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Liebe Leserinnen und Leser,

ahrradkonzepte lautet das Schwerpunktthema dieses

Hefies. Der Begriff „Konzept” bedeutet Entwurf, Plan, Pro-

gramm. Er enthält etwas Visionäres, das Gegenwart und Zukunft

verbindet. Hierum geht es in diesem Heft: Welche Potenzen

schlummern im Fahrrad, die der Entfaltung hauen?

Basis von Visionen ist eine Bestandsaufnahme des Bestehenden.

Die finden Sie zum Thema Liegerad im Aufsatz von Thomas Sen-

kel. Diese differenzierte Darstellung des Liegerades ist

Sie wird helfen, die Liegeraddiskussion zu versachlichen.

Zukunftsweisend sind dagegen die "Halleschen Leichtfahrzeu-

ge" (HALF). „Was haben die noch mit dem Fahrrad gemein?”

wird so mancher Leser sich fragend die Augen reiben. Nun, PRO

VELO ist offen gegenüber neuen Ansätzen, guckt auch schon mal

über den Zaun. Bereits vor Jahren, als wir als erste Fahrradzeit—

schrift der Fahrtadhilfsmotorisierung ein ganzes Heft widmeten,

rechneten wir mit Protestbriefen. Heute dagegen ist die Fahrrad-

hilfsmotorisierung allgemein akzeptiert. Das HALF—Konzept

sucht einen Weg des fließenden und umweltverträglichen Über-

gauges zwischcn Muskelkraft und Motorisierung. Wir sind sicher,

daß diesem Entwurf konsequente Radler widersprechen, aber es

sollte nicht außer acht gelassen werden, daß es Personenkreise

gibt, für die das normale Fahrrad ein fast nicht beherrschbares

„Turngerät“ ist, wie es unser Leser R.E. Seidel in einem Leserbrief

etwas überspitzt und provokant formuliert (siehe S. 29 in diesem

Heft). Aus anderer Sicht ist die ausführliche Darstellung der

HALF—Entwicklung wichtig: Hier wird exemplarisch der Weg der

Realisierung von Ideen vorgestellt, mit Hoffnungen, Enttäuschun-

gen, Sackgassen und Auswegen. Das kann hilfreich sein für dieje-

nigen, deren Konzepte noch in den Schubladen schlummem.

Inhaltlich ist im PRO VELO - Jahrgang '97 manches anders

gelaufen, als wir es ursprünglich geplant hatten. In Anknüpfung an

das Dynamo—Heft IV/ ' 96 sollten den Bremsen und der Schaltung

eigene Hefte gewidmet werden. Statt dessen standen Kontrover-

sen und Diskussionen im Vordergrund. Das vorliegende Heft bil-

det hierzu einen — vorläufigen — Abschluß. Im nächsten Jahr sol-

len dann die geplanten Themen realisiert werden.

Zur Planung des nächsten Jahres gehört leider auch, daß wir

den Abopreis erhöhen müssen. Nachdem wir ihn jahrelang durch

Rationalisierungen stabil halten konnten, ist dieser Weg erschöpft.

Um die Qualität und die Unabhängigkeit zu erhalten, sind wir ge—

zwungen, ab Heft 52 den Preis des Jahresabos auf 34,- DM zu

erhöhen. Ich hoffe auf Ihr Verständnis für diese Maßnahme.

In der letzten Radwelt, dem neuen Vereinsorgan des ADFC, las

ich in der Leserbriefrubrik den Rat an die Macher des Blattes,

sich doch ein Beispiel an PRO VELO bei der Einrichtung und Be—

handlung bestimmter Themen zu nehmen. Das haben wir mit

Freude gelesen und sehen darin eine Bestätigung unserer Arbeit.

aber auch einen Anspom, auf diesem Wege im neuen Jahr wei-

temumachen.

In diesem Sinne wünsche ich Ihnen geruhsame Feiertage. ein

gesundes neues Jahr und natürlich viel Lesespaß beim neuen Heft.

Ihr Burkhard Fleischer  
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 Thema

Bauformen von Liegerädern

Eine vergleichende Übersicht

Z u der momentan geführten Diskussi-

on in Pro Velo um das Liegerad [1]

möchte ich mit einer umfassenden Bestands-

aufnahme über die gebräuchlichsten Baufor-

men von einspurigen Liegerädern beitragen.

Die einzelnen Punkte können dabei nur an-

gerissen, doch anhand der Literaturhinweise

vertieft werden. Mehrspurfahrzeuge sind ein

anderes und sehr weites Feld und sollen hier

nicht betrachtet werden. Ich schreibe aus mei-

ner Sicht als Konstrukteur und wende mich

sowohl an (angehende) Konstrukteure und

Selbstbauer als auch an Liegeradinteressierte,

um den Einstieg in die Liegeradbegeisterung

zu erleichtern.

Das Liegerad gibt es nicht! Genausowenig

wie es das Fahrrad gibt. Me sich ein Liegerad

fährt, hängt entscheidend von der Rahmen-

geornetrie und der Sitzposition ab. Die übliche

Unterscheidung zwischen Langhegern und

Kurzliegem ist wohl jedem geläufig [2]. Doch

die rasante Entwicklung der letzten Jahre und

das inzwischen fast unüberschaubare Angebot

verschiedener Liegeradhersteller verlangen

nach einer differenzierteren Betrachtungswei-

se.

