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Liebe Leserinnen und Leser!

Haben Sie sich auch schon darüber

geärgert, wenn Ihnen der Briefka-

sten mit Prospekten, Werbezetteln und -

broschüren vollgemüllt worden ist? Är-

ger dran sind die Besitzer eines Fax-

Gerätes. Die Werbegeister betreiben in

der Regel nachts ihr Unwesen: Über

Nacht hat sich die Eingangsablage des

Fax-Gerätes mit unangeforderten Auf-

forderungen gefüllt: Bestell doch dies

oder kauf doch das. Und das Papier für

die unerwünschte Post muss auch noch

der Empfänger zahlen. Diesem Unwe-

sen muss einfach ein Riegel vorgescho-

ben werden - sollte man meinen.

Der PRO VELO-Verlag ist von dieser

Fax—Werbung noch von einer anderen

Seite betroffen. Wie Sie als Leser wis-

sen, werben wir damit, dass wir nicht

für PRO VELO werben. PRO VELO

erhält und erweitert seinen treuen Lese-

stamm durch Mund-zu-Mund-Propa-

ganda. Anders ist es mit geschäftlichen

Anzeigen. Diese helfen uns, die Zeit-

schrift zu einem annehmbaren Preis Ih-

nen, liebe Leserinnen und Leser, anbie-

ten zu können. Andererseits achten wir

darauf, dass wir unsere inhaltliche Un-

abhängigkeit erhalten. Deshalb bleibt der

Werbeanteil in PRO VELO eher gering.

Ferner bemühen wir uns um Werbe—

kunden, die dem PRO VELO-Anspruch

genügen: Sachkompetenz und Seriosität.

Umso ärger traf uns das Schreiben ei—

nes Hamburger Anwaltes Anfang des

Jahres, in dem er PRO VELO der un-

lauteren Werbung bezichtigte, uns ab-

mahnte und eine Abmahngebühr von

über 800,— DM verlangte. Zum Sachver-

halt: Zum Jahreswechsel erhielten wir

von einem Werbekaufmann eine Bitte,

unsere Anzeigenpreisliste an eine Ham—

burger Fax-Nummer zu schicken. Wie

in solchen Fällen auch davon ausgehend,

dass es sich um das ernsthafte Interesse

eines potenziellen Anzeigenkunden han-

delt, haben wir der Bitte entsprochen.

Wie sichjedoch später herausstellte, war

dies Schreiben unecht: Den Werbe-

kaufmann gibt es nicht- zumindest nicht

untr den Absenderangaben - der Fax-

Empfänger, eine Firma aus der Baubran-

che, hat nie ein Interesse gegenüber je-

mandem bekimdet, Anzeigenpreise zu er—

fahren. Die Abmahnung des Hambur-

ger Anwaltes stützt sich nun darauf, dass

unerbetene Fax-Werbung verboten sei,

unerheblich davon, ob die Werbung ge-

zielt oder versehentlich abgeschickt wor-

den ist.

Wenn diese Rechtsauffassung stimmig

wäre, würde sie einen großen Teil der

täglichen geschäftlichen Kommunikati-

on unterlaufen. Per Fax oder eMail — die

elektronischen Medien werden rechtlich

wie das Fax behandelt - kommen regel-

mäßig Anfragen nach Heft- und Anzei—

genpreisen, Bestellungen werden so ab-

gewickelt. Wenn ichjeder Anfrage durch

eine Nachfrage bei dem Absender, ob

denn der Auftrag auch wirklich von ihm

erteilt worden sei, überprüfen müsste,

wie die Gegenseite in diesem Verfahren

fordert, dann würde ein Großteil der ge-

schäftlichen Aktivitäten nicht mehr mög-

lich sein oder zu einer Verteuerung des

Produktes führen. Der PRO VELO—Ver—

lag vertritt die Auffassung, im Umgang

mit der angeforderten Anzeigenpreisli-

ste branchenüblich gehandelt zu haben.

Deshalb haben wir gegen die Abmah—

nung Rechtsmittel eingelegt. Das Pro-

blem dabei ist: Sollte das zuständige Ge-

richt unsere Rechtsauffassung nicht tei—

len, kämen auf den Verlag Kosten zu,

die ein Mehrfaches der ursprünglichen

Abmahngebühr betragen und den Ver-

lag in existenzielle Nöte bringen wür-

den. Andererseits widerspricht es unse-

rem Rechtsempfinden, für ein im Ge-

schäftsleben übliches Verhalten zahlen

zu müssen.

u diesem Heft: Mit dem letzten

Schwerpunktthema „Gepäcktrans-

port“ haben wir ein heißes Thema ange-

sprochen, dies kann aus Ihren Reaktio-

nen, liebe Leserinnen und Leser, ge—

schlossen werden, die bei uns eingingen.

