrer, die sich aus reinem Lei-

stungsdenken über Regeln hinwegset-

zen, möchte man eher disziplinieren

Im Sinne der StVO liegt aber in beiden

Fällen eine Regelverletzung vor, womit

das Problem für die Verkehrssicher—
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heit offenkundig wird.

Die UNEINSICHTIGKEIT in den

Zweck bestehender Vorschriften ist

ein Grund für abweichendes Verhal-

ten. So fragen sich die Fahrradnutzer,

wamm sie Handzeichen geben sollen,

wenn kein anderer Verlaehrsteilneh—

mer in derNähe ist.

Die UNVERNÜNP'I'IGKEIT wm Re-

geln wird etwa beim Handzeichen

rechts angeführt. Viele Radfahrer sind

der Ansicht, der Autofahrer soll grund-

sätzlich davon ausgehen, daß Radfah-

rer geradeaus fahren, um kritische Ab-

biegesituationen zu vermeiden.

Die UNBEQUEMLICHKEIT durch

Regeleinhaltung ist ein weiterer Anlaß

fiir fehlerhaftes Verhalten, so z.B. wenn

auf der falschen Seite gefahren wird.

Die UNZUMUTBARKEIT der Rad-

wegbenutzung wird von Personen an-

geführt, die das Fahren auf der Fahr-

bahn komfortabler, sicherer und vor al-

lem schneller finden.

Die UNSICHERHEH' ist für andere

ein Gnrnd, auf dem Gehweg auszu-

weichen, da sie sich auf der Fahrbahn

bedroht und bedrängt fühlen

Können und Verständnis

Im Hinblick auf Verkehrsverhalten

und Gefahrenbeurteilung haben sich

die Radfahrerinnen und Radfahrer

durchweg als kompetent ausgewie-

sen. Sie nennen die Kreuzung als den

gefährlichsten Ort, die Kraftfahrzeuge

als die gefährlichsten Gegner und das

Ab— bzw. Einbiegen des motorisierten

Verkehrs als die gefährlichsten Situa-

tionen. Die meisten sind dabei auch

auf persönliche Strategien eingegan-

gen, um solche Situationen zu bewälti-

gen. Immer wieder kam dabei die

Sprache auf den "Autofahrerblick".

Hierzu Dorothea, '10:

'Ich finde das ganz besonders ge

fährlich, wenn ich geradeaus fahren

will und grün oder Vorfahrt habe und

dann kommt da trotzdem ein Auto an.

Da wird man oft einfach geschnitten,

das ist furchtbar. Ich bräuchte bloß ein

bißchen schneller zu sein und schon

wäre man zusammengeknallt. Das pas-

siert öfter. Ich bin da vorsichtig, weil

man sich doch auf die Autos nicht ver-
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lassen kann.

Die Radfahrer sind für die Autofah-

rer immer noch ein Dom im Auge.

Man müßte mehr darauf hinweisen,

daß die Radfahrer auch ein Recht ha-

ben Es ist ja schon gut, daß die jungen

Autofahrer erst mal auf Probe fahren,

da passen sie hoffentlich auch besser

auf Radfahrer auf. Aber man muß mit

diesen Dingen rechnen. Die gucken

einfach nicht, und da werde ich auch

schon langsamer und gucke sehr

genau. Ich fasse die Autos immer ins

Auge, man kannja nie wissen"

Um die Situation im Radverkehr

besser verstehen zu können, ist es von

besonderem Interesse, wie das Zu-

sammenspiel mit anderen Verkehrs-

teilnehmem erlebt wird und wie die

subjektive Gefahreneinschätzung das

eigene Verhalten bestimmt.

An verschiedenen Stellen ist im Ver-

lauf der Gespräche immer wider das

Verhältnis zu den anderen Verkehrsar-

ten angesprochen worden. Danach

werden Lkws und Busse wegen ihrer

Größe und Mächtigkeit als sehr ge-

fährliche Gegner angesehen, denen

sich die Radfahrer aus Selbstschutz

unterordnen

Das Autofahren wird als besonders

intensiver Vlfiderpart erlebt, dessen

Stärke nicht immer akzeptiert wird.

Motorradfahrer existieren im Ver-

kehrsbild der Radfahrer nur am Ran-

de, wohingegen Fußgänger die lästi-

gen, die störenden sind. für deren Ver-

halten Radfahrer nur wenig Verständ-

nis aufbringen. Dazu Frank, 30:

“Also die Fußgänger, das ist auch

noch so eine Komponente. Da muß ich

ganz ehrlich sagen, da ärgere ich mich

oft drüber. Das ist vor allem in Situatio-

nen auf Fahrradwegen. Ich weiß, man

geht schon mal so gedankenlos über

die Straße, aber die Fußgänger, die

sind echt schlimm. Die haben über-

haupt keine Ahnung. Die beachten

den Radweg nicht und meinen, sie wä-

ren die Könige auf der Straße. Vor al-

lem. wenn sich dann auch noch einer

beschwert, ich würde zu schnell fah-

ren, also dann kann ich ganz fuchsig

werden. Dann frag ich mich wirklich,

was die sich eigentlich einbilden, das

ist ja schließlich mein Weg. Die guk-

ken einfach nicht und sind dann über-

rascht. Also über die ärgere ich mich

maßlos."

Unfallerlebnisse

Ein weitere Aspekt von Gefahren—

sicht konnte durch die Berichte zu

selbsterlebten Unfällen herausgear—

beitet werden 54% der befragten Rad-

fahrerinnen und Radfahrer berichteten

über eine Situation, die als Unfall zu

bezeichnen ist (n=98). Allerdings wur-

den nur 17 dieser Ereignisse polizei-

lich gemeldet, also als Unfall regi-

striert.

