
 

  
H 10816 F \

14. Jahrgang / 3. Quartal '97 - 8,00 DM

  

fie
+ Das 50

VEL/O Fahrrad - Magazin

Fahrrad kontrovers

 

Thema

. Novelle zur StVO

. Recht& Rad Ausgabe

. Helmtragepflicht’?

 

Technik

. Ausrollversuche

. Auflaufbremsen für

Fahrradanhangor

Praxistests

. "at!" von RADNABEL

. WAVEY von HP

Velotechnik

. Die LEITRA im

Winter

. Langzeiterfahrungon

mit dem BROMPTON



 fi—

 

 

Liebe Leserinnen und Leser,

S ie halten die 50. PRO VELO in der Hand. Ein klei-

nes Wunder ist dies schon, denn diese Zeitschrift wird von

Anfang an neben der vollen Berufstätigkeit 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, ließ 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 Jubiläumsheft repräsentiert, wofiir PRO VELO

steht. Dabei haben wir konkrete Themen eher verschoben

und das Methodische in den Vordergrund geschoben. PRO VELO

sucht und fiihrt die Kontroverse um das bessere Rad. Deshalb

nehmen ausfiihrliche Fahrberichte in PRO VELO breiten Raum

ein. Aber der Begriff "Rad" wird sehr weit gefaßt, nicht nur das

konkrete Fahrzeug ist gemeint, sondern sein ganzes Umfeld ist

eingeschlossen. Damit sind rechtliche, verkehrspolitische und kul-

turelle Bereiche angesprochen.

In diesem Sinne wird im vorliegenden Heft die Novelle

zur StVO vorgestellt, die dem Radverkehr neue Möglichkeiten

eröffnet, aber noch Wünsche offen läßt. Wenn das Recht die Waf-

fenstillstandslinie zwischen kontroversen gesellschaftlichen Inter-

essen markiert, stellt sich die Frage nach den Fahrradbataillonen,

die diese Waffenstillstandslinie verschieben.

In 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 erhöhen 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-Kn'tik 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 persönlich 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 herausgeben.

Obwohl ich mich seit 15 Jahren mit Liegerädern beschäftige, wa—

ren eine ganze Reihe von Beiträgen, die in diesem Heft stehen, fiir

mich ein Zugewinn. Ich hoffe, daß das auch vielen von Ihnen so

ergangen ist. Dann hat sich diese Kontroverse gelohnt.

ber diese Auseinandersetzung zwischen Leserschaft

und PRO VELO-Macher zeigt, daß PRO VELO engagiert

gelesen, auf sie eingegangen und mit ihr gearbeitet wird. Dies In-

teresse, das Sie, liebe Leserinnen und Leser, über viele Ausgaben

hinweg dieser Zeitschrift entgegegebracht haben, macht Mut.

In diesem Sinne wünsche ich Ihnen viel Lesespaß beim

neuen Heft und noch viele neue PRO VELOs

Ihr Burkhard Fleischer  
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Freie Fahrt für Rflahrer:

 

Die StVO wurde grundlegend novelliert

von RA Dr. Dietmar Kettler, Kiel

ahrelang haben Verkehrsunfallforscher,

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 Förderung des Radfahrver-

kehrs. „Die Förderung des umweltfreundli-

chen Radverkehrs ist der Bundesregierung ein

besonderes Anliegen. Deshalb soll mit einem

ganzen Bündel von Maßnahmen die Sicher-

heit des Radfahrens erhöht und gleichzeitig

die Nutzung dieses Verkehrsmittels attraktiver

werden. betonte Minister Wissmann. Bei der

Gelegenheit wurden auch einige Regelungen

der Zeit angepaßt, die nur den Kraftverkehr

betreffen.

Was bringt die Novelle im einzelnen?

— Zunächst soll der deutsche Schilderwald

ausgedünnt werden. Die übermäßige Be-

schilderung führe zu einer Überforderung

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 gestärkt.

' Linke Radwege müssen an Knotenpunkten

mit Schildern besser gegen den querenden

Verkehr abgesichert werden als bisher.
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' Die „Fahrradstraße“ bekommt ein eigenes

Schild. Andere Fahrzeugfiihrer dürfen diese

Straßen nur benutzen, soweit dies durch

Zusatzschild zugelassen ist. Alle dürfen nur

mit mäßiger Geschwindigkeit fahren. Rad—

fahrer dürfen hier auch nebeneinander fah-

ren.

— Den Behörden wird erleichtert, Radverkehr

auf Busstreifen zuzulassen.
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— Werden am rechten Fahrbahnrand Schutz-

streifen für Radfahrer mit einer Leitlinie

(das ist der unterbrochene schmale

Langstrich) markiert, dann dürfen andere

Fahrzeuge die Markierung bei Bedarf über—

fahren, müssen aber eine Gelährdung von

Radfahrern ausschließen. Der Schutzstrei-

fen kann mit Fahrbahnmarkierungen Sinn—

bild Radfahrer gekennzeichnet sein.

Den Behörden wird erleichtert, in echten

Einbahnstraßen Radverkehr in der Gegen-

richtung zuzulassen. Das hatte sich in der

Vergangenheit vielerorts als durchaus siche—

re und sinnvolle Verkehrsführung erwiesen.

Nicht nur in unechten Einbahnstraßen,

sondern auch in solchen. die mit dem Ein-

bahnstraßenschild gekennzeichnet sind.

muß fortan vermehrt mit legalem Gegen-

verkehr gerechnet werden.

Einbahnstraße

 

— Kinder bis zum vollendeten 8. Lebensjahr

müssen, ältere Kinder bis zum vollendeten

IO. Lebensjahr dürfen mit Fahrrädern Geh—

wege benutzen.

- Ab 1. Oktober I998 ist die Radwegebenut-

zungspflicht wesentlich modifiziert. Die

Praxis hatte gezeigt. daß sich viele Radwege

fiir den Radverkehr nicht eignen. Teilweise

sind sie an Kreuzungen unfallträchtig mit

abbiegenden Krattfahrem. teilweise sind sie

in einem baulich unzumutbarem Zustand

Bis I998 müssen daher nur solche Radwege

von Radfahrern benutzt werden. die mit

 

den Zeichen Radweg, Gemeinsamer Fuß—

und Radweg und Getrennter Rad— und

Fußweg ausgeschildert sind. Andere Rad—

wege können weiterhin benutzt werden,

müssen aber von Radfahrern nicht mehr ge-

nutzt werden. Sie bleiben weiterhin Sonder-

wege im Sinne der StVO; es darf also nicht

darauf geparkt oder zu Fuß gegangen wer-

den. Ausgeschildert werden dürfen mit den

genannten Zeichen dann nur noch solche

Wege. die bestimmten Qualitätskriterien

genügen. Bis dahin haben die zuständigen

Behörden Zeit. nachzubessem oder die vor-

handenen Schilder abzunehmen. Die Ver-

waltungsvorschrift zur StVO enthält genaue

Vorgaben für die Behörden.

Fahrradnovelle zur StVO — was fehlt?

Mit der nun verabschiedeten Fahr-

‘ radnovelle zur Straßenverkehrsord—

nung (StVO) und zur Allgemeinen Verwal-

tungsvorschn'ft dazu wurden viele grundlegen-

de Forderungen der Verkehrsunfallforschung

erfüllt. Die Modifizierung der Radwegebenut-

zungspflicht und die Festlegung von Stan-

dards für Radverkehrsanlagen trägt ganz we-

sentlich zur Attraktivität der Radbenutzung

bei. Gleichwohl bleiben noch viele wichtige

Wünsche offen. Einige seit Jahren diskutierte

N0vellierungsvorschläge wurden (noch) nicht

umgesetzt.

Radwegebenutzungspflicht

Die Radwegebenutzungspflicht ist noch nicht

völlig aufgehoben worden. Die detaillierten

Vorgaben der Allgemeinen Verwaltungsvor—

schrift enthalten jedoch einige Schlupflöcher

für findige Verwaltungsbeamte, die Ergebnisse

der Unfallforschung und der Akzeptanzfor-

schung aus Unwissen oder Unvvillen ignorie—

ren möchten. Es wird daher auch in Zukunft

schikanöse als Radweg ausgeschilderte Wege

gehen. Auch bleibt es der Einzelfallentschei-

dung der Gerichte überlassen. wieweit die Be—

nutzungspflicht bei Schnee und Eis auf Rad-

wegen. bei zugeparkten und mit Mülltonnen

vollgestellten Radwegen etc. reicht. Da das

Ausweichen zur Fahrbahn an solchen Stellen

in der Regel nur schwer oder gar nicht mög—

lich ist. bringen diese Unsicherheiten gefährli—

che Situationen hervor. ln Bezug auf Seiten—

streifen hat der Gesetzgeber nun immerhin er-

kannt. daß sie. soweit sie über eine gute Aus-
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stattung verfügen, "in der Regel durch den

Radfahrer freiwillig angenommen werden"

und daher die Benutzungspflicht aufgehoben.