Seit langem nicht mehr haben wir der-

artig heftige Reaktionen aus Ihrem Kreis

vernommen. Neben Lob gab es auch

Kritik: Die Themen seien zu speziell, zu

praxisfern, zu ideologisch, zu wenig

grundsätzlich, zu allgemein. Am liebsten

ist uns Kritik, wenn gleich ein Gegen-

entwurf mitgeliefert wird. Einen Teil der

Reaktionen finden Sie in diesem Heft als

redaktionelle Beiträge wieder. Diese

Beiträge haben trotz aller Verschieden-

heit - oder gerade ihrer Verschiedenheit

wegen - eine gemeinsame Position: Eine

Patentlösung für den Gepäcktransport

auf dem Fahrrad gibt es nicht] Die

Transportbedürfnisse sind von Person zu

Person, von Situation zu Situation ver—

schieden. Durch diese Diskussion, der

wir breiten Raum geben, die zum Teil

auch heftig geführt wird, soll unser

grundsätzliches PRO VELO-Anliegen

unterstrichen werden: Der Radler steht

im Mittelpunkt, dem wir helfen wollen,

kompetent die für ihn angemessene Lö-

sung zu finden.

Wir werden in den nächsten Heften die

Gepäckdiskussion fortführen. In Vorbe-

reitung sind Beiträge zum Produkt-

vergleich verschiedener Gepäcktrans-

portsysteme, zum „Schwer—“Transport

per Fahrrad, zu allgemeinen Überlegun-

gen von Gepäcktransport und Infrastruk-

tur. Wenn Sie, liebe Leserinnen und Le—

ser, sich an dieser Diskussion beteiligen

wollen, sind Sie herzlich dazu eingela-

den.

Viel Lesespaß beim neuen Heft und ei—

nen sonnigen Radlerfrühling wünscht

Ihnen

Ihr Burkhard Fleischer
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Gepäck am Fahrrad

Vor- und Nachteile der Trägersysteme

er Gepäcktransport auf dem Fahr-

Drad ist wirklich nicht einfach. Es

ist bereits ein Allgemeinplatz, dass

die Leistung, die ein Mensch zur Fortbe-

wegung aufbringen muss, begrenzt ist. Je—

des Kilogramm, das zusätzlich bewegt wer-

den muss, schafft Probleme. Rein physika-

lisch betrachtet wird durch das zusätzliche

Gewicht nicht die gleichmäßige Fahrt auf

der Ebene gebremst (hierbei spielt das Ge-

wicht — abgesehen eventuell von einem hö-

heren Rollwiderstand) keine Rolle. Aber in

der Stadt wird gebremst und angefahren.

Hier greift das physikalische Trägheitsge-

setz durch: Die höheren Massen müssen

abgebremst und wieder beschleunigt wer-

den. Weiterhin sind die natürlichen Um-

welten nicht plan. Jedes Gewicht muss mit

auf den Anstieg, Hebearbeit steht an.

Jedes Kilogramm verändert auch die

Fahrdynamik. Da das Gepäck in der Regel

an einem Ort außerhalb des Schwerpunk-

tes angebracht wird, verlagert sich der

Schwerpunkt, bei Gepäck auf dem hinte-

ren Gepäckträger wird das Hinterrad bela-

stet, das Vorderrad entlastet, was Einfluß

auf das Fahrgefühl und die Lenk-

eigenschaften hat. Eine Belastung des Vor-

derrades (Low Rider oder Korb über dem

Vorderrad) hat wiederum andere - negati-

ve - Auswirkungen.

Aber Fahrräder werden nicht nur gefah-

ren, sondern auch geparkt. Es ist schon

schwierig, bepackte Räder sicher zum

Stand zu bringen. Und wenn man sie ge-

parkt hat, wo soll dann die Last bleiben?

Soll man alles mit sich herumschleppen

oder am Fahrrad belassen? Wie sieht es

dann mit der Diebstahlsicherung aus? Wäre

eine geschlossene Gepäckbox da ratsam?

Aber die geht wieder aufs Gewicht!

Gepäcktransport mit dem Fahrrad ist

nicht nur eine Frage der Fahrradtechnik

oder des Bedürfnisses des Fahrradfahrers,

sondern auch eine der Infrastruktur. Nicht

nur dass ggf. Fahrräder mit Gepäckvor-

richtungen (Hartbox, Anhänger) sperriger
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sind, die Nutzung im Straßenverkehr da-

durch mit größeren Hindernissen verbun—

den ist, auch die Unterbringung des Fahr-

zeuges in der eigenen Wohnung Probleme

bereiten kann, sondern die Entwicklung der

Wareninfrastruktur mit der Güterversor-

gung am Stadtrand kann zu immer länge—

ren Versorgungsfahrten führen. Zu einer

fahrradfreundlichen Infrastruktur kann es

auch gehören, dass spezielle Fahrradpark-

anlagen mit Einschließmöglichkeiten ge-

schaffen werden, um sicheres und dieb-

stahlgeschütztes Abstellen des Fahrrades

einschließlich Gepäck zu ermöglichen.