Die Schilderungen machen deut-

lich, daß die Radfahrer meist damit zu-

frieden waren, daß keine Polizei einge-

schaltet wurde. Gründe sind z.B., daß

sie selbst eine Mitschuld an dem Un-

fall hatten, daß sie über den glimpfli—

chen Ausgang erleichtert waren und

keine weiteren Aufregungen wollten,

oder daß sie das Ereignis gar nicht so

ernst nahmen. Überraschend war der

hohe Anteil an Alleinunf'ällen (26 von

98), die als Unachtsamkeit abgetan

wurden, wie z.B. Marianne, 60:

"Also einen richtigen Unfall, so mit

anderen Verkehrsteilnehmern und Po

lizei. den hatte ich zum Glück noch

nicht. Sicher bin ich im Winter, wenn

es glatt war, schon mal gefallen, aber

das war harmlos. Letztens jedoch, das

war vor sieben Wochen, da bis ich mit

meinem Sportrad, das keine Rücktritt-

bremse hat, nach Steglitz gefahren und

hatte mir dort eine emaillierte Brat-

pfanne gekauft. Die hab ich dann nach

hinten auf den Gepäckträger, der aber

nicht sehr gut ist, draufgemacht. Auf

der Straße "Unter den Eichen" war ei-

ne Baustelle, und ich bin da auf dem

Gehweg gefahren. Das ging sehr gut,

weil die Übergänge schön abge-

schrägt waren. Plötzlich komm ich an

eine Stelle, wo ein hoher Bordstein

war. Ich wollte meine Bratpfanne ret-

ten und halte sie mit der Hand und

bremse nur einhändig und dann bis

ich ganz schwer vornüber geschos-

sen. Da lag ich dann und habe mir

zwei Rippen gebrochen, die immer

noch weh tun Irgendwie bin ich dann
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nach Hause gefahren. Das alles war

meine Schuld. Ich bin zu schnell gefah-

ren und habe das Fahrrad auch nicht

richtig bedient und die Pfanne war

trotz meiner Rettungsaktion kaputt.

Das war auch ein Gepäckproblem,

weil ich vorne was drauf hatte, und ich

wußte, daß der Gepäckträger nicht gut

is ."

In diesem Beispiel deutet sich ein

Grimdzug des Unfallgeschehens an,

der auch bei anderen Ereignissen im-

mer wieder zu Tage tritt. Normale, all-

tägliche Situationen, deren Bewälti-

gung für den Radfahrer an sich kein

Problem darstellen, werden durch ein

unerwartetes Überraschungsmoment

zu einer nicht mehr lösbaren Aufgabe.

Der Effekt solcher Selbstunfälle für

das eigene Verkehrsverhalten scheint

dabei allerdings eher gering zu sein,

denn die Radfahrer weisen immer wie—

derauf die einmalige Ausnahmesitua—

tion hin und betonen gleichzeitig, daß

sie eigentlich mit solchen Anforderun-

gen umgehen können. Alleinunfalle

rangieren insgesamt unter dem Stich-

wort "Dusseligkeit", wo man nicht ger-

ne drüber spricht, die man am liebsten

schnell vergißt.

Die Vermutung. daß durch Unfaller—

lebnisse auch das eigene Verhalten in

Frage gestellt oder kritisch betrachtet

wird und daraus dann vielleicht neue

und andere Verhaltensweisen resultie-

ren, konnte nicht ganz bestätigt wer—

den. Es scheint vielmehr so zu sein.

daß sich Grundpositionen noch ver-'

stärken, daß die Ängstlichen noch

ängstlicher und die Forschen noch for—

scher werden.

Zwei Ausschnitte aus den Unfallbe—

richten geben einen Einblick in die—

sen Zusammenhang:"Ich bin noch nie

gern mit den Autos zusammengekom—

men, ich war da schon immer ein

bißchen unsicher, aber seit ich den

Unfall hatte im letzten Oktober, seit-

dem ist es noch schlimmer. Wenn ich

das Gefühl von Angst habe, dann fahr

ich auf dem Bürgersteig, oder ich fahr

auf der falschen Seite, damit ich nicht

über die Straße muß. Ich mach das, da-

mit ich nicht mehr mit den Autos zu-

sammenkommen muß.
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]a, mit dem Unfall, das war schreck-

lich Ich bin eine Straße langgefahren,

und ich hatte Vorfahrt. Da geht eine

Nebenstraße rein, und von vorn kommt

eine Autofahrerin, die noch schnell vor

mir in die Nebenstraße einbiegen

wollte. Ia und damit hatte ich nicht ge-

rechnet, und da war es passiert. Die

hat mich voll erwischt. Ich bin dann

sechs Wochen im Krankenhaus gewe-

sen. Ich hatte einen ]ochbeinbruch,

und die Augen waren voller Blut

gelaufen, und auch heute hab ich noch

Gefühlsstörungen im Bein. Der rechte

Arm war gebrochen, und die Elle war

abgerissen, der Hacken war aufge-

schlagen, also ich war schon sehr ka-

putt. Ich bin mit dem Rettungswagen

und Blaulicht ins Krankenhaus einge-

liefert worden. Das war ein sehr

schwerer Unfall. Nach dem Kranken-

haus und einer Erholung bin ich aber

wieder Fahrrad gefahren, weil ich gar

nicht anders zur Arbeit kommen kann.

Zu Fuß zur Arbeit, das kann ich mir

nicht leisten, da verlauf ich ja zuviel

Zeit. Das schaffe ich ja dann nicht

mehr mit dem Haushalt und der gan-

zen Arbeit, und ich muß um halb eins

pünktlich das Mittagessen auf dem

Tisch haben. Da muß ich schon mit

dem Fahrrad fahren, weil der Bus auch

zu lange dauert und außerdem noch

teuer ist. Ich bin auf das Fahrrad ange

wiesen, sonst käme ich gar nicht zu-

recht. Aber ich verlaß mich jetzt nicht

mehr auf meine Vorfahrt. Die nutzt mir

ja gar nichts, die wird ja nicht beach-

tet...