Gleiches gilt jedoch auch für alle übrigen 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 müssen auch in Zukunft einzeln

hintereinander fahren. Diese Vorschrift soll

den Kraftverkehr beschleunigen. Sie ist gefahr-

lich. Seit Jahren wird daher gefordert, das Hin—

tereinanderfahrgebot aufzuheben. Nebenein-

ander dürfen Radfahrer nur fahren, wenn da—

durch der Verkehr nicht behindert wird und in

Fahrradstraßen uneingeschränkt. Die Begrün-

dung des Bundesverkehrsministers zur StVO

erläutert unter Bezugnahme auf die Sonder—

vorschriften für das Fahren in geschlossenen

Verbänden (die auch nur das "zu zweit neben-

einander" erlauben), daß das Nebeneinander-

fahren schon dann verboten sei, wenn dadurch

der übrige Verkehr auch nur behindert wird.

Eine Behinderung wird teilweise schon dann

gesehen, wenn durch das Nebeneinanderfah-

ren das Überholen oder Ausweichen er—

schwert wird.

Der Regelungszweck der Norm ist nur

schwer erkennbar. Warum allein in ihrem Au—

to sitzende Verkehrsteilnehmer mehr Breite

des Straßenraums beanspruchen dürfen, als

zwei oder drei Radfahrer, bleibt ungeklärt.

Auch die Kommunikationsbedürfnisse werden

ignoriert: es ist völlig unerklärlich, warum zwei

Bürger, die zusammen zu einem Ziel fahren,

nur dann miteinander sollen reden dürfen,

wenn sie im Auto nebeneinander sitzen. Nicht

zuletzt werden mit dem Verbot des Nebenein—

anderfahrens Sicherheitsaspekte völlig igno—

riert. Denn Autofahrer reagieren besser auf

das sich breiter darstellende Bild zweier Rad—

fahrer. das geltende Verbot fördert geradezu

das Überholen unter Mißachtung des notwen-

digen Sicherheitsabstandes und schafft damit

erst unfallträchtige Situationen.

Das Problem läßt sich indes mit gutem Wil-

len und einer streng an der Verkehrssicherheit

orientierten Auslegung auch bei der geltenden

Rechtslage lösen. 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 Verbände. Daß

der Massenverkehr von Radfahrem in vielen

Städten schon längst zum normalen Alltag

gehört, ignoriert die Vorschrift völlig. Diese

Aspekte ändern jedoch nichts an der derzeit

(noch) gültigen Rechtslage. Die Regelung über

das Hintereinanderfahren muß daher gestri-

chen werden.

Kinder als Radfahrer

Kinder müssen beim Überqueren einer Fahr-

bahn absteigen. Dieses sinnlose Gebot produ-

ziert permanent Unfälle. Nachdem das Gebot

im Entwurf zur Novelle geraume Zeit nicht

mehr enthalten war, ist es in der beschlosse-

nen Fassung wieder enthalten. Rücksichtslose

Kraftfahrer sind die Begünstigten der Rege

lung. Sie muß abgeschafft werden.

Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur StVO

Auch die Allgemeine Verwaltungsvorschrift

zur StVO ist nicht in dem notwendigen Maße

novelliert worden.

Festgeschrieben worden sind nun zwar

Mindestbreiten für den Radweg inklusive Si-

cherheitsstreifen, daß der Sicherheitsraum

auch befestigt sein muß, ist jedoch nicht vorge-

schrieben. Diese Fläche steht daher — obwohl

sie bei der Berechnung der Mindestbreite

mitzählt — nicht uneingeschränkt für Aus-

weichmanöver, für Tandems. Trikes und An-

hänger zur Verfügung.

Die Breite von gemeinsamen Fuß— und

Radwegen und getrennten Fuß— und Radwe—

gen ist völlig unzureichend festgelegt worden,

die Breite von Gehwegen ist gar nicht festge

legt worden. Offenbar sollen weiterhin Radwe-

ge zu Lasten der Fußgänger gebaut werden —

mit dem dazugehörigen Konfliktpotential.

Unter bestimmten — engen — Voraussetzun—

gen können ausnahmsweise und befristet auch

solche Radwege als benutzungspflichtig ausge

schildert werden, die die baulichen Vorausset-

zungen für eine Kennzeichnung noch nicht er-

füllen. Bedauerlicherweise ist kein Schlußter-

min für die Frist(en) gesetzt worden. Es steht

zu befürchten. daß übelmeinende findige Ver—

waltungen diese Möglichkeit nutzen und die

Herstellung eines sicheren Zustandes wieder-

holt befristet verschieben.

Manche Regelungen sind nach der Novelle

auch schlechter als zuvor:

Lin ke Radwege gibt es fortan nur noch als

benutzungspflichtige. Die Möglichkeit, linke

Radwege ohne Benutzungspflicht anzubieten,

fällt mit der neuen StVO weg. Damit fallen

auch manche sinnvolle und sichere Radver-

kehrsverbindungen weg.

Radverkehrsführungen ist in Knotenpunk—

ten nach dem Wortlaut der Novelle auch dann

zu folgen. wenn der Radfahrer gar nicht in die

Richtung möchte, in die eine Verkehrsführung

durch Abmarkierung einer Furt geleitet ist.

Die Novelle eröffnet damit ein weites Feld fiir

Haftungsrechtsprechung. Darüberhinaus gibt

es bei der beschlossenen Regelung der Radver—

kehrsführung 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 fährt und fahren will.

Die Benutzung ist in diesen Fällen idR jedoch

schlicht unmöglich. Unmögliches darf die

Rechtsordnung jedoch nicht verlangen.

Altbewährte — aber mancherorts eben

noch fehlende — sicherheitssteigemde Maß-

nahmen für das Direkte Linksabbiegen (Mar-

kierungen und Roteinfärbungen) werden von

der neuen Verwaltungsvorschrift eher verhin—

dert als gefordert.

Die Vorschrift zur Kennzeichnung von

Radfahrstreifen widerspricht dem ansonsten

allgemeingültigen Prinzip, daß der fließende

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 Radverkehrsführung.

Ausgerechnet an Kreuzungen und Einmün-

dungen soll von einer Markierung von Schutz—

streifen abgesehen werden. Nirgendwo sind

Schutzstreifen jedoch sinnvoller als eben an

Kreuzungen und Einmündungen, weil hier die

Konfliktdichte besonders hoch ist.

Auch die Straßenverkehrszulassungsord-

nung (StVZO) unterliegt Novellierungsbe-

darf.

Die StVZO schreibt für Fahrräder eine helltö—

nende Glocke vor und verbietet zugleich alle

anderen Schalleinrichtungen einschließlich

der Radlaufglocke. Die derzeitige Gesetzesfas—

sung ermöglicht es Radfahrem nicht, sich

Kfz—Fahrern, insbesondere bei Verkehrslärm,

bemerkbar zu machen. Die Glocke vermag in

der Regel nicht die Verkehrsgeräusche zu

durchdringen. Die Zunahme von Schall—

schutzverglasungen in Autos tut ihr übriges.

Radlaufglocken, gasbetriebene llupen, elektri—

sche Klingetn, BikeHorns etc. müssen daher

zugelassen werden. Lediglich eine Verwechs-

lungsgefahr mit Martinshörnem muß unter-

bunden werden.

Die Vorschriften über die aktive Beleuch-

tung des Rades erzwingen nach wie vor anti—

quierte Technik. Insbesondere die Erkennbar—

keit des Radfahrers ist aufgrund der erhebli-

chen llelligkeitsdifferenzen zu Kraftfahrzeu-

gen nicht gewährleistet —ja geradezu untersagt.

Mißlich ist auch, daß linksgeführter Radver-

kehr bis heute nicht vor blendendem asymetri—

schen Licht der Kraftfahrzeuge geschützt

wird.
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Aus dem Gerichtssaal: Recht & Rad

Haftung für Schutzblechunfälle

in Berliner Radfahrer stürzte mit

seinem TrekkingeRad 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 führte. Er klagte daraufhin gegen den

Hersteller des Rades.

Das Landgericht Berlin sprach dem Ver-

letzten Schadensersatz und Schmerzensgeld in

Höhe von fast 10.000:— DM zu. weil der

Fahrradhersteller schuldhaft gegen die ihm

obliegende „Produktbeobachtungspflicht" ver-

stoßen habe. Denn aus Artikeln in der Fach—

presse hätte er bereits im Jahre 1991 wissen

müssen, daß die von ihm verwendeten Schutz—

bleche unfallträchtig waren. Der erlittene Un-

fall wäre deshalb nach Auffassung des Ge-

richts, das einen Sachverständigen 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 ihrer Anbringung

seien allgemein üblich und entsprächen der

DIN—Norm. Dies erkannte das Landgericht

Berlin nicht an und verwies darauf, daß die

Räder dann eben ohne solche Schutzbleche

oder mit einem deutlichen Warnhinweis auf

die Unfallgefahr verkauft werden durften.

Da der verurteilte Hersteller darauf ver—

zichtet hat. gegen das Urteil Berufung einzule—

gen. ist es rechtskräftig geworden LG Berlin.

Urteil vom 18.10.1996. Az. 26 0 337/95).