Gerade weil der Gepäcktransport so viel-

schichtig ist, die Gewichtsabhängigkeit

darüber entscheiden kann, ob das Fahrrad

auch für den Alltagstransport genutzt wird,

kann es keine allgemeine Lösung geben.

Der einzelne Radler muss die auf seine

Bedürfnisse hin optimierte Lösung finden.

Die folgende Übersicht soll dabei Kriteri-

en aufzeigen, nach denen eine persönliche

Entscheidung getroffen werden kann.

Rucksäcke

Rucksäcke sind das einzige Gepäcksystem,

das nicht mit dem Fahrrad fest verbunden

werden muss. So sind sie auch auf Fahrrä-

dern verwendbar, die keine Gepäckvor-

richtung haben (Rennrad, Mountainbike).

Rucksäcke unterstützen die Mobilität und

Flexibilität des Fahrradfahrens enorm. Da

der Fahrradfahrer das Gepäckstück „am

Körper” hat, gibt es keine Zeit-

verzögerungen durch An— oder Abschnal—

len. Auch die Standsicherheit des abgestell-

ten Fahrrades wird nicht beeinträchtigt:

Sobald der Fahrer absteigt, ist das Gepäck

ebenfalls dem Fahrzeug entnommen. Al-

lerdings ist man mit einem Sack am Rük-

ken noch öfter am an-, aus— und umziehen

als sonst schon.

Stärken

' billig

' das Gewicht belastet das Fahrrad dort,

wo es hingehört: am Sattel

' keine Beeinträchtigung des Fahrverhal—

tens

° jedes Fahrrad ist fest genug, um alles zu

tragen, was ein Fahrer schultern kann

' keine Handgriffe notwendig beim Wech—

seln vom Radfahrer zum Fußgänger

Schwächen

' Last ruht auf der empfindlichsten Stelle

unter den Sitzknochen
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' Gepäck ermüdet den Fahrer zusätzlich

' Hitze- und Nässestau am Rücken, Erkäl—

tungsgefahr

' geeignet nur für kleines Gepäck oder für

sehr kurze Fahrten

Gepäckträger

Der Gepäckträger gehört zu jedem Fahr-

rad - mit Ausnahme der für den Sport kon-

zipierten Typen (Rennrad, MTB). Entge—

gen seinem Namen ist der Gepäckträger

nicht sonderlich geeignet, Gepäck wirklich

zu tragen. Dazu ist er zu schmal (Gepäck-

stücke kippeln), die Befestigung ist eine

unsichere Sache (bei vielen Modellen fehlt

eine Spannvorrichtung). Wenn man den

Gepäckträger ernst nimmt, so ist er ein

Träger für weitere Trägersysteme. Und

hierzu ist er vom Prinzip her gut geeignet.

Seine Abmessungen sind fast standardi-

siert, andere Hersteller von spezialisierten

Trägersystemen haben sich auf dies Grund-

maß eingestellt. Auf dem Markt sind die

unterschiedlichsten Trägersysteme erhält-

lich, die den speziellen Nutzerbedürfnissen

entsprechen: Aktentaschenhalter, einseiti-

ge Einkaufstaschen, Körbe der unterschied-

lichsten Art, ja selbst Buggyhalterungen

oder Verbreiterungen für Getränkekästen

sind erhältlich. Bei der Erweiterung der

Gepäckträger durch entsprechendes Zube-

hör ist jedoch zu berücksichtigen, dass laut

DIN die hinteren Gepäckträger für eine

Belastung von 25 kg ausgelegt sind, die

vorderen für 15 kg. Werden beide Zu—

ladungsmöglichkeiten ausgeschöpft, so er-

höht sich für das Fahrrad die Nutzlast,

 

Bild 1: Gepäckträger mit der gebogenen drit-

ten Strebe zum Schutz u.a. von Seitentaschen,

damit diese nicht in die Speichen geraten

Bild 3

Bild 4

Thema

 

  

 

wenn von einem durchschnittlichen Fahrer-

gewicht von 75 kg ausgegangen wird, um

mehr als 50 % ! Dies wirkt sich natürlich

auf die Belastung des Fahrzeugs aus. Fer—

ner ändert sich das Fahrverhalten deutlich.