Solange ich auf dem Fahrradweg

bin, da glaub ich sogar, daß ich sicher

bin, aber wenn auf der Straße Autos

entgegenkommen und vorbeirau—

schen, dann komm ich ganz schön ins

Schwanken vor Angst. Ich hab das

Fahrrad schon in der Gewalt, aber

durch das Unfallerlebnis gibt es doch

so eine Nervosität. Die ist jetzt immer

da. Dann ist man immer gleich in dem

Erlebnis drin. Da merkt man das Flie-

gen irruner noch und das Aufknallen,

alles das, was in Sekundenschnelle

geht. Das kann man sich gar nicht vor-

stellen, wenn man das nicht erlebt hat.

..."Liesbeth, 5'1

"Ich hatte mein neues Hollandrad

gerade sechs Wochen, da ist mir ein

dicker Unfall passiert. Ich fuhr bei

strahlendem Wetter auf dem Radweg,

so mit ziemlich hohem Tempo, so rich-

tig trisch. Ich denke, das waren so

dreißig Stundenkilometer. Da hat mich

ein einbiegendes Auto angefahren,

von dem ich glaubte, daß das mich ge-

sehen hat, von dem ich dachte, es

de fast stehen. Erst als ich auf die Kreu-

zung rauf fuhr — rauf raste, muß ich

wohl eher sagen, da merkte ich, daß

die Autofahrerin gar nicht hielt. ]a und

da bin ich der frontal auf den Kühler

rauf gefahren Polizei kam und ich

wurde direkt ins Krankenhaus gefah-

ren. Ich hatte allerhand Verletzungen,

Brüche und Abschürfungen. Na ja,

zehn Tage Krankenhaus, und das Fahr-

rad war auch total kaputt. Da hatte ich

dann Zeit, darüber nachzudenken, wie

schlecht die Bedingungen für Radfah-

rer sind und wie wenig die Autofahrer

Rücksicht nehmen und die akzeptie

ren und achten. Eigentlich hatte ich

ja keine Schuld an dem Unfall. Die Fah-

rerin hat meine Vorfahrt nicht beach-

tet, das ist eindeutig. Also ich war an

dem Unfall 100% unschuldig, ich hatte

Vorfahrt und die hätte warten müssen,

egal, wie schnell ich bin. Das tut dabei

nichts zur Sache. Schließlich habe ich

als Radfahrer das Recht, mich mit ei-

ner angemessenen Geschwindigkeit

fortzubewegen und angemessene Be-

dingungen vorzufinden. Ich hab mir

danach dann ein Rennrad gekauft,

erst mal, weil das schneller ist und

dann auch, weil die liegende Haltung

aerodynamisch die richtige ist. Das

Fahren hat mir an sich immer Spaß ge-

macht, auch nach dem Unfall. Ich bin

auch ein sicherer Fahrer, ich verhalte

mich im Grunde wie ein Autofahrer

und nehme mir auch mein Recht,

schließlich bin ich auch Verkehrsteil—

nehmer." Bertram, 46

Sicherheitsbilder

Neben solchen Extremerlebnissen

sind im Hinblick auf die sichere Fahr—

radnutzung auch ganz allgemeine

Aspekte der täglichen Sicherheit, des

täglichen Erlebens und des subjekti-
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tung.

Nun ist Sicherheit ein Zustand, den

sich alle Verkehrsteilnehmer wün-

schen. Jeder will unbeschadet sein

Ziel erreichen. Aber so oft und so viel

auch über Sicherheit gesprochen

wird, sie ist und bleibt eine Idealvor—

stellung, die kaum positiv definiert

werden kann Sicherheit läßt sich in

der Regel nur über die Anwesenheit

von Unsicherheit und Gefahren be

schreiben

Über Sicherheit im Verkehr zu spre-

chen, ist vor allem deswegen so

schwierig, weil Sicherheit kein Motiv

darstellt. Kein Radfahrer wird am Ver-

kehr teilnehmen, um sicher zu sein,

und es wird auch keiner nach einer er-

folgreichen Fahrt sagen, es sei ihm et-

was besonders Sicheres passiert. Und

dennoch ist gerade die Sicherheit ne-

ben dem Zweck und Ziel der Fahrt ein

zentrales Moment der Verkehrsteil—

nahme. Unsere Radfahrer haben in

den Biographien auch immer wieder

die Bedeutung von Sicherheit ange-

sprochen und sie unterschiedlich be—

wertet und eingeschätzt, so z.B. als

wichtig, als gering, als eigene Verant-

wortung oder als das Verhältnis der

Verkehrsteilnehmer untereinander.

Doch eigentlich hatten alle Probleme

mit dem Begriff Sicherheit, so wie Lu-

cie, 64 Jahre:

"Sicherheit, Sicherheit, das ist ein

leichtes Wort, das man so oft in den

Mund nimmt, und dann weiß man gar

nichts darauf zu sagen. Ia, man möchte

gerne eine Sicherheit haben und

bemüht sich auch darum, aber man

kann ja nie sicher sein, daß die Sicher-

heit da ist.“

Sehr viel einfacher war es dagegen,

den idealen Typ eines Radfahrers zu

beschreiben Der hat nach den Vorstel-

lungen unserer Untersuchungsperso—

nen ein intaktes und vorschriftsmäßi—

ges Fahrrad, kann gut damit umgehen,

ist körperlich fit, fahrt ohne Alkohol,

ohne Streß, ohne Angst. Dieser ideale

Radfahrer kennt die Verkehrsregeln

und hält sie ein. Er fährt nicht zu

schnell, ist sehr aufmerksam und

Sicherheitsgefühls von Bedeu-
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beobachtet gut. Er kennt wegen seiner

langen Verkehrserfahrung viele Situa-

tionen, kann sie richtig einschätzen

und ahnt Gefahren im voraus. Er ist

niemals aggressiv, beharrt nicht auf

seinem Recht und fährt einfach gut.