RA Roland Huhn. Gelsenkirchen

Keine Vorfahrt für Autos beim

Parken!

lle Fahrzeuge sind im Straßenver—

kehr grundsätzlich gleichberechtigt und

Fahrradparkplätze können auf öffentlichen

Straßen auch dann am rechten Fahrbahnrand

eingerichtet werden, wenn dadurch der Park-

raum für Kraftfahrzeuge reduziert wird Mit

dieser Feststellung hat das VG Bremen die

Klage von zwölf Anwohnern gegen vier An-

lehnbügel abgewiesen (Az.: 4 A 86/96). Hin-

tergrund des Urteils ist, daß Bremen - wie vie-

le andere Städte auch » Fahrradständer im öf—

fentlichen Straßenraum aufstellt. Die Kläger

hatten argumentiert, die Fahrräder könnten

auch auf privatem Grund abgestellt werden.

Sie wollten die Parkplätze für Autos zurückge—

winnen, die durch das Aufstellen der Anlehn-

bügel verloren gegangen waren.

Das Gericht stellte jedoch fest, daß Fahrrä-

der nach §12 StVO grundsätzlich am rechten

Fahrbahnrand abzustellen seien. Fahrräder

seien nach der StVO Fahrzeuge und alle Fahr—

zeuge seien grundsätzlich gleichberechtigt.

Demzufolge könne die zuständige Behörde am

rechten Fahrbahnrand auch Fahrradpark-

flächen und —einrichtungen schaffen, um ein

geordnetes Abstellen der Fahrräder zu ermög-

lichen, Weder müsse den Fußgängem ein un-

geordnetes Parken der Räder auf dem Gehweg

zugemutet werden, noch den Radfahrern, ihre

Räder in Vorgärten oder Keller zu schieben.

Das gelte auch. wenn die Abstellfläche für

Kraftfahrzeuge zugunsten der Fahrrad-An—

lehnbügel verringert wird. Einen Anspruch auf

das Abstellen eines Autos vor der Haustür —

oder auch nm‘ in der Nähe A gebe es nicht.

Das Gericht hat mit seiner Entscheidung Neu—

land beschritten. Nachdem das OVG Lüne—

burg vor langer Zeit das Aufstellen von Fahr-

radständem auf öffentlicher Verkehrsfläche

als Gemeingebrauch angesehen hatte (Az.:

lOVGA93/62, in: DVB]. 1963, 223). war zur

Frage der Fahrradständer im allgemeinen

Straßenraum kein Gerichtsurteil mehr veröf—

fentlicht worden. Zu Fahrradparkplätzen auf

der Fahrbahn ist noch gar kein Urteil veröf-

fentlicht worden.

Mit erfreulicher Klarheit hat das Bremer

Gericht nun festgestellt. daß Fahrradständer

das Recht der autofahrenden Nachbarn auf

Anliegergebrauch nicht verletzen. Ferner hat

das Gericht gut herausgearbeitet, daß Anlehn-

bügel im Straßenraum nicht gegen §45 StVO

verstoßen. Wenn in nachvollziehbarer Weise

der Bedarf nach Anlehnbügeln vorgetragen

wird, dürfen sie errichtet werden und ‘wider-

sprechen keineswegs — wie von den Klägem

behauptet — der Sicherheit und Ordnung des

Straßenverkehrs. Denn Anlehnbügel dienen

keinem anderen Zweck, als dem Verkehr, sie

erleichtern diesen sogar.

RA Dr. Dietmar Kettler, Kiel
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Größere Verkehrssicherheit durch

Helmtragepflicht?

ie Diskussionen über Unsinn und

Sinn des Helms für Radler erhitzt nun

seit mehr als zehn Jahren die Gemüter. Beson-

ders kontrovers wird über zumeist von Hinter-

bänklem in Parlamenten und Nichtfahrern

Helmpflicht für Radfahrer gestritten. In die-

sem Disput werden Argumente aus Untersu-

chungen über die Effektivität von Fahrradhel-

men entnommen.

Die neueste amerikanische Studie (F. P.

Rivara; D. C. Thompson, RS. Thompson;

Cirumstances and Severity of Bicycle Inju-

riers, 1996) stellt fest, daß durch Helme auch

die obere Gesichtshälfte mit Ohren, Augen,

Nase und Stirn besser geschützt ist. Das wird

wohl auch der schärfste Helmgegner nicht be-

streiten wollen. Doch will man es etwas

genauer wissen, beginnen die Probleme: Inwie-

weit schmälern 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 führen daher

folgendes an: Diese Abweichungen kämen

durch die Unterschiedlichkeit der Kontroll-

gruppen und Methoden zustande. Meist ana-

lysiere man die nach einem Aufprall demolier—

ten Fahrräder 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. Außerdem wird oft die Relevanz der

meist in Australien und den USA festgestellten

Ergebnisse für europäische Verhältnisse in

Frage gestellt. Radeln sei dort überwiegend

Spaß oder Sport. hier werde das Velo viel öfter

als Verkehrsmittel genutzt.

Obwohl Studien oft in dieser oder

cher Form in Frage gestellt werden, bestreitet

wohl niemand, daß man als Radfahrer mit

Helm glimpflicher davonkommt, sollte es zu

einem Sturz oder einem Zusammenstoß mit

einem anderen Fahrzeug kommen. Helme er-

wiesen sich in vielen Einzelfällen als Lebens-

rettet.

Dieser Hinweis sollte für den persönlichen

Entschluß, 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 14jährigen. Mit zu-

nehmendem Alter finden sich jedoch immer

weniger Helmträgerinnen. Erwachsene tau-

chen irnmer häufiger in der Unfallstatistik auf.

Gerade die älteren Menschen, welche das

Fahrrad zur gesunden Mobilität nutzen kön-

nen, sollten durch einen Helm versuchen,

schweren Kopfverletzungen bei Unfällen zu

entgehen.
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Vieles spricht demnach für den Helm.

Trotzdem spricht doch fast genauso viel gegen

eine llelmpflicht: Die Kontrolle des Erfolgs

von llelmpflichtverordnungen in Australien

ist recht fragwürdig. Als im Staat Victoria

1990/91, später dann in ganz Australien Rad-

lern das llelmtragen verordnet wurde. passier-

te dies ohne vorherige Maßnahme und ohne

Prüfung der Wirkung, die eine llelmpflicht ha—

ben würde. Man erklärte lediglich die * im üb-

rigen nicht steigende — Anzahl von Rad-

fahrunfallen als Problem. Helme hätten sich

bei Motorradfahrern als sinnvoll erwiesen,

demnach müßten auch die Radfahrer einen

Helm aufsetzen. Die Helmtragequoten wuch—

sen in den Jahren nach Inkrafttreten der

llelmpflicht auf teilweise bis zu 65 bis 80 Pro—

zent. In die I lospitäler wurden weniger Rad—

fahrer mit Kopfverletzungen eingeliefert.

Doch eine nähere Betrachtung stellt diese

Erfolge in Frage. Die Behauptung. als Folge

der llelmpflicht werde — in etwa gleichem

Umfang, wie die Kopfverletzungen abnehmen

— weniger Fahrrad gefahren. konnte nicht wi-

derlegt werden. Die llelmpflicht wäre dem-

nach also sicherlich kein Vorteil für Gesund—

heit und Umwelt. Die geringer werdenden Un-

fallzahlen. die dem llelmtragen zugeschrieben

werden. haben in Wirklichkeit vermutlich

komplexere Ursachen: So haben verunfallte

Radler trotz llelm teils schwere Kopfverlet-

zungen. llelmgegner führen dies als Nachweis

für den geringen Schutz durch llelme an: In

Australien zeige sich. daß llelme unwirksam

seien.

Was kann daraus gefolgert werden‘? Bei der

Diskussion um llelme sollte genau zwischen

dem freiwilligen Tragen von llelmen und dem

Ansinnen einer llelmpflicht unterschieden

werden. Viele Radler in Australien fordern die

Abschaffung der llelmpflicht. Jedenfalls kann

das australische Modell nicht als Nachweis für

den Erfolg der llelmpflicht gelten. Die Pflicht

bedingt lediglich eine höhere prozentuale

Quote von llelmträgern. nicht zuletzt. da eini—

ge Radfahrer wegen der llelmpflicht über—

haupt nicht mehr das Fahrrad benutzen.

Außerdem sind die nur aus Zwang und nicht

aus Überzeugung getragenen Helme oftmals

die billigeren. Daher hat schließlich auch kein

europäischer llelmhersteller den Wunsch

nach einer llelmpflicht. Die llelmpflicht wür-

de vermutlich nur den Import von schnell pro-

duzierten Nachhauten aus Fernost bewirken.

Die aus Pflicht getragenen Helme werden

schließlich nicht selten falsch aufgesetzt. Feh-

ler werden sich häufen: Der Kopfschutz sitzt

zu weit im Nacken. so daß die Stirn. welche

die am meisten gefährdete Zone bei Unlällen

ist. ungeschützt bleibt. Der Kinnriemen wird
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nicht festgezurrt oder das Kinnriemenpolster

wird als ein Kinnschutz vor dem Kinn getra—

gen. so daß der Helm bei einem Unfall nicht

auf dem Kopf bleibt. Viele Fahrradhelme sind

zu klein oder zu groß. jedenfalls scheinen sie

selten richtig auf die Kopfgröße abgestimmt

worden zu sein.