Nicht zuletzt verschlechtern sich die

Bremswege durch die zusätzliche Masse

erheblich! Ein besonderes Problem stellen

gefederte Fahrräder dar. Da das gefederte

Rad zum Ein- und Ausfedem Platz braucht,

sind oftmals spezielle Gepäckträgersysteme

für das entsprechende Fahrzeug notwendig,

die nicht standardmäßig auf dem Markt

erhältlich sind. Oftmals passen dann die

oben angesprochenen Systemerweiterun-

gen nicht mehr. Gerade beim Neukauf soll-

ten diese Aspekte vor der Entscheidung

berücksichtigt werden. Bisher war es pro-

blematisch, an gefederten Vordergabeln

Low Rider zu befestigen. Seit kurzem gibt

es aber auch hier Lösungen, wobei die Low

Rider nicht mehr an der Gabel, sondern am

Rahmen befestigt werden (Tubus, Faiv).

Bei gefederten Rädern mit Gepäck ist zu

berücksichtigen, dass das zusätzlicheGe-

wicht die Federwirkung beeinflusst und

dadurch sich das Fahrverhalten des Fahr-

zeugs deutlich ändert. Unter Herstellern

wird auch gestritten, ob das Gepäck zur

ungefederten oder gefederten Masse gehö-

ren soll (siehe PRO VELO 58, S. 6D. Für

mittleres Gepäck und für die große Reise

ist ein Gepäckträger die beste Lösung.

 

Bild 2: Bei den City-Rädern ist der Gepäckträ-

ger oder Korb über dem Vorderrad fast schon

zum Standard geworden. Auf den ersten Blick

hat diese Anordnung auch etwas für sich: Das

Gepäck läßt sich rasch ein- und auspacken,

während der Fahrt ist es im Blick. Es gibt eine

ganze Reihe von Systemen, da lassen sich auf

einen Gepäckträger Körbe, Taschen und Bo-

xen mit einem schnellen Klick einrasten und

wieder entfernen. Erkauft wird dies jedoch mit

einem instabilen Fahrverhalten und schlechter

Abstellmöglichkeit (Schwerpunkt zu hoch).

Bild 3: Mit dem Low Rider wird der Schwer-

punkt nach unten verlagert.

Bild 4: Low Rider waren bisher nur schwer an

Federgabeln zu montieren, wenn dies dennoch

geschah, wurden die Federeigenschaften deut-

lich verändert. Abhilfe schafft da der Träger

„Swing“ von Tubus (siehe www.tubus.net) Al-

lerdings verlagert sich der Schwerpunkt wie-

der nach oben. Hier soll der Träger „Faiv“

(ebenfalls ein Low Rider für Federgabeln) bes-

sere Eigenschaften haben (siehe www.faiv.de).
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Stärken

' billig

° wenig Umstände bei der Handhabung

Schwächen

° bei Fahrten ohne Gepäck fährt überflüs-

siges Gewicht mit

° Gepäckträger sind auch an Rahmen-

punkten befestigt, die nicht für die Auf-

nahme von Kräften vorgesehen sind

° bei regelmäßigem größerem Gepäck—

transport mit dem Fahrrad sollte beim

Kauf bereits auf entsprechend stabilen

Rahmen geachtet werden, die meisten

käuflichen Fahrräder haben einen

Einheitsrahmen, sie stellen einen Kom-

promiss für wenig Gepäck dar

' beladene Gepäckträger verschlechtern

das Fahrverhalten deutlich. Langsamer

Fahren!

° viele Gepäckträger neigen zum Bruch bei

schwerem Gepäck, schlechter Straße und

schneller Fahrt

° für sperriges Gepäck ungeeignet

° viele Heckgepäckträger zerstören die

Optik des Fahrrades mehr als nötig

Lastenrad

Lastenräder sind — wie der Name bereits

sagt - Spezialräder: Sie sind für eine spezi-

fische Funktion, eben für den Lastentrans-

port, konstruiert und gebaut worden. Al-

lerdings ist nicht Lastentransport gleich

Lastentransport. Bekannt sind die einspu-

rigen Bäckerräder genau so wie die drei-

spurigen mobilen Eisverkaufsstände. Es

gibt Modelle, die eine Weiterentwicklung

des Norrnalrades sein wollen, wie z.B. die

Zustellerräder der Post, aber auch Sonder-

konstruktionen 2.8. für den „Schwertrans-

port”. Das Problem ist, dass diese Fahrzeu-

ge in geringer Stückzahl gebaut werden und

deshalb recht teuer sind. Bei preiswerteren

Ausführungen kann man recht sicher sein,

dass veraltete Technik und/oder Kompo-

nenten mangelnder Qualität verbaut wor—

den sind. Lastenräder machen sich bezahlt,

wenn ständig schwerere Lasten oder sper-

rige Güter transportiert werden müssen. Sie

sind eine konsequente Alternative zum Las-

tentransport per Auto. Ein Lastenrad benö—

tigt einen ebenerdigen, leicht zugänglichen

überdachten Stellplatz. Ein Lastenrad hat

einen begrenzten Wirkungskreis, auf einer

Urlaubsreise bereitet es eher Frust als Lust.