Die Gesprächspartner sind danach

gefragt worden, ob er/sie sich selbst

als sicherer Radfahrer oder sichere

Radfahrerin bezeichnen würde. Im-

merhin 85 Menschen meinten, sie sei—

nen sicher, 41 waren etwas unentschie-

den, fanden sich aber ziemlich sicher,

und nur 10 Radfahrer meinten, sie wä-

ren eher nicht sicher.

Durch die Beobachtungsergebnis—

se ließ sich diese Selbsteinschätzung

allerdings nicht stützen, denn Perso

nen, die sich als sicher bezeichneten,

zeigten ebenso viele Fehler wie sol-

che Radfahrer, die meinten, eher unsi-

cher zu sein. Dazu eine Bemerkung

von Holger, 21 Jahre:

"Sicherer Radfahrer würde ich als

Ausdruck für mich nicht nehmen Si—

cher bin ich insofern, als ich gut mit

dem Fahrrad umgehen kann, aber

nicht in dem Sinne, daß ich auf das Ver-

kehrsgeschehen Rücksicht nehme.

Also von der Fahrtechnik ist das bei

mir in Ordnung. Ich bin mir schon si-

cher, daß ich mir bestimmte Sachen

leisten kann, weil ich mich eben ein—

schätzen kann. Aber andererseits find

ich dann, wenn ich Auto fahre, solche

Radfahrer wie mich fürchterlich. Da

hätte ich lieber die richtig ordentli-

chen Radfahrer, also die, die sich auch

immer sicher verhalten."

Dieses Zitat macht einen Grundzu—

sammenhang recht deutlich. In der

gleichen Person können offenbar sehr

verschiedene Verkehrsteilnehmerrol—

len nebeneinander und ohne Verbin-

dung zueinander bestehen. Immer-

hin 60% aller Radfahrer im führer-

scheinfähigen Alter waren auch Auto

fahrer, doch eine Verbindung zwi-

schen der Rolle Autofahrer und Rad-

fahrer zu einer Art übergeordneter

Verkehrsteilnehmerposition ist an-

scheinend — aufgrund der spezifi-

schen Erfahrungen in der jeweiligen

Verkehrsart — sehr schwierig.

Radfahrertypen

Verschiedene Analysen haben ge-

zeigt, daß das Thema Sicherheit und

Fahrradfahren nicht allein auf der

Grundlage gängiger Zuordnungen zu

lösen ist. z.B. stellt das Alter kaum eine

brauchbare Unterscheidung zwischen

Radfahrem her, so daß Verkehrssi—

cherheitsprogramme für Schüler und

Senioren zwar nicht schaden, letztlich

aber an dem eigentlichen Problem vor-

beilaufen. Es zeichnen sich aber drei

sogenannte verhaltenshomogene

Gruppen ab, die durch ähnliche Ein-

stellungen und ähnliche Erfahrungen

mit der RadfahrerWelt zu charakterisie-

ren sind.

17p l: Eher abweichende Radfahre—

rinnen und Radfahrer

Diese Alltagsradfahrer, die viele

Pflichtwege mit dem Rad erledigen,

suchen durch ihre Verhaltensweisen

nach eigenen Optimierungsstrategien,

wodurch einerseits viele Fehler, aber

auch Gefährdungen bedingt sind.‘ Den-

noch ist dieser Typ eines schnellen

und leistungsorientierten Radfahrers

aufgrund von guter Fahrzeugbeherr—

schung, intensiver Verkehrserfahnmg,

realistischer Gefahreneinschätzung

und eines kritischen Selbstbildes -

trotz massiver Verhaltensfehler und

Regelverstöße — in der Lage, mit dem

Verkehr klarzukommen.

Typ 2: Eher angepaßte Radfahrer-in-

nenundRadfahrer

Diese Radfahrer haben ein beson-

ders breites und differenziertes Ge-

fahrenbewußtsein, das auch in spezifi-

schen Verhaltensweisen (wie etwa

Kfz-Blick) seine praktische Entspre-

chung findet. Die eher rücksichtsvol-

len und selbstbewußten Radfahrer ha—

ben meist eine langjährige Verkehr-

serfahrung und zeigen ein gewisses

Verkehrsbewußtsein, eine gewisse

Verkehrsverantwortung und eine ge

wisse Verkehrsreife. Sie stellen sich

als der Typus des annähernd "siche-

ren Radfahrers" dar, der selbstbewußt,

aber nicht offensiv fährt, schnell, aber

nicht geschwindigkeitsbetont ist und

insgesamt die wenigsten Konflikte und

Fehler hat.
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Typ 3: Eher auffällige Radfahrerin—

nen und Radfahrer

In dieser Gruppe gibt es auffällig

viele Fehler, aber kein einheitliches

Verhaltensprofil. Vielmehr zeigen sich

zwei konträre Bilder. Dabei ist das ei-

ne Verhaltensbild mit Begriffen wie un—

sicher und ängstlich zu beschreiben,

während sich das andere Verhaltens-

bild durch Eigenschaften wie offensiv

und risikoreich fassen läßt. Trotz die

ser inneren Unterschiede ist die Grup

pe im Hinblick auf unkorrektes, fehler-

haftes und damit letztlich wenig si—

cheres Verhalten recht homogen. Hier

sind die beiden Extreme zwischen

ängstlich und offensiv vereint in einem

Radfahrertyp, der als der am wenig-

sten sichere zu charakterisieren ist.