Variable Schaumstolfpolster und verstell—

bare lnnenringe ermöglichen eine bessere An—

passung. Doch dies verleitet auch immer öfter.

kleine Köpfe mit zu großen llelmen zu bestük—

ken (..Unisize“). Der llelm sitzt nur richtig.

wenn lnnenpolster oder Ringe nur zur Feinab—

stimmung benutzt werden. Die Riemen der

Fahrradhelme sind immer noch problema-

tisch: Öfters ist lange Fuchtelei nötig. um den

Helm fachgemäß festzuschnüren. Manchmal

verstellen sich nach dem Absetzen die Rie—

men. Für die Verbreitung der Bereitschaft. ei—

nen Fahrradhelm freiwillig aus Einsicht zu tra—

gen. werden also technische Innovationen

mindestens so wichtig sein. wie es die Erfin—

dung des Automatikgurtes für die Bereitwillig-

keit unter Autofahrern war. sich anzuschnal-

len.

Matthias Franke, ‘Warburg
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"Das Liegerad - ein Fahrzeug für alle?"

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

Die Aufsätze "Das Liegerad - ein Fahrzeug für alle" und "Die Aufrüstung im Fahrradkeller"

von Dr. Nikolaus Suppanz in PRO VELO 49 haben ein über das gewohnte Maß

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 überhaupt ein Forum findet.

Nun, PRO VELO empfindet sich auch als Diskussionsforum. Unliebige oder excentrische

Positionen erledigen sich nicht alleine dadurch, daß sie totgeschwiegen werden, sondern daß

in einem Diskurs diese gemessen werden. Es ist ja nicht so, daß das Liegerad allgemein

akzeptiert und über jeden Zweifel erhaben ist, dann wäre sein Anteil am Fahrradverkehr

höher. In einem - zugegeben provozierten - Diskurs können nicht nur die gegnerischen

Argumente widerlegt, sondern auch die eigenen geschärft werden. Die im Folgenden

dokumentierten Beiträge aus der Leserschaft beinhalten in ihrer Kompaktheit ein Bündel

von Positionen, zum Teil auch von neuen Gedanken, die so geschlossen noch nicht

vorgetragen worden sind. Dies allein bestätigt mich: Die durch Herrn Suppanz im letzten

Heft losgetretene Debatte hat sich gelohnt! (bf)

S o absehbar wie unvermeidlich muß

ich zu einigen Thesen von Nikolaus Sup-

panz Stellung beziehen, wie wohl viele andere

auch. Nun denn;

„Gynäkologischer Stuhl”. Dieser Begriff

für die Liegeradhaltung wurde von Volker

Briese geprägt, und ich kann ihn nur plump

diffamierend finden. Suppanz selbst relativiert

diesen Begriff durch Vergleich mit der (leider)

gesellschaftlich durchaus anerkannten Körper-

haltung von Rennwagenfahrern. Übrigens lie-

gen auch Jetpiloten und Segelflieger so, denn

auch sie haben keine Stirnfläche zu verschen—

ken. Der kleine, aber feine und von Volker

Briese unterschlagene Unterschied zum gynä-

kologischen Stuhl ist der von „Beine hoch”

und „Beine breit"! Nur Letzteres macht mit

_“ der wie auch immer gearteten Zugriffsmög—

lichkeit auf das „Allerheiligste” wehrlos und

„unwürdig”.

„Liegeradszene als Erweckungsbewe-

gung”. Gut finde ich Suppanz’ Deutung des

Ursache—Wirkungszusammenhanges, indem

er das Missionsbedürnis als Reaktion auf dau—

ernden Erklärungsbedarf deutet. Tatsächlich

finde ich es naheliegenden, daß durch die ge-

nerelle Vereinzelung des Liegeradlers gegen-

über der Normalradfahrermasse (uns sonsti-

gen Passanten) er sich durch dauernde schein-

bare Inakzeptanz in die Ecke gedrängt sieht

und dagegen ein besonders widerstandsiähiges

Gedankengebäude entwickelt, das auch zur

Ideologie ausarten kann.

„Menge der Liegerad— Verkaufsinsemte

ist vernichtendes Urteil”. Den überpropor-

tional hohen Anteil von Liegerädern an Ver-

kaufsangeboten bemerkt Suppanz zu Recht

Die Schlußfolgenmg „Vernichtend“ daraus ist

trotzdem falsch. Statt dessen sehe ich mehre-

re, allerdings komplexere Erklärungen:

1. Liegeräder kann man nicht wie normale

der einfach „an der Ecke” verkaufen. Statt

dessen muß man sie überregional inserieren.

Der Vergleich zum Automarkt drängt sich

auf. Versuchen Sie mal, einen Ferrari oder

Rolls Royce in der Lokalzeitung zu verkau-

fen ...! Dort findet man statt dessen nur Al-

lerweltswagen. Genauso brauchen normale

Räder überhaupt nicht in die Zeitung, es sei

denn, es sind hochwertige Räder, und da ste-

hen sie dann auch, neben den vielen Liegerä—

dern! Außerdem ist ein Teil dieser Kleinan-

zeigen gewerblich, wodurch sie naturgemäß

dauernd auftauchen.

Außerdem findet bei Liegerädern wohl

wirklich eine höhere Fluktuation statt, doch

das ist nicht tragisch:

2. Durch Gewöhnung ist man dem bisherigen

(Anfänger—) Liegerad bald entwachsen und

braucht nun eine „höhere 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 für Einsteiger wegen günstigerer Prei-

se interessant.

3. Das Fähigkeitenprofil von Liegerädem ist

naturgemäß schmaler, aber optimierbarer

als bei Norrnalrädem. Daher wird einem Be-

sitzer eine teilweise Nichtübereinstimmung

mit seinem Anforderungsprofil schmerzh-

cher bewußt. Die Kenntnis 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 Marktüberblick oder man-

gels systematischer Herangehensweise in die

falsche Rahmenform verliebt hat. Ein aussa-

gekräftigeres Indiz als die reine Zahl der

Kleinanzeigen an sich wäre die Zeitspanne

bis zum Weiterverkauf, dh. wie oft wird das-

selbe Liegerad inseriert, bis es (endlich) weg

ist?

4. Das Liegerad überfordert den Besitzer, d.h.

er kann es nicht mit zumutbarem Aufwand

lernen zu fahren. Dies geschieht besonders

häufig bei Knicklenkern wie dem Flew—Bi-

ke der dem Staiger Airbike oder radikalen

Renngeräten und Ultratiefliegem. Es mag

die Folge nicht genügend warnender und

umfassender Beratung in selbst nicht ausrei-

chend kundigen oder engagierten Fahrradlä-

den sein.

5. Der Besitzer ist vom Liegerad an sich ent—

täuscht und möchte auch kein anderes mehr.

Wie oft es dabei eigentlich nur um chroni-

sche technische Unzulänglichkeiten geht, ist

kaum zu ermitteln. Wenn der lokale Fahr—

radladen mit Liegeradtechnik überfordert ist

und es einfach nicht schafft, das dauernde

Kettenrasseln am falsch befestigten Ketten-

schutzrohr oder das Klemmen der Um-

lenkrolle zu beheben, hat man natürlich die

Nase voll und möchte das Ärgernis nur noch

loswerden. Das Ausgeliefertsein gegenüber

der Technik und dem entsprechenden Fahr-

radladen wird noch verstärkt, wenn man nie-

mand Kundigen aus der Szene kennt

Es werden übrigens nur wenige Eigenbau—

ten angeboten. Das kann an dreierlei liegen:

Entweder sie sind von der Ausführtmg her

einfach nicht vorzeigbar und also nicht ver-

kauibar. Oder durch ihre geringere Kapital-

bindung ist der Zwang zum Verkauf des aus-

gedienten Bocks einfach geringer. (Die

Komponenten tauchen alle am nächsten

Liegerad wieder auf.) Oder, oh Wunder, der

Eigenbau fimkn'oniert einfach optimal in sei-

nem vorgesehenen Einsatzbereich (Anforde-

rungs— = Fähigkeitsprofil), was evtl. kein

käufliches Liegerad täte.
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„Ein Liegerad fahrt anders als ein Nor-

malrad”. Ja. das ist es ja eben!! Für mich ist

das entspannte Dahingleiten mit dem Panora—

mablick bis in den Himmel (statt auf die unin-

teressante, dahinhuschende Straße und den ei-

genen Rahmen!) ein wesentlicher Qualitäts—,

Erlebnis- und Spaßfaktor!

„Auf der Straße ist es unterlegen.” Die—

ses diffuse. nicht hergeleitete Statement

braucht man nicht weiter zu kommentieren.

Soll es dafür im Gelände überlegen 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? Bremsvermögen? Mög—

lichkeit der Selbstverwirklichung? Lasten-

transport? Ein bißchen komplexer sollte Sup-

panz schon argumentieren!

„Balancieren, Lenken.” Wortreich und

platzgreifend lernen wir, daß es zweierlei

Lenktechniken gibt: Gegenschlenker beim

Ein— und Auslenken einer Kurve, und Quer-

neigung des Vorderrades (mit Kreiselwirkung)

beim Freihändigfahren und „sanft lenken".

Dem kann ich wohl zustimmen. Völlig irrele-

vant finde ich dagegen die Betrachtungen zum

„Nicht—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 Fuß auf

den Boden zu stellen. Da Liegeradsitze niedri—

ger zu liegen pflegen als Fahrradsättel, ist es

immer einfach, einen oder beide Füße auf den

Boden zu stellen 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 unnötig, warum sollte

also irgend jemand ein Liegerad im Stand ba—

lancieren wollen?