 

 

 

 

 

  
Bild 8

  

Stärken

° viele Bauarten, fürjede Anforderung fin-

det man etwas Passendes

° je nach Bauweise auch für sehr schwere

Lasten geeignet

Schwächen

° kein vollwertiges Fahrrad mehr, da es für

Fahrten ohne oder mit wenig Gepäck zu

schwer und zu langsam ist

° teuer, da ein echtes Gepäckrad immer ein

Zweitrad sein wird

° viele Fahrzeuge mit Qualitätsmängeln

auf dem Markt (Technik der 50er Jahre)

Seitenwagen

Auf den ersten Blick ist die Seitenwagen-

technik faszinierend: Wie ein Anhänger

läßt sich dieses Bauteil ab- und anmontie-

ren, die Technik des Zugfahrzeuges verän-

dert sich nicht. Obendrein wird gegenüber

dem Anhänger auch noch ein Laufrad (Ge-

wicht) eingespart. Und wie ein Dreirad

bleibt das Gespann auch beim Be— und Ent-

laden stehen. Auf den zweiten Blick dage-

gen zeigt sich die Schattenseite: Im Stand

verhält es sich wie ein Dreirad. beim Fah-

ren aber nicht mehr. Unbeladen legt man

sich wie mit einem Zweirad in die Links-

kurve, in der Rechtskurve bleibt man starr

aufrecht. Durch den einseitigen Zug ist man

ständig am Gegensteuem. Und wehe, man

hat die Ausladung rechts vergessen und will

zu dicht an einem Pfahl vorbei! Eine Alter-

native zum starren Gespann wäre, wenn der

Seitenwagen ein Gelenke in Längsrichtung

hätte, dann würde das Gespann wie ein

Kurvenleger funktionieren. Allerdings

wäre die Nutzfläche dann deutlich einge-

schränkt und der Vorteil der Standsicher—

heit wäre dahin.

 

Nachbau des klassischen „Bäckerrades“ (Bild

5) und seine moderne Weiterentwicklung im

,,Postrad“ (Bild 6). Diese beiden Räder sind für

den professionellen Einsatz vorgesehen, Ge-

schwindigkeit spielt dabei keine Rolle. Moder-

ne Lastenräder sollen dagegen die gewohnte

Leichtigkeit und Schnelligkeit des Zweirades

mit vergrößerter Ladekapazität für den Alltags-

transport verbinden. Kempers „Lorri“ (Bild 7)

und der „atl“ von Radnabel (Bild 8) sind zwei

Beispiele für diese Entwicklungslinie.

Ganz anderen Konstruktionsanforderungen

unterliegen ausgesprochene Lastenräder für

größere Kapazitäten. Es gibt sie durchaus als

einspurige Fahrzeuge (Long John), vomiegend

aber als Dreiräder, wobei die beiden Räder vor-

ne oder hinten sein können (siehe Bild 9)

 

 
PRO VELO 64

 



Thema 

Stärken

- ungewöhnliche Optik

' die Last ist ständig im Blick, deshalb ge-

eignet für Kleinkinder und Tiere

- Fahrrad benötigt keinen Ständer

' beim Ampelhalt ist ein Absteigen nicht

nötig

Schwächen

° Gespann ist unsymmetrisch

- nur für kleine bis mittlere Lasten geeig-

net

breit, deshalb erhöhte Unfallgefahr

' kein Typ auf dem Markt, den „Packy”

von Sprick aus den 70-er Jahren findet

man gelegentlich noch auf dem

Gebrauchtmarkt - oftmals kaum ge-

braucht!

Anhänger

Der Anhänger hält das, was der Beiwagen

versprochen hat: Zugfahrzeug und Trans-

portsystem lassen sich problemlos vonein-

ander trennen, je nach Bedarf kann „solo”

oder mit Hänger gefahren werden. Doch

welcher Hänger soll es sein? Das Angebot

ist riesig. Und der Preis für einen guten

Anhänger kann mitunter den des Zug-

fahrzeuges erreichen. Kaufentscheidend

sollte sein, was wie oft in der Regel trans-

portiert werden sollte: Sind die regelmäßi-

gen kleineren Einkäufe, ist es der

Wochenendeinkauf einschließlich des ob—

ligaten Getränkekastens? Ist der Anhänger

eine Ergänzung zu anderen Transportmög—

lichkeiten in der Familie oder wird der ge-

samte Transportbedarf ausschließlich mit

dem Fahrrad getätigt? Wenn viele unter—

schiedliche und weit auseinanderdriftende

Transportbedürfnisse vorliegen, so ist auch

zu fragen, ob nicht für den regelmäßigen

kleineren Bedarf ein eigener Hänger, für

den selteneren Sonderbedarf nicht mit meh-

reren zusammen ein größerer Gemein-

schaftshänger angeschafft werden sollte.