Neuer Umgang mit Radfahrerlnnen

Bei allen Vorzügen, die RadfahrerIn—

nen ihrer Fortbewegungsart zuschrei-

ben, stellt sich immer auch das Gefühl

des ungeliebten Kindes ein, das zwi-

schen Autos und Fußgängern hin und

her geschubst wird. Radfahrer fühlen

sich häufig nicht angenommen, nicht

akzeptiert, nicht integriert in das be

stehende Verkehrssystem. Sie erleben

gravierende Widersprüche zwischen

ihren Erwartungen. den Möglichkeiten

ihres Verkehrsmittels und den vorhan-

denen Gegebenheiten.

Fahrradbenutzer haben das Gefühl,

auf sich allein gestth zu sein und ver-

suchen, nach ihrem je eigenen Lei—

stungs— und Sicherheitsempfinden

die Situation möglichst optimal zu ge

stalten. Dabei führen baulich—räumli—

che Bedingungen ebenso wie die In—

teraktion mit anderen Verkehrsteilneh-

mern zu einem radfahrerspezifischen

Alltagswissen, das sich unabhängig

von den geltenden Verkehrsnormen

ausformt. Danach werden Fehler wie

"Gehwegfahren", "Benutzen der fal-

schen Fahrbahn", "Unterlassen des

Handzeichens" als normal angesehen

und in das Handlungsrepertoire aufge-

nommen. Da dieses Verhalten offenbar

von "allen" Radfahrem praktiziert wird,

stellt es sich für den einzelnen als

"gruppengerecht" dar. Da dieses Ver-

halten in der Regel keine negativen
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Folgen hat, sondern vielmehr Vorteile

bringt, wird es als erfolgreiche Strate-

gie festgeschrieben.

Solche Umstrukturierungen der

Wissensbestände in einer spezifi-

schen Realwelt (hier: Radfahrer) er-

zeugen - zumindest in Teilbereichen —

eine Distanz zur Zielwelt (hier: Ver-

kehrssystem). Gerade in diesen Fel-

dern des Auseinanderklaffens liegen

die Problembereiche der Verkehrssi—

cherheit. Durch die Änderung des "All—

tagswissensVerkehr" bei Radfahrem

wird das für die Verkehrsinteraktion

entscheidende Merkmal "bekannt in

Gemeinsamkeit mit anderen" allge-

mein brüchjg. Damit sind Konflikte

zwischen den Verkehrsteilnehmem

quasi vorprogrammiert.

Es wäre allerdings ein fataler Trug-

schluß, würden die Ursachen und Aus-

löser für abweichendes Verhalten al-

lein bei den Radfahrern gesucht. Nach

den Berichten der Befragten sind es

verschiedene

Bedingungen

und spezifi-

sche Situatio-

nen, die fehler-

  

  

   

  

    

   

     

schärft.

Zum einen wird von mehr Sicherheit

fiir Radfahrer gesprochen, zum ande—

ren werden Unterfahrschutz, Radfah-

rerspiegel und tiefsitzendes, rechts-

seitiges Sichtfenster beim Lkw nicht

zur Pflicht gemacht.

Zum einen wird mehr Partnerschaft

im Verkehr propagiert, zum anderen

erfahren Radfahrer täglich die Mißach-

tung ihrer Vorfahrtrechte durch Auto

fahrer.

Die Bemühungen um die Verbesse—

rung der Verkehrssicherheit müssen

sich also auf eine Reihe von Felder be-

ziehen, die offenbar alle in direkter

Verbindung zum mehr oder weniger

fehlerhaften Verhalten der Radfahrer

stehen Dabei geht es um Ansätze in

den Bereichen der baulich—räumli-

chen Umwelt, der Gesetze und Verord-

nungen, der Interaktion und schließ

lich der Verkehrsteilnehmer selbst.

Ursula Pauen-Höppner, Berlin
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Der Stern—Test:

Hochschulfrischer Sperrmüll?

Günther ]auch, der Stern und Professor Ernst von der Osten-Sacken fanden wieder viel

fabrikneuen Sperrmüll, und einige fühlten sich getroffen oder gar schlecht behandelt.

Dipl.—Ing. Lotar Krahmer, der als Vertreter von Verbraucherverbänden irn DIN—Aus-

schuß an der Verbesserung der Fahrrad—Sicherheitsnorm mitarbeitet und in seinem In-

genieurbüro Prüfmaschinen für die Fahrrad— und Automobildindustrie konstruiert, hat

die Diskussion in der Presse verfolgt und einige Merkwürdigkeiten zusammengetragen.

Wir haben es schon lange geahnt,

aber wie hätten wir es beweisen sol-

len: Billige Fahrräder können nicht gut

sein. Endlich wissen wir es ganz

genau: Sie sind sogar gefährlich. “fis-

senschaftlich bewiesen ist es, und vor

laufender Femsehkamera wurden die

Beweisstücke sogleich verschmttet.

Inzwischen ist in der Fachpresse

viel über den Vorgang diskutiert wor—

den, die angewandten Prüfmethoden

wurden kritisiert, aus Aachen wurden

Erläuterungen nachgereicht — viele

wichtige Fragen blieben jedoch unbe

antwortet. Auf den Vorwurf der Verban-

des der Fahrrad— und Motorradindu—

strie (VFM), die Auswertung der

Testresultate sei sehr subjektiv gewe-

sen, antwortete von der Osten—Sacken

lt. Zweirad—Magazin 8/94: “Die vollen

Datensätze der Detail—Tests liegen

natürlich vor, für jeden bei Bedarf auch

einsehbar. Aber nur die pfiffigeren

der Hersteller haben sich bislang

überhaupt darum bemüht, sie sich zu

besorgen.“ Einen Monat später teilt

Helmut Staffel, der in der TV—Sendung

vorgeführte Vertreter der Fa. Cycleuro-

pe mit, man habe sich bereits zweimal

erfolglos in Aachen um die Herausga-

be von Testmethoden und Einzeler-

gebnissen bemüht.