Nebenbei möchte ich bezweifelnd. daß die

beschriebene Methode des im—Stand—Hin—

und—Herwerfens funktioniert. da man fiir eine

nennenswerte Seitenwanderung des Radauf—

standspunktes einen deutlich größeren Reifen-

querschnitt benötigen dürfte, so ungefähr Mar—

ke Boing.

Und sollte es trotz allem funktionieren:

Wer kann das denn? D.h., wer könnte denn

überhaupt diesen eventuellen Prinzipienvorteil

ausnutzen? Interessanterweise war bei der Lie-

gerad—WM 95 in Lelystad tatsächlich jemand

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

zu werden. Dies geschah allerdings durch

Hin—und—Herdrehen des Lenkers, wobei

durch einen genügend großen Nachlauf der

Gesamtschwerpunkt über der Radaufstands—

punktlinie hin— und herbewegt wurde, ganz

wie beim Schlenker—Lenker in der Fahrt.

Auf einem Liegerad kann man auf zwei Ar-

ten freihändig fahren: Wenn man den Ober-

körper anhebt und ihn gegenüber der Lehne

und dem Rahmen seitlich einknickt. Das geht

auf die Bauchmuskeln. Oder man lehnt sich

wie immer zurück und steuert durch seitliche

Gewichtsverlagerung, indem man mit beiden

gerade ausgestreckten Armen balanciert wie

auf dem Hochseil. Zu beidem habe ich aber

einfach kein Bedürfnis!

Übrigens 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,

Bremsvermögen, schnelles Absteigen und

Flüchten), die Sicherheit beim Unfall selbst

(Fallhöhe, Körperhaltung, Eigenknautschzo

ne, Hängenbleiben am Lenker usw.). Die mei-

sten dieser Gesichtspunkte unterschlägt Sup

panz jedoch tendenziöserweise!

„Langsam fahren.” Leider weiß ich nicht.

welchen Liegeradtyp Suppanz fährt oder wie

intensiv er „seit Jahren" fährt. Aber beim be

sten Willen: Ich habe seine Probleme einfach

nicht!! Aus meiner (inzwischen l4—jährigen)

Erfahrung kann ich die Mindestgeschwindig—

keiten verschiedener Liegeradtypen wie folgt

angeben:

— Langlieger, Schwerpunktlage 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, Sitzhöhe 46 cm, Vorder—

und Hinterrad 20", senkrechte (!) und gera—

de Gabel mit Null Nachlauf(!!) — 3—4 km/h.

- Alle Liegedreiräder —' 0 km/h

Die Mindestgeschwindigkeit eines Rades

bzw. das Ansprechverhalten der Lenkung ist

eine Funktion aus Radstand. Schwer-

punkthöhe und —lage zum gelenkten Rad hin,

und der Steilheit der Gabel („Mitteilsamkeit

der Lenkung"). d.h. eine immer langsamere

Geschwindigkeit ist möglich. je kürzer der

Radstand und je höher und zum gelenkten

Rad hin der Schwerpunkt liegt. und je senk-

rechter die Gabel steht. Die dann folgende

tendenziöse Aufzählung diverser Nutzer—flor-

rorszenarien hat tatsächlich keinerlei Informa-

tionsgehalt. nur propagandistischen. Genauso

billig ließen sich auch alle Gegen—Szenarien

herbeikonstruieren.

„Liegeräder nur für wenige geeignet”.

Wahrscheinlich über 90% aller in Europa ge—

fahrenen Fahrradkjlometer finden auf „Zivili-

siertem" und nicht hochgebirgssteilem Unter—

grund (Straße) statt, so daß Liegeräder nur zu

einem entsprechend geringen Prozentsatz in

die Situationen geraten. in denen ihre paar

prinzipiellen Nachteile sich störend auswir—

ken. Hieraus eine inhärente Ungeeignetheit für

das Mobilitätsbedürfnis der breiten Bevölke—

rung abzuleiten, ist unsachlich. Übrig bliebe

eine Restgruppe von „Gefahrensuchem” und

„Exhibitionisten"! Ich selbst jedenfalls fahre

Liegerad nicht weil, sondern obwohl ich damit

auffalle, in den ersten Jahren sogar ungleich

stärker als heute. Liegeradfahren schafft tat-

sächlich in erheblichem Maß das Problem,

sich zu exportieren, was für immer noch viele

Leute der entscheidende Grund ist, es zu las-

sen. Es ist tatsächlich eine Charakterprüfimg.

Suppanz verwechselt eine zwangsläufige Folge

(Auffallen) mit einer Absicht, dies ist seiner-

seits absichtsvoll, diskreditierend und unfein.

„Schwer zu fahren”. Tatsächlich muß

man Liegeradfahren erst lernen. und es ist je

nach Radtyp und Veranlagung des Probanden

unterschiedlich schwer. Interessant wäre der

Vergleich, wie schwer Normalradfahren ler-

nen für jemanden ist, der als Kind zuerst Lie-

geradfahren gelernt hat. Vielleicht wird diese

Generation gerade geboren?

Das Problem des Herunterschaltens bleibt

natürlich bestehen, man sollte diese Tugend

jedoch auch bei Norrnalrädern pflegen. Und

dann gibt es ja noch Normal— und Liegeräder

mit Nabenschaltungen.

Übrigens, wo sind eigentlich in Suppanz‘

Artikel die ganzen Liegedreiräder geblieben?

Die geliebte langsamfahr—Problematik greift

dort nämlich 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

.,Standardwerk". was ähnlich zusammenge—

würfelt und diskrepant aufgebaut ist. einige

Themen bis zum Erbrechen ausgewalzt (die

Lachnummer: große vermaßte Zeichnungen

verschiedener Speichennippeltypen! Dies ist

Datenmüll!!). dagegen in anderen Bereichen

total oberflächlich und unterbelichtet. Eine

Frechheit außerdem das teilweise katastrophal

veraltete ( 15 Jahre?) Bildmaterial. auch in der

neuesten Ausgabe!

Fazit: Ein recht ärgerlicher Artikel! Gar
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nicht so sehr vom Inhalt her (damit kann ich

gut leben), sondern von seiner Machart und

Argumentationslührung. Aus ausufernden,

aber trotzdem nicht zwangsläufig vollständi-

gen Bestandsaufnahmen zieht Suppanz

Kurzsch(l)üsse‚ und heraus kommen oft genug

Desinformationen, Halbwahrheiten und Ver-

schweigen. Penetrant ist das latente Herunter-

machen des Liegerades zwischen den Zeilen,

getragen von schwungvoller Eloquenz. Hin-

tenruml Für mich kann ich so was nur mit ei—

nem Weltbildproblem erklären.

 

Die Ablehnung der Eignung von Liegera-

dem nur anhand der paar von Suppanz ge-

nannten Kriterien (unabhängig 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 Liegeräder

hat, dann soll er es doch einfach sagen. Ich

werde es mir jedenfalls auf meinen diversen

Liegerädern weiterhin schnell, bequem und

gut gehen lassen!

Ingo Kollibay, Hildesheim

 

n PRO VELO Nr. 42 hat Nikolaus

Suppanz schon einen haarsträubenden Ar-

tikel „Gefederte Fahrräder nüchtern betrach-

tet” veröffentlicht. Wie schon dort, macht

Suppanz bei seiner Liegeradkritik in PRO VE-

LO Nr. 49 wieder eine Reihe von Fehlern:

Methodiseh: Es reicht Suppanz offenbar

aus, einen Fahrradtypen anhand zweier Krite-

rien zu beurteilen. Und das unabhängig davon,

ob diese Kriterien lediglich zu einer netten

theoretischen Spielerei taugen oder praxisrele-

vant sind.

Was Suppanz unter einem „echten“ Liege-

rad versteht, verrät er nicht. Daß 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 Einflüssen auf die

von Suppanz beschriebenen Effekte, ist er

nicht Willens oder fähig.

Inhaltlich: Das von Suppanz beschriebene

Lenkverhalten haben die alten Langlieger mit

ihrem großen Radstand tatsächlich zT. ge-

zeigt. Bei diesen Radtypen sind durch den nah

am Hinterrad liegenden Schwerpunkt große

Lenkeinschläge beim Balancieren nötig. Die

von Suppanz beschriebenen Effekte haben da-

mit allerdings wenig zu tun.

Die von N.S. beschriebenen physikalischen

Zusammenhänge sind im Prinzip richtig.

Doch treffen seine Schlußfolgerungen in die-

ser Einfachheit nicht auf Liegeräder zu. Sup—

panz Hauptfehler liegt in seiner Annahme. ein

Liegeradfahrer sei mit seinem Fahrzeug starr

verbunden. So könne er sein Fahrzeug nicht

zur Seite wälzen.

Richtig ist vielmehr, daß auch beim Liege-

rad diese Bewegung durch Flexibilität des Sit-

zes (und Polsters) und des Bindegewebes mög-

lich ist. Für die im Norrnalbetrieb nötigen mi-

nimalen Lenkbewegungen reicht diese Flexibi-

lität völlig aus. In Extremsituationen geht der

Liegeradfahrer mit dem Rücken aus dem Sitz

und macht so ein extremes Verkippen seines

Fahrzeuges möglich. Dies läßt sich leicht bei

jedem HPV—Geschicklichkeitsparcours beob-

achten. Nach diesem Prinzip funktioniert

auch Freihändigfahren bei Liegerädern. Sup-

panz will dies offenbar nicht wahrhaben, um

sein Weltbild nicht zu gefährden.