Die Abbildungen der Liegeräder sind Prin-

zipskizzen, bei denen der Rahmen nicht ge-

zeichnet ist. Deutlich wird die unterschiedli-

che Anordnung von Sitz. Tretlager und Len-

kung. Das gelenkte Rad ist an der eingezeich—

neten Lenkachse zu erkennen. Ist der Lenker

mit der Lenkachse verbunden, dann handelt

es sich urn eine direkte, ansonsten um eine in-

direkte Lenkung. Antrieb und Kette sind nur

angedeutet, Umlenkungen oder Zwischenge—

triebe sind natürlich bei jeder Bauform denk-

bar. Sie sind nur gezeichnet, wenn sie einen

unverzichtbaren Bestandteil dieser Geometrie

darstellen.

Bei Typ A und B handelt es sich um die

weitverbreiteten Kurzlieger mit Unten— bzw.

Obenlenker. Erkennungsmerkmal ist das weit

vorragende Tretlager. Die mittellangen Lieger

(Typ C—E) haben das Tretlager mehr über

dem Vorderrad, während es bei den klassi-

schen Langliegern (Typ EG) hinter dem Vor-

derrad angeordnet ist Die Typen H—L sind

Liegeräder mit Frontantrieb. Bei Typ K-O

spricht man aufgrund der geringen Sitzhöhe

auch von Tiefliegern, bzw. Ultratiet'liegern. Sie

sind hauptsächlich für den Renneinsatz konzi-

piert

Natürlich sind noch weitere Bauformen

denkbar, z B. indem die Radgrößen variiert

werden. Diese sind aber alle Abwandlungen

der gezeigten Grundtypen.

Die Tabelle bietet einen Überblick über der-

zeit in Deutschland käuflich erwerbbare Lie-

geräder. Sie basiert ausschließlich auf den Lie-

gerad-HerstellerHefien Nr. 2 und Nr. 3 [3]

und gibt damit sicherlich nicht alle erhältli-

chen Räder wieder.

Kriterien zur Beurteilung von Liggeriidern
 

Im folgenden habe ich Kriterien zusammenge—

tragen, nach denen sich Liegeräder klassifizie-

ren lassen. Dim hängen zum Teil in komple—

xer Weise miteinander zusammen. Wenn man

(bei der Konstruktion eines Liegerades) zum

Beispiel die Tretlagerposition variieren will, ist

man durch den notwendigen Abstand zum

Vorderrad eingeschränkt. Anderseits ändert

sich dabei der Körperwinkel, was wiederum

eine Anpassung der Lehnenneigung erfordert.

Radgrößen

Meist wird ein großes Hinterrad (26“ oder

28“) mid ein kleines Vorderrad (16“-20“) ver-

wendet. Ein großes Antriebsmd ergibt bei Ver-

wendung von herkömmlichen Kettenblättem

die gewohnten Entfaltungen. Ein kleines Vor-

derrad bringt genügend Beinfreiheit und/oder

geringe Tretlagerhöhe mit sich. Inzwischen

weit verbreitet sind auch zwei 20 Zoll Laufrä-

der, mit dem Vorteil, daß nur eine Reifengröße

tür Ersatzreifen benötigt wird. Außerdem wird

das Rad insgesamt etwa 20 cm kürzer als mit

großen Hinterrad. Um auf die richtige Entfal-

tung zu kommen, werden entweder Ketten-

blätter mit ca. 66 Zähnen oder eine (kombi-

nierte) Nabenschaltung (z.B. Sachs 3x7 o. Shi-

mano Nexus Inter4) benötigt Denkbar sind

auch Zwischengetriebe mit Übersetzung oder

die Verwendung des Mountaindrive Tretlager-

getriebes.

Bei den 20 Zoll Reifen der Größe ETRTO

406 Sind inzwischen viele Fabrikate mit Rei—

fenbreiten zwischen 28 und 47mm erhältlich,

während die Größen 440 und 451 im Rück-

gang begriffen sind. Auch hinsichtlich des

Rollwiderstands brauchen sich die kleinen

Reifen nicht zu verstecken: Eigene Messungen

[4] haben ergeben, daß Druck, Autbau und

Qualität der Reifen einen größeren Einfluß

auf den Rollwiderstand haben als die Reifen-

größe. lediglich beim Verschleiß schneiden

kleine Reifen um den Faktor 1,5 schlechter ab,

da das Rad sich fiir die gleiche Strecke häufi-

ger drehen muß als ein großes.

Antriebsrad

Bei den meisten Liegerädern wird das Hinter-

rad angetrieben (Typ A—G,M—O). Eine etwa

dreimal so lange Kette ist dafiir erforderlich.

Doch der Verschleiß ist entsprechend geringer

und man kann bis zum nächsten Kettenwech—

sel auch dreimal so weit fahren

Je nach Rahmengeornetrie und Radgrößen ist

entweder eine direkte Kettenführung möglich

oder es sind eine oder mehrere Umlenkrollen

oder Zwischengetriebe nötig Eine direkte Ket—

te hat natürlich den besten Wirkungsgrad,

aber theoretische Überlegungen haben gezeigt,

daß Umlenkrollen oder ein Zwischengetriebe

bei optimaler Funktion den erkungsgrad nur

um etwa 2%—Punkte verschlechtern [5]. Um-

lenkrollen sollten insbesondere im Zugtrum

einen möglichst großen Dlu'chmesser haben,

um die Verluste klein zu halten.