Sind verschiedene Hänger mit dem glei-

chen Zugfahrzeug zu ziehen, so ist unbe-

dingt auf gleiche Kupplungssysteme zu

achten.

Stärken

' mit jedem Fahrrad verwendbar

' abgekuppelt läßt er ein vollwertiges Fahr-

rad zurück

° viele Typen fürjede Verwendung aufdem

Markt

 

 

Schwächen

- schwer

' benötigt einen großen Stellplatz, die mei—

sten einen größeren als das Fahrrad sel—

ber

' teuer, billige Anhänger taugen nichts;

brauchbare kosten ähnlich viel wie ein

Fahrrad

' hinter dem Fahrrad ist alles dem Schmutz

ausgesetzt

' wo das Fahrrad gerade noch in die Woh-

nung passt, muß der Anhänger draußen

bleiben

' alle Anhänger brauchen einen festen

Punkt auf dem Fahrrad oder ein zusätz-

liches Teil, an das der Hänger befestigt

wird

' den festen Punkt liefert oft ein zusätzli-

ches Bauteil (Kupplung), wollen mehre-

re in der Familie den Hänger benutzen,

so muß jedes Fahrrad der Familie mit

einem solchen Teil ausgerüstet werden

' einen Anhänger ziehen heißt nicht nur

stärker treten, sondern auch aufmerksa-

mer lenken, jeder Anhänger zerrt seit-

lich am Zugrad, versucht es zu kippen

und auszuhebeln

Zweiradanhänger

Ein Zweiradanhänger ist im Grunde ein

Dreirad, dessen Vorderrad durch das Zug-

fahrrad ersetzt worden ist. Ein Anhänger

kann sich nicht in die Kurve legen. Es tre—

ten deshalb Querkräfte auf, die durch die

Konstruktion aufgefangen werden müssen.

Dies gilt besonders für die Laufräder. Die

Fahrradlaufräder sind prinzipiell für das

Aufnehmen von Querkräften nicht konstru—

iert. Kleinere Laufräder werden mit diesem

Problem allerdings eher fertig als größere,

Laufräder mit größeren Flanschabständen

eher als mit kleineren. Bei billigen Anhän-

gern sind mitunter Vorderräder normaler

Kinderräder verbaut. Die sind den auftre-

tenden Kräften auf Dauer nicht gewachsen.

Wie beim Dreirad so besteht bei zügiger

Kurvenfahrt die Gefahr, dass der Anhän-

ger umkippt. Je niedriger der Schwerpunkt

ist, desto geringer wird diese Gefahr. Mo-

derne Anhänger sind deshalb ausgespro-

chene Tieflader.

Bei der Verbindung zwischen Anhänger

und Zugfahrzeug gibt es zwei Alternativen:

Einmal die Ankupplung knapp unterhalb

des Sattels, dann die seitlich neben der

Hinterradachse. Die erste Alternative be—

sticht auf den ersten Blick: Mit der hohen

Deichsel kann der Anhänger auch als

Handwagen benutzt werden, die Verwen—

dung ist damit variabler. Allerdings stehen

diesem Vorteil erhebliche Nachteile gegen-

über: Die Deichsel muss länger sein, sie

neigt daher zu Schwingungen oder muss

erheblich massiver sein (zusätzliches Ge-

wicht); beim Bremsen verstärkt die träge

Masse des Hängers das Bremsnickmoment

des Zugfahrzeuges erheblich. Das Hinter-

rad wird deutlich entlastet, es kann sogar

dazu kommen, dass der Bremsvorgang un-

kontrollierbar wird. Besonders groß ist dies

Problem beim Bremsen in der Kurve. Die

Schubwirkung des Hängers kann das Zug-

fahrzeug zum Umkippen bringen.

Deutliche verringert stellen sich diese

Probleme bei der Ankopplung des Hängers

in Höhe der Hinterradachse dar. Bei zu gro—

ßem Gewicht des Hängers und bei starker

Verzögerung kann es allerdings passieren,

dass das Hinterrad seitlich weggeschoben

wird.

Als Folgerung ist festzuhalten, dass das

Fahren mit einem Gespann die Fahr-

eigenschaften eines Solofahrzeugs deutlich

verändert. Gespannfahren will geübt sein,

es sollten auf einem freien Platz auch Kur-

ven- und Bremstechnik geübt werden, um

in Verkehrssituationen automatisch richtig

zu reagieren.

Freude am Zweiradanhänger wird man

nur dann haben, wenn man 1. schwere La-

sten häufig (Kinder!) fahren muß und 2.

einen überdachten Stellplatz hat. Auf Fa-

milienausflügen und Gruppenreisen dämpft

ein Zweiradanhänger angenehm die Unge-

duld des stärksten und am besten ausgerü-

steten Fahrers. Bei Gruppenreisen bleibt ein

Zweirad-Anhänger hoffnungslos zurück. Je

bergiger das Gelände und je schlechter die

Straße desto mehr.