Zur Differenzierung: Obenlenker erleich-

tern das Aus—dem—Sitz—Ziehen und Verkip-

pen durch den Hebelarm, den sie dem Fahrer

zur Verfügung stellen. Untenlenker sind hier

im Nachteil. Suppanz hätte 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 Erklärung schuldig.

Suppanz fühlt sich um das Fahrradwohl

seiner Mitmenschen bemüht. Warum fällt ihm

nicht auf, welche Probleme den Liegeradalltag

abseits aller Theorie erschweren? Als Haupt-

kritikpunkte an Liegerädern wurden von Kun-

den immer wieder geäußert:

- Schwitzen am Rücken

— Forderung nach Federung

— Wetterschutz

- Bordsteinklimmen mit 20” Vorderrad

schwierig

Das sind die ganz banalen Probleme, die

Liegeräder weniger universell machen, als das

Standardrad. Hier liegen auch die Gründe für

ihre dauerhafte Nischenstellung. Warum sieht

Suppanz diese simplen und nachvollziehbaren

Probleme nicht?

Worum es Suppanz wirklich geht, wird in

seinem Artikel „Die Aufrüstung im Fahrrad—

keller” deutlich: Nur das Rennrad hat für 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 Liegerädem versucht Suppanz auch

hier im Prinzip richtige Theorien durch Ver—

einfachung für die Bestätigung seiner Vorurtei—

le zu bemühen. Leider kommt er durch seine

methodischen und inhaltlichen Fehler zu

recht schrägen Schlußfolgerungen und kon—

struiert auch hier theoretische Probleme, die

man in der Praxis suchen muß.

In Erlangen kann man z.B. beobachten,

daß das 26”—Herkules—Dreigangrad der domi—

nierende Radtyp ist. Zu Suppanz’ Schlußfol-

gerung, Radfahrer wünschen sich Räder, die

„leicht, leicht, leicht” sind, kommt man bei

diesem I8—kg—Rad sicher nicht. Die Eigen—

schaften heißen wohl eher: wartungsarm, im—

mer verfügbar, billig.

Suppanz ignoriert tapfer die 765 „Nicht—

Rennräder”, die seine Statistik ausmacht.

Denkt man seine Ausführungen zu Ende, wer-

den diese 76% Fahrräder von marketingver—

führten nicht—”echten” Radlem gefahren, die

das falsche Rad gekauft haben. So konstruiert

man eine Wunschrealität! Haarsträubender

kann man kaum argumentieren.

Ich dachte, ich hätte mit PRO VELO eine

anspruchsvolle Fahrradzeitsehrifi 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 muß. Daran kann auch der vernünftige

Kompromißversuch Burkhard Fleischers im

Vorwort wenig ändern.

Martin Staubach, Nürnberg
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ravol Endlich entdeckt die „trok—

kene" PRO VELO den Humor. Die The-

sen von Nikolaus Suppanz zur Zukunft des

Liegerades strapazierten unser Zwerchfell

enorm. Da paßte einfach alles: Die täuschend

echte Aufmachung als seriöser Themenauf-

satz, die herrlich pseudophysikalische Non-

sensargumentation um die Stabilität, der ge—

schickte Griff in die Horrorkiste (Gefahr beim

Bremsen, Panik bei der Hausfrau). Besonders

gelungen: die köstlichen Stehaufmännchen

mit den vielsagenden Pfeilen.

Allerdings bringt uns auch dieser humori-

stische Ansatz - so arnüsant er auch sein mag

* nicht näher an die Klärung der Frage heran,

wann die Liegeradbewegung endlich in die

Breite geht. Die bisherige Debatte geht meiner

Überzeugung nach völlig am Kern vorbei: We-

der Preis noch Fahrverhalten oder technische

Probleme bremsen das Liegerad, der Grund

für die zögerliche Entwicklung liegt tief in der

Psyche des Menschen verankert: Der typische

Durchschnittsmensch richtet sein Verhalten

nach der Mehrheit (oder was er dafür hält)

aus. Also käme er auch nie auf die Idee, ein

ungewöhnliches Fahrrad zu testen oder gar als

erster zu fahren. Er weiß nämlich sehr genau,

Thema

daß unsere Gemeinschaft Abweichungen von

der jeweils gültigen Norm nicht ungestraft

durchgehen läßt. Die Abtrünnigen werden be-

schimpft, bedroht, oder, besonders wirkungs-

voll, lächerlich gemacht. Diesen Widrigkeiten

setzt sich niemand gern freiwillig aus und

genau aus diesem Grund und keinem anderen

gab es bis dato so wenig Liegeräder auf den

Straßen 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 gehässigen Bemerkung

oder einem hämischen Gelächter die Flinte

ins Korn und das Liegerad in den Keller wer-

fen. Ihre unerschütterliche Begeisterung wirkt

auf andere ansteckend, sie finden Nachahmer,

zuerst zögemd, dann immer schneller, lang-

sam wachen auch die Schlafmützen aufund ei-

nes Tages ist es soweit: Die ehemaligen Rebel-

len haben den Maßstab für eine neue Norm

gesetzt, die jetzt tür alle gilt. Das Liegerad

steckt gerade mitten in dieser Entwicklung, es

verspricht spannend zu werden.

Kurt Fischer, Angelika Poduella, Falling

 

ine eigene Meinung ist wünschens-

wert. Sie anderen als richtig aufzudrük—

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 fühl-

te mich bislang sehr wohl und sicher darauf.

Fahre ich etwa auf einer Zeitbombe? - Oder

muß ich annehmen, daß Herr Suppanz viel-

leicht die falsche Liegeradwahl getroffen hat?

Vielmehr habe ich jedoch das Gefühl. daß da

wieder einmal jemand über ein Thema ge-

schrieben hat, von dem er nichts versteht oder

verstehen will. Auch Herr Suppanz sollte ge-

merkt haben, daß sich in den letzten Jahren ei-

niges auf dem Liegeradsektor getan hat und ei-

ne Entwicklung in Richtung „Nutzung für Je-

dermann" im Gange ist.

Wir werden voraussichtlich in Kürze das

Jahrtausend wechseln und bei unverminderter

Motorisierung einen ‚.wunderbaren" Verkehrs-

kollaps erleben. Ist es da noch zeitgemäß, sich

hinzustellen und zu sagen „DAS Fahrrad fiir

alle ist das Rennrad, das Mountainbike, das

Citybike, Tourenrad etc."?

Man sollte langsam einsehen, daß ein jedes

Rad seinen Platz und seine Berechtigung im

Alltag hat. Mal ehrlich. Herr Suppanz, glau-

ben Sie, daß ein Rennrad das Richtige fiir eine

ängstliche Sekretärin, einen agoraphobischen

Rentner oder die beschriebene Hausfrau ist?

Zeigen Sie mir einmal ein solches Spongerät

für einen Menschen, der ab dem Lendenwir-

bel abwärts gelähmt ist, für Menschen, die mit

Rücken, Nacken, Knie und Handgelenken

Probleme haben, für eine Hausfrau, die neben

ihren 2 Kindern auch noch den gesamten Wo-

cheneinkauf nach Hause bringen muß, für den

Radsportbegeisterten mit Gleichgeurichtsstö—

rungen oder für jemanden, der sein Auto,

nicht aber seine selbständige Tätigkeit aufge-

ben will. bei der er täglich bis zu 200 kg zula-

den muß uvm. — Was diese Auflistung soll?

Das alles ist bereits heute mit Liege—2—3— und

4—rädem möglich. Ist also das Rennrad wirk—

lich ein Rad für alle oder nur eines von vielen

gleichberechtigten Möglichkeiten. in das

nächste Jahrtausend zu fahren?

Fazit: Herrn Suppanz ist anzuraten, die

Themen, mit denen er an die Öffentlichkeit

tritt, besser zu recherchieren.

. Bezüglich PRO VELO: Auf der einen Seite

verweist [hr darauf. aus Platzgründen nicht al—

le Textbeiträge drucken zu können und auf der

anderen Seite werden in einer Ausgabe gleich

zwei Beiträge abgedruckt, die unter dem Strich

die gleiche Aussage haben.

Jan GIink, Hamburg  
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ielen Dank an Burkhard Fleischer,

der bereits im Vorfeld einige wichtige Ar-

gumente von Nikolaus Suppanz entkräften

konnte.

Der Umstieg von einem Rad herkömmli—

cher Bauweise auf ein kurzes Liegerad (übri-

gens mit kürzerem Radstand und direkter

Lenkung) war für mich genau so leicht oder

schwer, wie vor Jahren der Umstieg von einem

Rad mit Rücktrittbremse auf ein Rad mit Fel-

genbremse. Ich möchte den Begriff „Normal-

rad” vermeiden, da ein Liegerad für mich kein

unnormales Rad ist. Es zeigt lediglich in eini-

gen Dingen andere Konstruktionsmerkmale

auf und ist wesentlich flexibler zu gestalten als

ein herkömmliches Rad. In kritischer. Situatio-

nen, die v. a. durch starke Bremsmanöver cha-

rakterisiert sind, sind insbesondere lange Lie-

geräder im Vorteil, da hier ein Aulbäumen

des Hinterrades und ein damit verbundener

schwerer Sturz beinahe unmöglich ist. Weitere

Vorteile s. auch PV 49 im linken Kasten S. 12.