Der Wunsch nach einer kurzen Kette führt

zum Frontantrieb (Typ H—L). Die Vorteile lie-

gen auf der Hand: Das geringere Gewicht und

die Entlastung des Rahmens vom Kettenmg.

Sehr ansprechend ist auch die aufgeräumte

Optik.

Problematisch ist allerdings, daß sich Len-

kung und Antrieb gegenseitig beeinflussen

können und daß das Vorderrad insbesondere

bergauf und mit Gepäck die Bodenhafiung

verlieren kann.

Beim Frontantrieb ist zu unterscheiden zwi-

schen

- Knicklenkern, bei denen das Tretlager mit-

schwenkt (Typ I). Die Umgewöhnungphase

kann Tage bis Wochen dauern, bis man sich

einigermaßen wohlfühlt damit, dann aber ist

freihändig fahren der übliche Fahrstil, da

man mit den Beinen lenkt [6].

- Frontlenkem, bei denen das Vorderrad

sowohl angetrieben als auch gelenkt wird

(Typ H,K‚L). Der Lenkeinschlag ist dabei

begrenzt und die Kette wird beim Lenken

tordiert, was moderne Schaltungsketten

aber klaglos mitmachen. Dieser Typ ist gera-

debeiRennhegerädemirnkommendaim

Renneinsatz geringes Gewicht mehr gefragt

ist als gute Wendigkeit.
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- Hecklenkern‚ die zweifellos die technisch

und optisch eleganteste Lösung darstellen

(Typ J). Mit Ihnen ist aber keine dynami-

sche Eigenstabilität erreichbar, wie bei der

Vorderradlenkung [7]. Mit Tricks, wie Fe-

dern und Dämpfung in der Lenkung kann

die Fahrstabilität verbessert werden. Die

Praxistauglichkeit muß erst noch getestet

werden.

Radstand

Der Radstand ist das augenscheinlichste

Merkmal, welches die Fahrdynamik beein-

flußt Ein kurzer Radstand bringt bessere

Wendigkeit mit sich, während ein langer Rad-

stand für ruhigeren Geradeauslauf sorgt. Für

Touren— und Reiselieger ist ein Radstand im

Bereich zwischen 110 und 125cm optimal, was

insbesondere bei den mittellangen Liegern

realisiert wird (Typ C—E). Durch den Rad-

stand wird außerdem die Radlastverteilung be-

einflußt.

Radlastverteilung

Anzustreben ist eine gleichmäßige Belastung

von Vorder— und Hinterrad, dh. der Schwer-

punkt sollte sich mittig zwischen beiden Rä-

dern befinden. Eür eine Abschätzung kann

man davon ausgehen, daß der Schwerpunkt

des Menschen etwa im Bereich des Bauchna—

bels liegt.

Das angetriebene (Hinter—) Rad braucht

genügend Last, um bei kräftigem Antritt nicht

durchzurutschen, während das gelenkte (Vor-

der—) Rad auch in schnellen Kurven noch aus—

reichende Bodenhaftung haben muß. Die

Radlastverteilung ist in Verbindung mit der

Lenkgeometrie entscheidend für ein gutmüti—

ges Fahrverhalten verantwortlich.

Zu beachten ist, wie sich die Radlasten bei

Zuladung von Gepäck verändern. Die ohne-

hin schon große Hinterradlast bei Langliegem

wird mit Gepäck noch größer, während sich

die Lastverteilung beim Kurzlieger mit

Gepäck sogar verbessern kann.

Tretlagerposition

Das Tretlager hätte dort seinen besten Platz,

wo sich leider schon das Vorderrad befindet.

Deshalb muß das Tretlager entweder vor, über

oder hinter dem Tretlager positioniert sein,

woraus sich die Grundtypen der kurzen, mit-

tellangen und langen Lieger ergeben. Eine wei-

tere Möglichkeit ist die koaxiale Anbringung

des Tretlagers in der Vorderradnabe.

Oft wird in der Literatur eine Tretlagerüber—

höhung angegeben, d.h. um wieviel das Tretla-

ger höher liegt als die Sitzfläche. Galt vor über

zehn Jahren noch [8]. daß das Tretlager etwa

15cm tiefer als der Sitz liegen sollte, um zu ei-

nem Optimum zwischen Aerodynamik und

Ergonomie zu gelangen (klassischer Langlie-

ger), so ist das Tretlager bei den meisten der-

zeit verkauften Liegern etwa auf gleicher Höhe

oder gar bis zu 20 cm über dem Sitz. Dadurch

wird der Lufiwiderstand verringert, und das

Fahrgefühl ist sportlicher. Wichtig für die Pra-

xis sind vor allem der Körperwinkel (su) und

die Augenhöhe, die durch die Tretlagerhöhe

beeinflußt werden.

Augenhöhe

Für eine ausreichende Übersicht im Verkehr

ist eine Augenhöhe von mindestens 120 cm zu

empfehlen. Dabei kann man gut durch

Autofenster hindurchsehen und Blickkontakt

mit Autofahrern halten. Die Augenhöhe ist

von Sitzhöhe, Sitzwinkel und der Körpergröße

der Radlerln abhängig und damit keine

radspezifische Konstante.