Stärken

° Gepäck kann austariert werden, so daß

die (statischen) Kräfte aufs Fahrrad klein

bleiben

' für sehr schwere Lasten die geeignetste

Problemlösung

' leicht zerlegbar zu bauen
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Bild 11

Bild 10 und Bild 11: Anhänger „\fitelli Jet“, sehr

vielseitiger Anhänger durch eine Wechsel-

deichsel (austauschbare Hand- und Seiten-

deichsel). Komfortabel auch die beiden Stüt-

zen, die dem Hänger ohne Zugfahrzeug siche-

ren Stand gewähren.

 

 

   
Bild 12: Anhänger „Leggero Transport“, klas-

sische Bauweise eines modernen Anhängers:

Rahmen mit tiefer Wanne, Seitendeichsel

 

Schwächen

' schwer

' auch Leerfahrten sind anstrengend

' breit

' ein normales Fahrrad hat vor einem

schweren Anhänger zu viele schnelle und

zu wenige langsame Gänge

' ein Zweiradanhänger zerrt seitlich am

Zugfahrrad, je größer die Ladung und je

schlechter die Straße, desto unangeneh-

mer, deshalb: Langsam fahren!

Drei Kupplungstypen sind bekannt gewor-

den:

1. Kupplung an der Sattelmuffe (z B. Ku—

gel und Pfanne)

Schwächen

' durch lange Deichsel lang und sperrig

Stärken

° gut als Handwagen benutzbar

2. Kupplung am Ausfallende

Stärken

- geeignet auch für schnelle Fahrräder.

' Anhänger stört das Zugfahrrad wenig.

' viele ausgereifte Kupplungen am Markt

Schwächen

' zusätzlicher Handgriff nötig, wenn der

Anhänger geschoben werden soll.

3. Kupplung am speziellen Anbau (z.B.

a,Donky” ):

Stärken

' Anhänger kurz und handlich, er ist ein

Handwagen, der überall mitkommen

kann („rollende Einkaufstasche”

Schwächen

' Kippgefähr groß, da die kurze Deichsel

die Bewegungen des Fahrrades verstärkt

nach hinten weitergibt

' schweres muß tief geladen werden,

Schwerpunkt bleibt trotzdem hoch

 

Bild 13: Der „Donkey“ ist ein sehr wendiger

Anhänger, wird mal als „Kofferraum für das

Rad“ oder als „rollende Einkaufstasche“ be-

zeichnet. Trotz aller Vorzüge ist er beim Fah-

ren unruhig. Besonders leer springt er gerne.

Ein Knackepunkt ist die sehr schwere Kupp-

lung gewesen. Vitelli aus der Schweiz hat für

den Donkey eine leichtere Version entwickelt.

' beim Bremsen will der Anhänger die

Kupplung nach oben schieben, was den

Hinterbau mit großen Kräften belastet,

für die er eigentlich nicht gebaut ist.

' Kupplungshalterung schwer, groß und

teuer (Vitelli hat für den Donkey eine ein-

fachere und leichtere Kupplung entwik—

kelt)

Einradanhänger

Eine besondere Faszination üben Einrad-

anhänger aus: Sie sind nicht breiter als das

Zugfahrzeug. Die Gefahr des Aneckens ist

 
Bild 15

Bild 14 und Bild 15: Einradanhänger „Flizza“

(siehe PRO VELO 36, S. 23); gekonnte Version

des klassischen Einradanhängers; in Bild 15

sind die Freiheitsgrade der Kupplung markiert

(gestrichelte Linien).

 

 

 

Bild 16: Einradanhänger YAK mit sehr aufwen-

diger Kupplung
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also deutlich verkleinert. Physikalisch ver-

hält sich der Einradanhänger wie ein Zwei-

rad: Er legt sich in die Kurve und ist da—

durch kurvenstabiler als ein Zweiradan-

hänger. Dadurch, dass das Laufrad sich

hinter der Ladefläche befindet, ist ein Ge—

spann mit einem Einradanhänger sehr lang.

Das Gewicht liegt nicht auf der Achse, son-

dern vor ihr und belastet so die gesamte

Konstruktion. Der Schwerpunkt liegt wie

bei einer Hängematte zwischen den Unter—

stützungspunkten. Deshalb müssen Rah-

men und Deichsel sehr steif gebaut sein,

weil sonst das Fahrzeug dazu neigt, sich

während der Fahrt aufzuschaukeln. Ferner

werden besondere Anforderungen an die

Kupplung gestellt: Die Kupplung muss ver-

hindern, dass der Hänger nicht seitlich um-

kippt. Während die Drehbewegung um die

Hochachse (Kurvenfahrten) und um die

Querachse (Nickbewegungen z.B. bei

plötzlichen Steigungen/Gefällen/Querrin-

nen) gewährleistet sein müssen, darf der

Anhänger um die Längsachse nicht kippen

(Unterbindung eines Freiheitsgrades).