Sämtliche Liegeradler, die mir bisher auf

den Straßen begegnet sind, machten auf mich

einen äußerst sicheren Eindruck, was ich von

den Radlem auf herkömmlichen Rädern 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 Turnübungen zu machen, kann man

auch einfach den Fuß 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, für mein Liegerad mußte

ich keine andere Technik erlernen.

Ich persönlich möchte weder auf mein Lie-

gerad , noch auf mein Rad herkömmlicher

Bauweise verzichten. Beide Räder haben für

mich Stärken und Schwächen und damit ihre

eigenen Anwendungsbereiche. Ich fühle mich

auf beiden Rädern wohl, fahre mit beiden Rä-

dern sowohl irn dichten Stadtverkehr Münster,

Düsseldorf, Köln, Wuppertal) als auch „über

Land" sowohl schnell als auch langsam und

gehöre keineswegs zu denjenigen, die um je-

den Preis auffallen” wollen und „keiner Gefahr

ausweichen”.

In meinen Augen ist ein Liegerad kein Rad

fiir alle, genauso wie Rennräder oder MTBs

nicht Räder für alle sind. Bei Liegerädem han—

delt es sich auch nicht um eine Modewelle,

dann gäbe es viel mehr davon auf unseren

Straßen. Im Gegensatz dazu halte ich die

Mountainbikes für eine Modeerscheinung.

 

 

Viele MTBs werden nur gekauft, weil „man

jetzt MTB fährt” und ähnliche Geräte unter

dem Namen MTB für wenig Geld an jeder

Straßenecke zu haben sind . Die meisten Rad-

ler sind damit jedoch falsch bedient und völlig

überfordert, was Bedienung und Wartung an-

geht. Um sich ein Liegerad zu kaufen, muß

man jedoch wesentlich umfangreicher infor-

mieren, den Händler viel sorgfältiger aus-

wählen und auch einiges mehr investieren.

Man bekommt dafür aber auch eine faire Ge-

genleistung Ausnahmen bestätigen die Regel,

5. Pro Velo 48, S. 13 ff).

Zum Abschluß frage ich mich, warum hat

Herr Suppanz das Liegeradfahren nicht längst

aufgegeben, wenn es nur Nachteile hat? Es ist

halt kein Fahrzeug für ihn, für viele andere je-

doch schon. Herr Suppanz hat „sein Rad” bei

den Rennrädern gefunden, für mich ist ein

Rennrad aber untauglich. Die Gründe liefert

Herr Suppanz direkt mit: Aufgrund fehlender

oder zu knapper Schutzbleche ist nach jeder

Fahrt im Regen die Waschmaschine voll, keine

Möglichkeit zum Gepäcktransport (der Ruck-

sack ist für mich keine Alternative, der

„schmale, leichte Gepäckträger” ist doch für

viele Dinge des Alltags nicht ausreichend) , ei-

ne Federung am Sattel trägt zum Fahrkomfort

bei (ich möchte ja Radfahren und es soll Spaß

machen, auf eine Folter lege ich wenig Wert),

im Vergleich zu vielen anderen Rädern (City-

rädem, Liegerädem) ist ein Rennrad unbe—

quem, ein Schloß 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 „Fahrräder“,

die heutzutage verkauft werden, fabiikneuer

Sperrmüll, so daß der Spaß am Rad nach kur-

zer Zeit nachläßt und wieder öfter auf das Au—

to umgestiegen wird. Die richtige Beratung,

das konsequente Eingehen auf das Bedürfnis

des Kunden kommt oft zu kurz und wird da-

durch unterstützt, daß Fahrräder auch von

Kaffeeröstem und Baumärkten ohne Beratung

verkauft werden. Aber wenn Herr Suppanz be-

hauptet, das Minimalrad ist das Optimum für

alle, fehlt auch hier das Eingehen auf die Be-

dürfnisse des Einzelnen. Denn das optimale

Fahrrad muß eine weitere Eigenschaft haben:

Es muß praktisch sein und einen Gebrauchs—

nutzen haben.

Peter de Lenw, Münster
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E s ist doch immer wieder drollig,

was Herr Suppanz so von sich gibt.

Nicht, daß er seine Meinung für seine Mei-

nung hält. Nein, seine Meinung ist die

Wahrheit. Und was die Wahrheit ist, lehrt uns

die Physik bzw. Herr Suppanz. Ausführlich

legt er dar, wie man den Vorderreifen des

Fahrrades seitwärts hin— und herwälzen muß,

um stehend nicht umzufallen.

Lieber Herr Suppanz, probieren Sie doch

einfach folgendes: Setzen Sie einen Fuß auf

den Boden! Dann können Sie sich die ganze

Akrobatik sparen. Zu einfach? Mag sein. aber

es führt zum Ziel — nicht umzufallen nämlich.

Und: Wer hat denn in Pro Velo die Einfachheit

zum Dogma gemacht? Einen Fuß auf den Bo-

den setzen kann man natürlich auch von ei-

nem Liegerad aus, meistens sogar besser als

von einem aufrechten Rad aus.

Beim Fahren soll dann dieselbe Art von

„Suppanz‘scher Reifenwälz—Akrobatik” dafiir

sorgen, daß das Rad eine Kurve tährt. „Sanf-

tes Lenken" heißt das! Ich bin mir ziemlich si-

cher. der „falsche Vorschlenker“ wäre eine

noch sanftere Art zu lenken. selbst dann.

wenn er so ausgeprägt wäre, daß man ihn

spürte. Eine wirklich „sanfte Art. zu lenken"

bietet 2. B. das Flevobike. Fahren ist darauf ei-

ne ganz lockere Sache: Man läßt es einfach ge-

schehen. Man denkt sich um die Kurve“, und

es geschieht wirklich.

Daß man auf vielen Liegerädern nicht frei-

händig fahren kann, ist unerheblich: Es ist oh—

nehin verboten (§ 23 Abs. 3. StVO). Einhän-

dig muß man dagegen fahren können. auch

Thema

mit einem Liegerad (Handzeichen geben beim

Abbiegen!). Wer dann plötzlich bremsen muß,

hat auf einem aufrechten Rad schon halb ver-

loren: Mit dem nur einseitig auf dem Lenker

abgestützten Oberkörper erzielt man fast un-

weigerlich einen ungewollten Lenkausschlag.

Das passiert sowohl bei ganz aufrechter

(Brompton Faltrad), als auch bei vorgebeugter

Haltung (Rennrad). Entweder llandzeichen

geben oder bremsen. Beides zusammen geht

schlecht. Liegeräder sind hierbei — unabhän-

gig von ihrer Bauform — wie in vielen anderen

Situationen weit überlegen, weil das Körperge-

wicht auch beim Bremsen nicht auf den Ar-

men ruht.

Der ‚.Suppanz‘sche Mäander—Fahrstil" bei

niedriger Geschwindigkeit hat vermutlich die-

selbe Ursache wie die Erfahrung. daß die Kur—

ven anders ausfallen als der Lenker will (siehe

Pro Velo 42, „gefederte Fahrräder nüchtern

betrachtet"): Nach dem siebenten Bier hat

man zwar alles perfekt im Griff, aber die Um-

gebung tut nicht mehr genau das. was sie soll.

Instabilität kann nicht die Ursache für die

Schlenker sein. Schließlich werden auch auf-

rechte Räder bei abnehmender Geschwindig—

keit zunehmend instabil. Dagegen soll ja gera-

de die „Suppanz' sche Reifenwälz—Akrobatjk"

(siehe oben) helfen. Die damit möglichen Kor-

rekturen sind indes so klein, daß stattdessen

ausgeführte Korrekturen mit dem Lenker mi—

nimal bleiben. Mäander entstehen dabei nicht.

Utz Fabian, Mainz—Mombach

 

Wenn Herr Suppanz das Liegerad

als „minderwertig“ betrachtet, so mag

das als Meinungsäußerung in Ordnung sein.

Wenn er auch noch ein sachliches Argument

für seine Meinung findet. umso besser. Schwer

erträglich finde ich allerdings seinen an Pole-

mik grenzenden Stil. mit der er meint. seine

Argumentation stützen zu müssen.

Es wird vollends deutlich, daß Herr Sup-

panz leider zum 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 Alltagsrad ist ein Trek-

kingrad. hat nicht mal einen Oversized—Rah-

men. ganz zu schweigen von Aluminium. Es

besitzt Schutzbleche. Flaschenhalter. Gepäck-

träger. Lowrider (!), einen Ständer (aus Stahl).

ein Schloß (mind. 1 kg) und kürzlich habe ich

mir (sozusagen als Krönung) sogar einen sta-

bileren (und auch schwereren) Einkaufskorb

auf den Gepäckträger gebaut.

Dieses ..Prunkrad" (O—Ton Suppanz) bringt

18,1 kg (extra gewogen) auf die Waage, wird

täglich ca. 12 km zur Arbeit und zurück be-

wegt und dient am Wochenende oftmals noch

als Tourenrad.