Körperwinkel

Gemeint ist der Winkel zwischen der gedach-

ten Linie Sitzhinterkante—Tretlager und der

Rückenlehne des Sitzes. Die Ergonomie der

Sitzposition läßt sich vor allem am Körper-

winkel erkennen. Bei etwa 115 Grad erreicht

man eine Sitzhalttmg wie auf dem klassischen

Rennrad, nur um 90 Grad nach hinten ge-

dreht. Der Oberschenkel—Streckmuskel erhält

dabei eine gewisse Vorspannung, was für maxi-

male Leistung sorgt, aber auf Dauer etwas un—

bequem ist

Körperwinkel um 125 Grad stellen einen

guten Kompromiß zwischen Komfort und Lei-

stungsentfaltung dar. Bei Körperwinkeln

größer als 135 Grad fühlt sich die Köperhal-

tung zunächst sehr entspannt an, doch bei län-

geren Touren oder am Berg kann man seine

Kraft nicht richtig in die Pedale bringen.

Sitzhöhe, Sitzwinkel

Der Sitz sollte hoch genug sein, um einen

guten Überblick zu gewährleisten, aber niedrig

genug, um auch kleinen Leuten das bequeme

Auf— und Absteigen zu ermöglichen. Dies ist

bei Sitzhöhen um 60 cm der Fall. Ist der Sitz

niedriger als 45 cm, wird das Aussteigen wie-

der mühsamer. Ein niedriger Sitz wird bei

Rennliegem wegen der besseren Aerodynamik

angestrebt. Die Sitz— und damit die Schwer-

punkthöhe beeiflußt außerdem die Fahrdyna-

mik. Ein hoher Schwerpunkt erleichtert das

Balancieren. Wenn das Rad anfängt zu kippen,

hat man mehr Zeit, die Störungen auszuglei-

chen. Ein niedriger Schwerptmkt dagegen ver-

bessert das Bremsverhalten.

Die Sitz— bzw. Lehnenneigung (gemessen

zur Horizontalen) liegt zwischen ca. 40 Grad

bei Rennliegem mit hohem Tretlager und 80

Grad bei Langliegem mit tiefen Tretlager. Ein

aufrechter Sitz gibt ein vertrautes Fahrgefühl

und gute Übersicht im Verkehr, da man sich

besser umdrehen karm.

Bei flacher geneigten Sitzen verteilt sich

das Körpergewicht auf eine größere Fläche.

der Hintern wird entlastet. Die Reaktionskräf-

te beim Treten müssen aber durch passende

Becken— und Schulterabstütmngen aufgenom

men werden, da man sonst im Sitz auf und ab

rutscht [9].

Sitzgestaltung

Der Sitz ist das wichstigste und spezifischste

Bauteil am Liegerad Hier sind noch einige

Verbesserungen denkbar, vor allem bezüglicn

Sitzkomfort und individueller Einstellbarkeit.

An einen Sitz werden vielfältige Anforderunw

gen gestellt, die sich zum Teil schwierig mitein—

ander vereinen lassen. Er soll die Sitzhöcket.

den Beckenrand und evtl. auch die Schultern

gut unterstützen, muß aber andererseits der

Muskeln genügend Freiraum lassen [8]. Eine:

vielfältige Verstellbarkeit ist von Vorteil. Dabei

kommt in Frage: Abstand zum Tretlager, Leh—

nenneigung, Vorwölbung im mittleren Bereich

und Höhe und Neigung der Schulterabstüt-

zung.

Eine gute Belüftung soll die Transpiration

in Grenzen halten. Ganz verhindern läßt sich

verschwitzte Kleidung aber nicht, da sie bei je»

dem Sitz an den Körper gedrückt wird und die

Feuchtigkeit aufnimmt. Die wirkungsvollste

Methode gegen nasse Kleidung setzt direkt auf

der Haut an: Eine verstärkte Einlage aus Erot—

testoff wird am Rücken unter das Hemd ge»

steckt und nimmt den Schweiß auf. Nach der

Fahrt wird sie herausgezogen und getrocknet.

Die Kleidtmg bleibt dabei fast trocken [10].

Oder man trägt direkt auf der Haut ein grobes

Netzhemd, das die Kleidung auf Abstand hält.

Die Maschen müssen aber sehr weit und min-

destens 5 mm dick sein und aus nichtsaugen-

dem Material bestehen. Man kann es sich

auch aus einer Nylonschnur selber knüpfen.

Die gebräuchlichsten Sitze lassen sich ein-

teilen in Schalensitze und Rohrgestellsitze.

Schalensitze sind leicht und sehen schnittig

aus. Meist werden sie aus GfK. Holz oder Alu-

blech hergestellt.

Rohrgestellsitze mit Netzbespannung belüf-

ten den Rücken etwas besser. Eine konvexe

und nicht zu weiche Sitzfläche ist für längere

Fahrten empfehlenswert, da man bei Sitz-

flächen aus Netzmaterial vorwiegend auf der

Muskulatur und nicht auf den Sitzhöckem

sitzt. Rohrgestellsitze sind oft relativ schwer

und lassen (bis auf wenige Ausnahmen) die

Eleganz vermissen.