Der Autor tat für den ADFC ein Glei-

ches. bat um Zusendung von Unterla-

gen über die angewandten Prüfmetho-

den, Lastniveaus und Einzelergebnis-

se - und wurde postwendend verwie-

sen auf die bevorstehende Veröffentli-

chung der Prüfbedingungen im Zwei-

rad-Magazin 9/94. ‘Sollten Sie noch

weitere Fragen haben, bin ich gerne

bereit, Ihnen zusätzliche Informatio

nen zu geben.‘ Der Artikel bringt viel

Text. aber keine für einen Ingenieur

nachvollziehbare vollständige Darstel-

lung der Testmethoden Der Autor

fragte am 1. September ‘94 erneut

nach Details ‘und wartet noch immer

auf eine Antwort. Tragen wir also eini-

ges von dem zusammen. was trotzdem

an Informationen zu haben ist.

Sattelstützen

Bei elf von 20 getesteten Fahrrä-

dern sind die Sattelstützen gebrochen.

Es ist zwar bekannt, daß es zur Zeit bei

einigen Sattelstützen Probleme gibt,

aber wenn es wirklich bei jedem zwei-

ten der geprüften Fahrräder mit hoher

Wahrscheinlichkeit zum Bmch käme,

müßte sich dies eigentlich im Unfall-

und Reklamationsgeschehen und auch

in den beim ADFC eingegangenen Be

richten niedergeschlagen haben.

Oder es wurden Fahrräder geprüft, de-

ren Marktanteil verschwindend gering

ist.

Nur vier von 20 Fahrrädern wurden

lt. Stem—Test als “unbedenklich“ ange-

sehen. Bei allen vier Bikes sind die Sat-

telstützen gebrochen. Unbedenklich?

Dagegen wurde dieser Schaden bei

zehn “gefährlichen" Drahteseln nur

noch dreimal gefunden. Hält man die

eigenen Prüfergebnisse schon nicht

für relevant?

In der deutschen Sicherheitsnorm

DIN 19 100 ist ein Test der Sattelstütze

nicht vorgesehen. Im Zweirad—Maga-

zin 9/94 heißt es. die Stützen seien ge

prüft worden “in Anlehnung an die La-

sten des geltenden ISO—Entwurfs".

Was ist ein "geltender ISO-Entwurf"?

Ein Entwurf ist ein Entwurf, noch nicht

verabschiedet und eben daher

tig, er kann allenfalls zwischen Her-

steller und Lieferant einvernehmlich

als Qualitätskn'teriums vereinbart wer-

den. In der Tat ist der Entwurf im inter-

nationalen ISO-Normenausschuß um—

stritten und wurde im September ‘93

zur weiteren Beratung an den zuständi—

gen Unterausschuß zurückverwiesen.

"In Anlehnung an“ — wie das Aachener

Test—Team hier wirklich geprüft hat,

ist bisher nicht öffentlich dokumentiert

worden.

In einer Vorveröffentlichung zur

Stem—TV—Sendung (lt. Radmarkt 8/94)

wurden die vielen Sattelstützenbrüche

als besonders gravierendes Ergebnis
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herausgestellt; gegenüber dem Rad-

markt (9/94) macht von der Osten-Sak-

ken nun einen Rückzieher: Bei der Sat-

telstützenprüfung komme es nicht

darauf an, ob, sondern wann das Teil

gebrochen sei. So. nun wissen wir's:

Wenn man es lange genug malträtiert,

kriegt man jedes Teil kaputt! Aber mit

welchen Kräften die Teile belastet

wurden, welche Lebensdauerwerte

die verschiedenen Stützen erreicht ha—

ben. und was man als "unbedenklich"

angesehen hat, wird nicht offengelegt.

Gabel

lm Zweirad-Magazin 9/94 wird a1-

lerlei fiber die zugrundegelegten Bela-

stungen mitgeteilt: Angeblich müsse

man, um denselben Sicherheitsstan—

dard wie bei Kfz—Anhängerkupplun—

gen zu erreichen, beim Bremsen von

waagerechten Kräften auf das Aus-

fallende in Höhe von 1400 N ausgehen,

entsprechend einem Fahrrad mit zwei

Kindersitzen, einem Gesamtgewicht

von 140 kg und blockierten Reifen. So

etwas wird schon mal in die Welt ge-

setzt, auch wenn damit das zulässige

Gesamtgewicht der meisten geprüften

Fahrräder ohnehin überschritten wäre,

ein Fahrrad sich mit blockiertem Vor-

derrad sich im Gegensatz zum Auto

überschlägt, so hohe Kräfte somit

überhaupt nicht möglich sind, vor al-

lem aber die vertikale Vorderradbela—

stung die Beanspruchung der Gabel

erheblich verringert. Fachlich fundiert

war dies also nicht, aber glücklicher-

weise liegen Meßergebnisse vor, so

daß man nur mit "ca. einem Drittel der

theoretischen Last" gearbeitet hat.

Genaues wird hier wieder nicht verra-

ten - aber ist denn ein Drittel von et-

was Falschem schon richtig? Der Rad-

markt 9/94 schafft mit Bezug auf ein

Gespräch mit von der Osten—Sacken

Klarheit: danach "drückt das Institut

mit 500 N auf die Gabel".

Die neue Begründung: "Messungen

hätten ergeben, daß beim Brettern

auf Kantsteine mehr als 500 Newton

entfaltet werden können." Hier wird

ignoriert, daß nicht einmal unsere vor-

bildlichen Pkws so gebaut werden,
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daß sie übelste Schlaglochpisten be

liebig lange überstehen würden —

trotzdem stehen sie nicht in dem Ruf,

daß man nach wenigen jahren schon

mit Brüchen der Radaufhängung zu

rechnen hat: Wenn es dort geht, war-

um nicht auch beim Fahrrad?