Vielleicht bin ich ja bescheuert, daß ich so

ein Rad fahre. aber bisher (und vermutlich

auch weiterhin) war ich der Meinung. daß die

ses Rad seinen Zweck zu 100 % erfüllt und

das Fahren damit Spaß macht.

„Leicht, leicht. leicht" mag für Touren in

den Bergen ohne Gepäck ein brauchbares

Motto sein. für den Alltag würde ich es durch

„stabil. praktisch. wartungsarm" ersetzen.

Auch zu dem Leserbrief noch ein Kom-

mentar: Ich unterstütze Herrn Suppanz’ An-

liegen einer allgemeinverständlichen Sprache

vollständig und bitte daher um Erklärung von

„aufgequirlten Wirbeln. die zwischen Speichen

totlaufen". ‚.Mäander. die breit und breiter

werden". ..emotional aufgeladenem Beiwerk".

..kumuliertem Kapital". .‚zweirädrigen Krük-

ken für die Seele".

Andreas Iloreld. Ludwigsburg

Das Publikum findet Liegeräder zwar

toll. fährt sie aber nicht, meint Herr

Suppanz. Dieser Aussage steht die große und

wachsende Zahl von Liegeradherstellern und

—läden gegenüber, während gleichzeitig die

Umsätze in der Fahrradbranche nach dem

großen Boom deutlich zurückgegangen sind.

Aber Liegeräder werden nicht nur gebaut

und verkauft, sondern auch gefahren. Ich war

selbst überrascht, wie viele Liegeradler es im

Raum Stuttgart gibt. Die angesprochene Viel-

zahl von Liegeradrennen wird vom „Otto—

Normalverbraucher" kaum wahrgenommen.

da die Medienunterstützung von Rennen mit

konventionellen Rädern sehr viel größer ist,

siehe Tour—de—France.

Anrufe bei den Verkäufern gebrauchter

Liegeräder ergeben. daß hier eine große Nach-

frage besteht. Viele Ligeradinteressierte haben

keine Zeit oder verfügen nicht über die Mög-

lichkeiten zum Selbstbau. Angesichts der Viel-

falt der Konstruktionen ist es für den Anfän-

ger nicht einfach. das tür ihn richtige Rad zu

finden. Beim Kauf eines gebrauchten Rades

ist das finanzielle Risiko geringer. Auch ich

habe ein gebrauchtes Liegerad gekaufl, um Er-

fahrungen sammeln zu können. Die Fahrei-

genschaften eines Liegerades lassen sich nicht

durch eine kurze Probefahrt erfahren. So wer-

den eben viele Liegeräder, die nicht die ge-

wünschten Eigenschaften besitzen, wieder ver-

kauft. Einige Verkäufer, mit denen ich gespro-

chen habe, haben sich jedoch kein Rennrad,

sondern wieder ein Liegerad gekauft.

.,Ein Liegerad fährt anders als ein Normal-

rad", diesem Satz kann ich zustimmen. Daß es

unterlegen ist, finde ich jedoch nicht. Ich mei-

de mit dem Liegerad stark befahrene Straßen,

so wie ich es auch mit meinem „Normal"—Rad

tue. Einen Sicherheitsgevvinn stellen sicherlich

die besseren Bremseigenschaften meines

Langliegers dar. Weitere Argumente für das

Liegerad sind Aerodynamik. orthopädische

Vorteile und nicht zuletzt die Bequemlichkeit.

Die Ausführungen zum Lenkvorgang habe

ich noch nicht praktisch überprüft. Beim Lie—

gerad muß ich allerdings mehr (bewußte)

Lenkkorrekturen durchführen. Mich würde in-

teressieren. wie ein Motorradfahrer lenkt, hier

habe ich noch kein Hüttknicken beobachtet.

Auch wenn ich viele Ansichten von Herrn

Suppanz nicht teile. halte ich doch die Offen-

heit für andere Meinungen für sehr wichtig.

Große Veränderungen wurden häufig durch

neue Denkansätze ausgelöst. Deshalb finde

ich es nicht gut. wenn Zuschriften rnit Bemer—

kungen wie .,in diesem Heft hat er wieder zu-

geschlagen.." abqualifiziert werden.

Rainer Pröger—Mühleck. Stuttgart
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Thema 

Jeden Tag Erbsensuppe fiir alle?

Es gibt Leute, die so unsicher Zweirad fahren,

daß sie besser Dreiräder fahren würden! Um-

gekehrt gibt es viele Leute, die ihre Freude am

Liegeradfahren haben würden, wenn sie es mit

einem gut passenden Liegerad richtig auspro-

bieren könnten.

Nachdem ich eine längere Reise mit mei-

nem Liegerad gemacht hatte, verstaubt mein

normales Reiserad, da zu unbequem, zu lang-

sam (besonders bei Wind) und bei Abfahrten

zu gefährlich. Liegeradfahren heißt: Sich hin-

fleetzen, die Hände liegen bequem neben dem

Körper auf dem Lenker, der Kopf bequem auf

der Kopfstütze. Da das Rad vollgefedert ist

(mit ausreichend Federweg), verlangen

Schlaglöcher kein Aufstehen oder Gewichts-

verlagerungsakrobatik. Der Schwerpunkt liegt

günstig, Kopfstürze sind kaum möglich und

wenn man fällt, 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, wären Hocker und Melkschemel für alle

genug! Joachim Murken, Berlin

err Fleischer schreibt es in seinem

Kommentar: überflüssige Kontroverse.

Besonders überflüssig ist der Artikel von Ni-

kolaus Suppanz, da er sich zu großen Teilen

auf unwahren Behauptungen aufbaut, die z. T.

bereits im Kommentar widerlegt werden.

Warum sind Liegeräder nicht häufiger?

Weil sich „die Leute” nicht trauen! Typischer

Dialog: „Tolles Fahrrad, würd’ 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

sehen ein Vierteljahrhundert her und ich weiß

nur, daß 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 wären.

Die Ausflüge vom Normalrad auf den Asphalt

oder über diverse Hauben gingen immer mit

dem Kopf voran. In den drei Fällen, in denen

ich bisher die Gewalt über mein Liegerad ver-

lor, setzte ich mich neben mein Rad auf die

Straße. Keine Flugstrecke, kein Aufschlagen

mit dem Kopf, in einem Fall schmerzte mir für

den Rest des Tages der Hintern. Sicherlich

benötigt man, je nach Veranlagung, einige

hundert Kilometer, bis man auch kritische Si-

tuationen beherrscht, doch die benötigt man

bei jedem Fahrzeug (einschließlich KFZ).

Welcher Radler balanciert im Stand? Die mei-

sten benutzen dazu Spezialräder (Kunst— oder

BMX—Fahrräder), die zum Zurücklegen mehr

oder weniger langer Strecken kaum geeignet

sind. Das, was die Radler machen, ist, sich mit

0 bis 10 km/h einer Ampel zu nähern, um dort

vielleicht einige Sekunden auch mal auf der

Stelle 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 Gepäck oder Anhänger. Sicher-

lich mag das vielen Leuten mit obengelenkten

Sesselrädem 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 können!

Freihändig fahren kann ich nicht, da habe

ich auch beim Normalrad meine Probleme.

Ich will es aber auch nicht, denn es verlängert

den Bremsweg (abgesehen davon, daß es die

StVO verbietet). Ich habe aber schon Liege-

radler getroffen, die ihr Fahrzeug freihändig

beherrschten. Es existiert sogar ein Foto von

einem freihändig fahrenden Rennteilnehmer

in einer Zeitschrift.

Liegeradfahren macht Spaß, in Kleinstad—

ten sowieso, aber auch in den Zentren von

Großstädten wie Düsseldorf und Köln. Seit

ich im September 1996 mit meinem Liegerad

von einem Oberleitungsbus auf einer Straße

mit leichtem Gefälle in Solingen an den Bord-

stein gedrängt wurde und ohne Sturz einhän-

dig (mit links klopfte ich an den Bus) zum Ste—

hen kam, weiß ich, daß Liegeräder 100%ig

verkehrstauglich sind. Und nach der Vollbrem-

sung mit nach physikalischen Gesetzen kürze-

rem Bremsweg als beim Diamantrahmen)

schalte ich meine 3 x 7—Nabe auf 1 und fahre

problemlos an.

Sicher, Liegeräder sind nichts fiir die Half-

pipe oder MTB—Rennen, sie sind aber für je—

den, der sich traut, eine komfortable und si-

chere Alternative zu Renn—, Reise— und All-

tagsfahrrädem. Und nicht nur Fortpflan-

zungsprobleme können zum Umsteigen ani—

mieren, denn Liegeräder entlasten Rücken

und Schultern.

Bleibt mir zum Schluß nur die Frage: Herr

Suppanz, warum haben Sie Ihr Liegerad nicht

längst verkauft?

Klaus de Leuw, Hilden

an braucht nur Sitz oder Rücken-

lehne seitenbeweglich auszuführen, um

alle Argumente von Herrn Suppanz über das

statische Balancieren von Liegerädem zu ent-

kräften.

Natürlich könnte man noch viel mehr dazu

sagen, aber ich bin mit Herm Suppanz

über "Worthülsen" einer Meinung

Ulrich Sikkema, Dortmund
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