Fortsetzung S. 7
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Fhaflenge Ward 20 _ E r"4.06/406 211 90-95 , 52 { 35 “Wii-Schale LQLi dir.—"b (‘i/911335123—

ChallengeWimdz6 B 406/559 ih 108 1 60 1 52 Alu-Schale ‘10L dir. (V)/ML

DalliAllrolmder M 451/559 111;120125§68-74 4047’ Schale ‘UL ind + = 13,5

FlevoBike . 1 406/406 ;v3'"'11o ; 62 52 GFK-SchaleUL dir. v/h 17

FluxS—Comp 13 451/559 in 112 1 66 44 ‚Holz-SchaldOLgdir. -/- ab12,2

Flux S-RX 13 i 406/559 h 115 70 48 ;HoIz-Schale OL dir. , (v)/- ab 14,9

FluxS'I‘! Aj 4061559 h 108 72 (48)687‘Ho1z-Sc1m1e UL din? -/- „ ab13,4

HP Velo. StreetMachine A} 406/622 11 105 67 62 GFK-Schale UL dir. v/h “ 14

HPVelotechnik Wavey E‘ 406/406 .Lh 108 70 53-58 Rohr/Neil OL dir. (v)/- 15

Kaisetrad 13 406/622 11 103-110' 65 65 GFK-Schale OL dir. Sitzf. 13-14

Eigcych ”' B _ l8"/24" ‚11 95-104 58 45 Rohr/Gurt OL dir. (v)/- 11 _4

@eyagwg; L" " 24724" ‘v 162" 52 28 , Rohr/Gurt OL BE." 'I).'"""‚“"1"23"

Lightning P38 _ BJ l8"/28" h. 111 61 50 ‘ Rohr/Netz OL dir. -/- 11,8

MCS TranSport F ! 406/559 ih; 141 67 159-78 ‚Schale/Spa OL dir. ! Sitzf. 2022

mega-md Gj 406/622 {1111160480 36 ;60-651I Rohr/Netz UL imi(Siiz£) 08.15

Nö11SL4L A’ 406/559 111; 98 a68-76 60 1div. Schalen UL dir. v/h 15

Nöll SLsmoe N 406/559 hi 111 63 28 div. Schalen OL dir. + ab 13,5

[OrbitCrystal______ 13, 451/622 111 M99 6772130577 Rohr/Netz OL dir. (v)/— 12,5

Ostrad Presto D 406/406 111 106-112 68 66 Rohr/Gurt UL ind. v/h 16,8

6361161466316 D/C 406/406 {11.156168 62 [ 65 Rohr/Gurt UL ind. v/h abl7‚3

Pich1mdpd95 G 406/622 h 153 38 65 Rohr/Netz UL (sigq_ 16,5__

PivotHarpoon A ; 406/559 11 106 68-74 62 {GFK-Schale UL dir.! v/h ; 5,8 R.

PivotRace — “A"; 20”/28" Lh 100-106 67 62 GFK-Schale UL dir. (v)/- * 12,5

Pocak Gepard. Ci 20"/26" ihLIOB-llo 75 L 64 Alu-Schale UL ind v/h 16,5

wfi'gasam “ '3413'406/559622) 11 T105007) 70 [55-70 div. SIR UL dir. v/h 3,7R

RadiusI-Iomet A 4061559 ‚11 102-113 71 ; 60 lAlu-Schale ULgind. v/h. ab12,5

RadiusPeerGynt G 440/622 in 168-178 40 : 65 Skala/Netz ULIind. -/11{ 17,5

VlentoRacet “ EIN 406/406 lh 102 40 55 div. Schalen OL dir. v/hj ab 13

Viento'l'oun'ng D+E 406/406 11,105-125 60 55 ‚div.s6ha1en ULind v/h' 111115"

Voss Bevo Bike 11 406/559 v! 136 68 „ 78 [Rohr/Spez. OL du‘. -/h ca. 16

WeygandCappucino Al 406/622‘w{106W“76'1"”587Xfin-Scha1e UL v/h 18/15,5

WillemsTanaro c1 20”/26" 'v3135145 66-87‘ 64 iRohr/Netz 1UL indfsnzcj 19

MHon'zontfiist 13; 406/571? 11' 104 55 49 !GFK-Schale'OL dir. Sinn‘, 9,9

MHorizontswing c; 406/559 11; 102 54 {5962’} Rohr/Spez. UL‚imi Sinti 14,9   
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Lenkerposition

Bei obenliegendem Lenker hat man das Rad

besser im Griff und die Haltung ist vom auf-

rechten Rad her vertraut. Bei Rennliegerä-

dem (Typ L,N,O) bringt ein schmaler Oben-

lenker durch die gerade ausgestreckten Arme

aerodynarnische Vorteile.

Unter dem Sitz angebrachte Lenker bieten

die komfortabelste Armhaltung. Es ist keine

Kraft nötig, um die Arme zu halten und Schul-

tern und Hände bleiben auch bei langer Fahrt

entspannt Die beste Ergonomie beim Unten-

lenker haben nach oben und leicht nach vorn

weisende Lenkergriffe. Die Lenkerachse sollte

sich etwa mittig unter dem Sitz befinden, dann

schwenkt der Lenker nicht so weit aus. Dies ist

meist nur mit indirekter Anlenkung realisier-

bar.

Wichtig ist auch, inwiefern sich die Lenker-

position an die eigene Armlänge anpassen

läßt Ein falsch eingestellter Lenker kann zu

unnötigen Verspannungen führen.

direkte/indirekte Anlenkung

Direkte Lenkungen sind mit Standardkompo-

nenten einfach aufgebaut, wartungsfrei und er-

geben ein gewohntes und unmittelbares Fahr-

gefühl.

Direkt unten gelenkte szlieger (Typ A)

können ihre potentielle Wendigkeit allerdings

nicht ausschöpfen, da der Lenker zuvor entwe-

der an den Oberschenkeln oder am Sitz an-

stößt. Bei Langliegern (Typ F) erzwingt eine

direkte Lenkung entweder einen sehr flachen

Steuerkopfwinkel und/oder der Lenker

schwenkt sehr weit seitlich aus. Beides ergibt

ein ungewohntes Lenkverhalten.