Im Radmarkt 9/94 ist ferner zu 1e-

sen: "... die DIN verlangt. daß die Ga-

bel eine Million Lastwechsel mit einer

Prüflaaft von 300 Newton unbeschä-

digt überstehen muß ...". Im Zweirad-

Magazin 9/94 wird behauptet, es seien

200 000 Lastwechsel. Kennt überhaupt

jemand die Norm? DIN verlangt nur

100 000 Lastwechsel!

Aber die Verwirrung der unkundi-

gen, aber aufmerksamen Leser setzt

sich fort. Im Zweirad-Magazin 10/94 S.

44 wehrt sich von der Osten-Sacken

gegen den Vorwurf, Gabeln seien zu

hart geprüft worden, mit dem Hinweis,

im Entwurf (so.) der ISO 4210 würde

sogar eine Prüfkraft von t 600 N vorge

schlagen — um diese Aussagen bewer-

ten zu können, muß man dreierlei wis-

sen:

0 Dies wird nur von Gabeln verlangt,

die nicht aus Stahl bestehen. Die mei-

sten der geprüften Fahrräder dürften

Stahlgabeln besessen haben, und hier-

für sah ISO DIS 4210 nur eine Prüflcraft

von z 440 N vor.

. Nach ISO hätten die Gabeln diese

Lasten nur während 50 000 Schwing-

spielen auszuhalten.

. Vor allem aber wurde der ISO—Ent-

wurf auf der Sitzung am 13./ 14. Septem-

ber 1993 nicht verabschiedet. sondern

an den zuständigen Arbeitsausschuß

zurücküberwiesen, ist also schon in

diesem Gremium umstritten.

Jeder Ingenieur, der den typischen

Verlauf von Wöhlerlinien kennt, gar ein

wenig von Schadensakkumulation

gehört hat, weiß auch, daß bei

gen im Zeitfestigkeitsbereich nur

Krafiamplitude und ertragbare Last-

spielzahl gemeinsam die Schärfe der

Anforderungen beschreiben; Verglei—

che nur anhand einer dieser Größen

sind eher Irreführung als Stand der

Wissenschaft.

Die Prüfvorschn'ft nach DIN mag fiir

manche Konstruktionen noch unzurei-

chend sein, aber mit einer pauschalen

Anhebung des Lastniveaus auf die For-

derung nach Dauerfestigkeit für Bord-

steinpoltern macht man es sich zu

leicht: Man wertet u_U. ungerechtfer-

tigt Produkte ab, die sich im prakti-

schen Einsatz bestens bewährt haben ,

und erzwingt die Herstellung von über-

dimensionierten, d.h. unnötig schwe-

ren und teuren Fahrrädern. Unentweg—

tes “Brettern auf Kantsteine" mit einem

Straßenfahrrad ist Mißbrauch, nichts

anderes.

Bremsen

Original Stern—Bericht: "Alle Räder

mit verchromten Stahlfelgen und Fel-

genbremsen müssen als gefährlich

eingestuft werden." So pauschal

stimmt dies sicher nicht. Bisher hieß

es immer noch, daß Felge und Brems—

klotz aufeinander abgestimmt sein

müssen, und nach unserer Kenntnis

gibt es durchaus Reibbeläge für Stahl-

felgen mit zufriedenstellender Brems-

wirkung. Wenn tatsächlich, wie es hier

herausklingt, Fahrräder nur aufgrund

des Felgenmaterials abgewertet wur-

den, so wäre dies Unrecht. Der oben zi-

tierte Satz hätte allenfalls lauten dür-

fen: "Alle getesteten Räder mit Stahl-

felgen mußten als gefährlich einge-

stuftwerden."

Laufräder

In den Erläuterungen zur Bewer-

tungstabelle im Stern gibt es unter

"Mängel Laufräder" die Abkürzungen

"B: Fettige Oberfläche, Bremswirkung

generell beeinträchtigt" und "C: E10-

xiert, Bremswirkung bei Nässe beein-

trächtigt". Das ist eine doppelte Bewer-

timg desselben Sachverhaltes. denn

eigentlich gehört es zum Thema

"Bremsen". Zudem wird hier ein Vorur-

teil dokumentiert, von dem man sich

auch durch abweichende Prüfergeb—

nisse nicht abbringen ließ. Beim "Giant

Squadron" wird die eloxierte Felge

bemängelt. “Bremswirkung bei Nässe

beeinträchtigt“; die Bremswirkung
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selbst aber wird nicht beanstandet —

Urteil: “Gut".

Bewertungsschema und Prüf-

punkte

Professor von der Osten-Sacken

macht nicht transparent, wie aus den

Einzelergebnissen das Gesamturteil

bestimmt wird. Schwer nachvollzieh-

bar ist zum Beispiel, daß bei einem

Fahrrad, das von Brüchen im Gabel-

schaftrohr bedroht ist (Giant Squa-

dron), nur zu "Vorsicht" geraten wird.

Erst Fahrräder mit zwei schweren De-

fekten wurden anscheinend als "ge

fährlich' eingestuft - weil man vorher

nicht genau weiß, wie es einen zer-

legt? Hätte man, wie bei der Stifiung

Warentest üblich, jeden schweren Si-

cherheitsmangel zum Gesamturteil

"mangelhaft" durchschlagen lassen,

hätte es nicht ein einziges “unbedenk-

liches" Fahrrad geben dürfen.