Bei indirekter Anlenkung kann der Lenker

an der ergonomisch optimalsten Stelle ange—

bracht sein, ohne daß dabei die Rahmengeo—

metrie oder Lastverteilung sich nach dem

Lenker richten müßte. Der Konstrukteur hat

dadurch mehr Freiheit bei der Rahmengestal-

tung. Außerdem wird eine Lenkübersetzung

möglich, d.h. geringe Lenkerbewegungen

verursachen größere Radausschläge. Wichtig

sind hochwertige Lenkungslager und Kugelge—

lenke, da Spiel in der Lenkung sich sehr stö-

rend bemerkbar macht. Aus diesem Grund

würde ich von Seilzügen oder Ketten bei indi-

rekten Lenkungen abraten und Lenkstangen

den Vorzug geben.

Federung

Eine komfortable Federung ist gerade für Lie-

geräder ein Muß. Da man mit einer großen

Fläche des Körpers mit dem Sitz verbunden

ist, können Vibrationen nicht so gut von der

Wirbelsäule gedämpfi werden. Die Stöße ma—

chen sich direkt im Kopf unangenehm be—

Thema 

merkbar. Nach wie vor aktuell sind die Unter-

suchungen der Uni Oldenburg über die

Schwingungsbelastung beim Radfahren [11].

Fazit war die Feststellung, daß Radfahren auf

vielen Radwegoberflächen bezüglich der Vi-

brationen laut Norm als „gesundheitsschäd-

lich“ einzustufen ist, während gefederte Fahr-

zeuge die Schwingungsbelastung drastisch sen-

ken können.

Im Gegensatz zu aufrechten Rädern sind

bei Liegerädern auch komfortable Federungen

mit langen Federwegen konstruktiv einfacher

zu verwirklichen da sich das Tretlager nicht

mehr in Bodennähe befindet.

Über Bauformen und Auslegung von Fede-

rungen wurde in Pro Velo bereits viel geschrie—

ben. Ich möchte insbesondere auf die Pionier-

arbeit von Werner Stiffel hinweisen ([12],[ 13])

Verkleidungen

Ein praktischer Wetterschutz für den Alltags-

gebrauch scheint die große Entwicklungsauf-

gabe für die nächsten Jahre zu sein. Mir

schwebt etwas vor mit dem Gebrauchswert ei-

nes Regenschirms: Ästhetisch in das Rad inte-

griert, minimaler Stauraum bei Nichtbenut-

zung, somit immer dabeizuhaben und inner-

halb von Sekunden dnsatzbereit [14].

Eine andere Entwicklungrichtung zielt auf

optimale Aerodynamik für hohe Geschwindig-

keiten ab.

Rad und Verkleidung müssen als Einheit be-

trachtet werden. Sie sollten so aufeinander ab-

gestimmt sein, daß es sich auch bei böigem

Seitenwind möglichst neutral verhält und gut

beherrschbar bleibt.

Feste Schalen aus GfK sehen rasant aus,

machen das Rad aber recht unhandlich. Sehr

vielversprechend sind Verkleidungen aus PE—

Schaum, die ein wesentlich geringeres Verlet—

zungsrisiko in sich bergen und während der

Fahrt weder klappern noch dröhnen.[lS].

Ausstattung/Zubehör

Über die Ausstattung ließe sich natürlich

ges schreiben; hier nur ein paar Denkanstöße

für qualitativ hochwertige Alltagsräder:

Sind Ständer, Lichtanlage, Schutzbleche und

Gepäckträger in der Grundausstattung vor-

handen, bzw. können diese leicht nachgerüstet

werden’? Wie ist die Kette geschützt? Praktisch

bewährt haben sich Rohre aus Polyethylen

oder Teflon, in denen die Kette möglichst voll-

ständig geführt wird. Die Reibung ist bei fle—

xibler Aufhängung der Rohre zu vernachläs-

sigen, und die Vorteile liegen auf der Hanct

Sowohl Kleidung als auch Kette sind vor Ver-

schmutzung geschützt. Bei Kurzliegern ist

mindestens ein Schutzring am Kettenblatt.

besser noch ein fester Schutzkäfig zu empfeh-

len, damit das Rad nicht zur „Kettensäge“

wird. Auch sonst sollten keine scharfkantigen

Teile am Rad herausragen.

Augenmerk verdienen auch Kleinteile, die

früher oder später zum Ärgenis werden könn»

ten:

- Sind Schrauben, Muttern, Bleche und Win—

kel ausreichend gegen Korrosion geschützt,

bzw. aus rostfreiem Material?

- Sind Schrauben und Muttern unverlierbar‘?

— Wie ist das Lichtkabel verlegt und werden

Steckkontakte verwendet?

- Sind die Bowdenzüge so verlegt, daß sie kei—

ne engen Bögen und Scheuerstellen aufwei

sen?

- Wie gut ist der Rahmen darauf vorbereitet

verschiedene (standardisierte) Anbauteile,

aufzunehmen? Nun passen nicht alle Stan—

dardkomponenten gleichermaßen an Lie—

gerader, so daß es wünschenswert ist, wenn

hier Liegeradstandards entstehen würden.

wie zB. einheitliche Aufnahmen für rah»

menfeste Gepäckträger bei gefedertem Hin-

terrad.

- Bei den Preis— und Gewichtsangaben der

Hersteller sollte man darauf achten, auf wel—

che Ausstattung sich diese jeweils beziehen.

Manchmal wird mit Preis und Gewicht der

Grundausstattung geworben, während die

Abbildung ein vollausgestattetes Rad zeigt.

Spezialitäten

Hier sind zum Beispiel einfache Zerlegbarkeit

oder gar Faltbarkeit zu nennen. Ein modularer

Aufbau ermöglicht den Austauch verschiede-

ner Baugruppen, z.B. die Montage anderer Sit—

ze, Lenker oder den Austausch des Hinterra—

des gegen eine Dreiradachse. Durch eine ex-

treme Verstellbarkeit der Sitzhöhe läßt sich

das Rad an verschiedene Fahrzwecke

(Stadt/Land) anpassen.

Viel experimentiert wird nach wie vor mit

anderen Antriebssystemen, wie Hebel— und

Linearantriebe, Arm— und Ganzkörperantrie—

be. Zahnriemen, Kardanwellen. etc. Ein völlig

gekapselter Antrieb wäre das Nonplusultra.

Das bisherige Fazit war immer wieder, daß der

Tretkurbelantrieb mit Kette eine so gute Effek-

tivität aufweist, wie sie von keinem anderen

Antrieb erreicht wird.

Da HPV—Konstrukteure sehr entwicklungs-

freudige Menschen sind, werden auch in den

nächsten Jahren auf den HPV—Rennen und

Fahrradmessen immer wieder neue Kreatio-

nen zu bestaunen sein [16].

Thomas Senkel, Würzburg
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Gegenwind für Lieger—äder

Die Liegeradszene in der Diskussion

n seiner Erzählung "Der Mann auf

dem Hochra " (Kiepenheuer & Witsch

1984) stellt Uwe Timm die mittelständische

Existenz eines Fahrradhändlers vor, der in der

fränkischen Kleinstadt Coburg nach 1870 das

Hochrad einführte. Unter Spott und Häme sei-

ner kleinmütigen Umgebung ist der "idealisti-

sche Fahrradpionier“ fasziniert von der Kühn.

heit und Eleganz der "hochartistischen Ma—

schine, in der Schönheit, Mut und innere Ba-

lance" zusammenkommen. So wird er ein Pro-

motor des Fortschritts (Die Zitate beziehen

sich immer auf die angegebenen Quellen).

Jedoch nach wenigen Jahren seiner innova-

tiven Funktion präsentiert ein Konkurrent das

Safety, das Niederrad, und es kommt zu einer

erbitterten Konkurrenz. Verunglimpfungen

hin und her: eine "Watschelmaschine tür Kin—

der, Alte und Gebrechliche" das Niederrad —

"Nußknackermaschine, Kopf— und Knochen-

brecher" das Hochmd.

Der (Hoch-) Radpionier gerät in die Sack-

gasse, und nachdem er im Vergleichsrennen

endgültig dem Niederrad unterliegt, wird das

edle und erhabene Hochrad für ihn zur

Weltanschauung- nur das "Hochradfahren ist

im eigentlichen Sinne Fahrradfahren" und In-

begriff der Fahrradästhetik. Nachdem er den

Staffettenstab des Fortschritts abgeben mußte,

pflegte er seine acht nunmehr unverkäufli-

chen Hochräder, denen er mit dem Putzen

und Pflegen seiner Ladenhüter regelmäßig ei-

ne Messe las. Ein tragikomischer Verlauf, der

eigentlich der Radfahr—Erkenntnis des Cobur-

ger Hochradhändlers zuwiderläuft: "Das Insta-

bile wird stabil nur durch Bewegung" — denn er

blieb stehen.

130 Jahre später. Der Psychologe Rainer

Schönhammer (In Bewegung. Quintessenz

1991, Psychologie Heute 2/94, 66-70 )

schwärmt vom "Glück des Getragenwerdens,

von der Lust am Schweben und dem Bad im

Fahrtwind", welche das Fahrradfahren (natür-

lich auf dem modernen Niederrad) vermittelt.

Kopf und Brust oben und voraus genießt der

"Fußgänger der Luft" aufrechten Ganges den

"umschmeichehiden Lufistrom" beim Radeln.

Wie er auf Liegeräder zu sprechen kommt,

hört Schönhammers Schwärmerei auf: Die

"bekennenden Radler" auf Liegerädern

nähern sich wieder dem "Sportwagen"fahrer

an. "Sie bekommen eiförmige Hüllen überge-

stülpt, um den Schlüpfiigkeitskoefl'rzienten zu

erhöhen. Sie regredieren vom freien Flug auf

zwei Rädern zurück ins Tretauto", so Schön-

hammers Worte. Die Parallele zu seinem lite-

rarischen Pendant zeigt auch Schönhammer

als verdienstvollen Promotor eines tatsächlich

berauschenden Fahrraderlebens, der jedoch

eine weiterführende Entwicklung (zum Nie-

derrad bzw. zum Liegerad) nicht mitmachen

will.

In der Entwicklrmgsreihe Hochtad - Nie-

derrad - Liegerad werden mit jedem Schritt

die Flügel tiefer angeschnallt Für Volker Brie

se (Aktiv Radfahren, Heft 4/96) so tief, daß

für ihn der "aufi'echte Gang des homo sa-

piens" auf dem Liegerad "zur Lage im Gynä-

kologenstuhl" mutiert.