Vertieft man sich weiter in die Ta-

belle, wird man nicht etwa schlauer,

sondern ganz ratlos. Zwei Fahrräder

(Wheeler Trekking Town 1300 und

Sprick / Toys'R' Us) werden in den fol-

genden Prüfpunkten im wesentlichen

gleich bewertet: Laufräder (”gut“), Ga—

bel (“befriedigend"), Bremsen ("beine

digend") und Lichtanlage ("ausrei-

chend“). Einziger Unterschied: Beim

Wheeler brach die Sattelstütze — das

Fahrrad ist "unbedenklich". Beim

Sprick hat die Stütze gehalten — "Vor-

sicht"! \

Ein Bewertungsschema ist nicht er-

kennbar, es wurde möglicherweise in-

konsequent angewendet oder ist über-

haupt nicht vorhanden. Was hatten wir

nur immer an der Stiftung Warentest

auszusetzen. Jetzt sieht man, daß es

noch viel schlimmer kommen kann.

Nächstes Beispiel: Prüfpunkte. Im

Text des Stem-Berichtes heißt es: "Ge-

prüft wurden Beleuchtung, Bremsen,

Vorderradgabeln, Lenker und Sattel—

stütze." In der Tabelle gibt es keine

Lenkerprüfung, dafür aber den neuen

Prüfpunkt "Laufrad". Ein Versehen? Im

Zweirad-Magazin 9/94 heißt es wie—

der: "... dynamische Belastbarkeit von

Lenker und Vorbau ..." und "Achtung:

Für die Einstufung .. in die Kategorie
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"gefährlich" wurden die Prüfergebnis-

se von Gabel, Lenker, Sattelstütze,

Bremsen und Lichtanlage herangezo

gen." Anschließend wird erneut aus-

führlich über die Laufradprüfung be

richtet, kein Wort mehr über Lenker.

Wurde nun eine Lenkerprüfimg durch-

geführt oder nicht? Warum erfahren

wir nichts über die Ergebnisse?

Fazit

Die gefundenen Vifidersprüche und

Ungereimtheiten darf man sicher nicht

als Indiz für die gesamte Arbeitsweise

am Aachener Institut nehmen. Was

aber soll man davon halten, wenn

genauere Informationen Fachleuten

gegenüber unter Verschluß gehalten

werden? Es wurden Prüfmethoden an-

gewendet, die keineswegs unumstrit—

ten sind, man legt Anforderungen zu-

grunde, die nicht der'gültigen Norm

entsprechen, ohne die Richtigkeit die-

ser Vorgehensweise wesentlich detail—

lierter nachzuweisen als durch den la-

pidaren, aber bislang nicht nachge-

wiesenen Hinweis, man prüfe nach

dem Stand von Vlflssenschaft und

Technik Soweit Begründungen ange-

geben werden, sind sie an vielen Stel-

len fachlich angreitbar. Ein wesentli-

ches Merkrnal wissenschaftlicher Ar-

beitsweise an Hochschulen ist übri-

gens, über die angewendeten Metho-

den öfientlich zu berichten.

Hier soll nun keineswegs der Ein-

druck erweckt werden, mit den in un-

serem Land angebotenen Fahrrädern

sei alles in bester Ordnung. Der ADFC

erhält immer wieder Unfallberichte

über gebrochene Teile, bei denen of-

fensichtlich eine Fehlkonstruktion

Schadensursache war. Auch Sattelstüt-

zen werden genannt, auch Gabeln bre

chen, aber im Aachener Test sind die-

se Schäden nach den uns vorliegen-

den Berichten überrepräsentiert. Stark

vertreten sind noch immer Lenker-

brüche, auch an relativ neuen Fahrrä-

dern — über diese Prüfungen wissen

wir leider nichts.

Nicht nur zu hoch, auch inkonse

quent sind die Anforderungen: Bei Ga-

beln werden Lasten im Mißbrauchsfall

und Lastspielzahlen im Dauerfestig-

keitsbereich kombiniert - eine extrem

scharfe Anforderung, die nicht einmal

im Automobilbau üblich ist. Bei Sattel-

stützen genügt lt. von der Osten—Sak-

ken Zeitfestigkeit, da soll es nur darauf

ankommen, wieviele Lastspiele das

Bauteil übersteht. Die Aachener Infor-

mationspolitik trägt nicht dazu bei,

Zweifel auszuräumen, sondern ver-

stärkt sie eher. Die Ungereimtheiten in

der Bewertung lassen Raum für die

Vermutung, daß hier gezielt Billigrä—

der totgeprüft werden sollten — und

daß man sich in diesem Vor—Urteil

auch durch anderslautende Testergeb-

nisse nicht hat beirren lassen. Wie

sonst kann man vier Fahrräder mit ge-

brochenen Sattelstützen "unbedenk-

lich" nennen, ohne vorher die Anforde-

rungen korrigiert zu haben.

Das Prüfen mit höheren Lastniveaus

bringt dann mehr Sicherheit, wenn es

der Hersteller tut. Wer hingegen sorg-

fältig konstruiert, realitätsnah prüft

und es dabei schafft, auf dem schma-

len Pfad zwischen Betriebssicherheit

und Gewichtsersparnis die Balance zu

halten, wird für sein Handeln bestraft

und wirtschaftlich geschädigt, wenn

andere mit unrealistisch überhöhten

Anforderungen Nachprüfungen vor—

nehmen. Bevorzugt wird dagegen, wer

gedankenlos überdimensionierte Tei-

le zusammenschraubt. Beschädigt

wird auch das Vertrauen der Herstel-

ler und der Verbraucher in die Prüf-

technik und Oualitätssicherung, wenn

die Erfüllung verabschiedeter Nor-

men nicht vor öffentlicher Bloßstellung

schützt, weil andere Institutionen, ohne

zuvor Gelegenheit zu fachlicher Aus-

einandersetmmg zu bieten, kurzer-

hand die Anfordemngen steigern und

die so gewonnenen Ergebnisse einem

gläubigen Millionenpublikum präsen-

tieren.

Konsequenzen

Was kann die Fahrradbranche tun,

um solch unliebsame Überraschungen

künftig zu vermeiden? Wie wäre es da-

mit: Verstärkter Aufbau eigener Fach-

kompetenz in Sachen Qualitätsmana-
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