Dies ist mir Anlaß, den nicht—physikali-

schen Argumenten zu Wert und Chance des

Liegerades nachzugehen. So ein rein tech-

nisch—naturvdssenschafiliches Ding ist und

war das Fahrrad also nicht und nie. Die Kon-

kurrenz des Besseren mit dem Guten wird of-

fenbar nicht nur mit cw—Werten, ergonomi-

schen Analysen und sachlichen Erfahrungsbe-

richten bestritten, sondern auch - verdeckt

oder sichtbfl - mit gefühlsgetärbten Assozia-

tionen und Überzwgungen. Die Sachargu-

mente sind wie konnen und Nüsse in einer

Scheibe Rührkuchen in einen Teig emotional

verankerter Wertschätzungen oder Ablehnun-

gen eingebacken, und dieser Teig gibt der Dis-

kussion ofl mehr Geschmack als ihre rationa-

len Kerne. Die Promotion einer Neuerung tut

gut daran, mit jenen tief verwurzelten Einstel-

lungen zu rechnen — den eigenen wie denen

der Kontrahenten.

Daraufhin lasse ich hier die bereits lebhaft

ausgetauschten Sachargumente beiseite und

greife drei offenbar emotional getönte Themen

auf, die die Liegeradbewegrmg zu hören oder

zu spüren bekommt. Volker Briese hat in sei-

nem erfrischenden, "ketzerischen" (wer sind

hier die Rechtgläubigen?) "Plädoyer für den

aufrechten Gang" auf dem Normalrad an—

und ausgesprochen, was sicherlich viel mehr

Mitmenschen zur Liegerad—Szene denken

oder empfinden Es sind emotional verankerte

Denkfiguren, mit denen Skeptiker das Gute

(Normalrad/Hochrad) gegen das Bessere

(möglicherweise das Liegerad bzw. das safety)

verteidigen, die ich in den folgenden drei

Punkten glaube, erkannt zu haben. Ich betone

vorab, daß für mich auch die nicht rein ratio-

nalen Einstellungen zu einer Sache diskutabel

und ernst zu nehmen sind

1. Ich vermute: Die Akzeptanz des Liege-

rades ist erschwert, weil die Fahrerla-

nen intime Körperregionen exportieren.

Zur Assoziation zwischen Liegesitz und

Sexualität kann ich folgende verbürgte Zurufe

an liegeradelnde Frauen beisteuern: "Hier

kommt die peep—show!", "Die neueste Num-

mer vom Moulin rouge", oder: "Darfich mich

dazulegen?". Auch Aktiv Radfahren 4/96

eröffnet das Liegeradthema mit dem Foto ei-

ner Frau irn Liege—Rad—Bett. Deutlicher wur—

de die Zeitschrift Tour 12/1995, als das Heft

einem grossen Artikel über Liegeräder die

Überschrift "Horizontales Gewerbe" (s. 32)

gab und damit assoziiert, daß frau sich auf

dem Liegerad prostituiere.

Ähnlich ist, was als ähnlich empfimden

wird‘ Auf dem Liegerad fährt man ‘und frau

nicht mit dem Hirn, dem Zentralorgan des ho-

mo sapiens voraus, sondern mit dem Unter-

leib, dem Sitz der Triebe und des Zügellosen.

War schon der Sattel vor 100 Jahren als gehei-

mer Dildo von Frauen verdächtigt worden, die

hier der Befriedigung sexueller Lüste nachge—

hen (ich erinnere auch an sexistisches Plakat

für Cinelli—Sättel, das mit dieser Assoziation

spielte), so rückt der Zeitgeist des öffentlich

inszenierten Körpers die Stellung im Liegesitz

in Nähe zum "Exhibitionismus", wo Volker

Briese Teile der Liegeradszene sieht Die ehe-

maligen Bezeichnungen für sexuelle Sonderge-

schmacker (sog. Perversionen) haben viel von

ihrem Schimpf verloren, seit durch Talk—

shows jegliche sexuelle Vorliebe zum öffentli-

chen Thema geworden ist (siehe auch Spiegel

Juli '97). Fließend ist daher der Übergang

vom Exhibitionimus zum (Gummi—)Fetischis-

mus, an den Liegeradskeptiker gemahnt wer-

den; "Wrndschlüpfrige eiförmige Hüllen" (er-

kennt Schönhammer) und "seltsam gekleidete

Menschen" (unterdessen sind alle Sportler

seltsam gekleidet) mit Liegerädern "genießen

es, aufzufallen und wollen provozieren". So

Volker Briese, und er zitiert dann auch den

(liege—) fahrradsüchtigen Dr. Colin Guthrie

aus der "Freakzeitschrifi" Bike culture, der im

Taucheranzug (Gummianzüge sind für man—

che Menschen eine Art Liebesobjekt) mit dem

Tieflieger durch Wind und Wetter braust (das

finde ich auch seltsam, aber wenn er damit

niemandem schadet...)

Die Assoziationen der Skeptiker fühlen sich

in das ein, was auch manche andere Leute im

Kopf haben: Sie sprechen etwas an und aus,

was sie wie andere Menschen innerlich be-

fremdlich finden. Dies sind Kognitionen, die

der Liegeradszene begegnen. Es ist zwecklos,

sich derartige Assoziationen zu verbitten und

denen, die das äußern auf die böse Hand zu

klopfen. Schauen wir etwa auf die offen einge-
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