Ein gut gebauter Einradanhänger ist der

ideale Gepäck—Transporteur bei einer Rad-

reise mit einem Rennrad. Ein solches Ge-

spann hängt jedes beladene Reiserad und

jeden Zweiradanhänger ab. Es läßt sich

auch kaum von einem nackten Rennrad aus

dem Windschatten schütteln. Schwer fer-

tig wird ein Einradanhänger mit sperrigem

Gepäck.

Stärken

- leicht, schmal, schnell

Schwächen

' geringe Zuladung, da einen Teil des Ge-

wichtes das Zugfahrrad übernehmen muß

Einradanhänger werden vom Zugfahrrad

aufrecht gehalten, die zugehörigen Kräfte

belasten die Kupplung und den Fahrrad-

rahmen zusätzlich

° Einradanhänger brauchen eine kompli-

zierte Kupplung (ein Kreuzgelenk), die

Drehungen in zwei Richtungen zulassen,

in der dritten aber verhindern muß

' Kupplung muß große Kräfte und große

Drehmomente aufnehmen, deshalb muß

sie fest sein und den Drehmomenten gro-

ße Hebelarme entgegenstellen

' beim Schwingen des Anhängers darf

nichts klappem, deshalb muß die Kupp-

 

lung präzise gebaut

sein

- große, feste und prä—

zise gebaute Kupp-

lungen sind aber

schwer und teuer

' umständliche Mani-

pulationen beim An-

und - Abkuppeln we—

gen der komplizierten

Kupplung

Zwei Bauarten der

Kupplung sind bekannt

geworden:

]. Kreuzgelenk über

dem Hinterrad

Stärken

' hoher Griff, deshalb

auch (unbequem) mit

der Hand zu schieben

oder zu ziehen

Schwächen

' lange Deichsel, sper—

0 kein Anhänger diesen

Typs auf dem Markt,

die Erfindungen der

60—er Jahre (z. B. Radlerboy) hatten eine

zu klapprige Kupplung

2. An der Hinterachse des Zugfahrrades

angehängt, die gleichzeitig die waagerechte

Achse der Kupplung ist (Svstem ,,Yak“).

Stärken

' für leichte, schnelle Fahrräder geeignet

Schwächen

' da der Anhänger niedrig ist, ist er nicht

zu schieben oder zu ziehen

' sperrig, braucht eine unverhältnismäßig

große Stellfläche.

' umständlich an- und abzukuppeln.

' bei engen Bögen kippt der Anhänger zur

Seite

Fast alle Einradanhänger sind kurz nach

ihrer Markteinführung gescheitert. Aus

mehreren Gründen: Sie können nicht viel

mehr zuladen als ein ordentlicher Gepäck-
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träger, sind aber wesentlich teurer und in

der Handhabung umständlicher. Um die

Kosten zu drücken, haben die meisten Kon-

strukteure an den Kupplungen gespart.

Durchgesetzt haben sich nur zwei Versio-

nen, die keine Konkurrenz zu fürchten ha-

ben:

1. Anhängerräder („Trailerbikes“) für Kin-

der. Für eine Ferienreise mit Kindern gibt

es dazu nur eine sehr teure Alternative:

Tandem. Die meisten Modelle haben jedoch

eine zu schwache Kupplung.

2. System ,,Yak“ mit der Kupplungsgabel,

die an der Hinterachse des Zugrades befe-

stigt wird. Die einzige Möglichkeit, mit

einem schnellen, leichten Rad nennenswer-

tes Gepäck schnell zu transportieren. Mög-

lich, daß sich - bis auf diese beiden Typen -

ein auf dem Markt durchsetzungsfähiger

Einradanhänger nicht bauen läßt.

Nikolaus Suppanz, Berlin
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AbschlieBbares Gepäckfach? Nein danke!!

ie Vorteile gut integrierter Gepäck-

D behälter beschäftigen mein Wunsch-

denken schon länger: Geräumig,

kompromisslos wasserdicht, immer verfügbar.

Nachrüstlösungen mit hohem Schwerpunkt wie

der in Pro Velo 63 gezeigte Schümo-Koffer ge-

fallen mir allerdings weniger, weil für schwere

Lasten schlechter geeignet als gute Packtaschen.

Viel interessanter finde ich die integrierte Lö-

sung: Der Fahrradhersteller ist gefragt, den

Gepäckraum in das Fahrwerk zu integrieren,

oder wenigstens konstruktiv vorzusehen. Bei

Liegerädem natürlich da, wo er fahrdynamisch

hingehört: unten zwischen die Räder.

Zum Werkstoff: Starre Materialien wie G/

CFK oder Alublech können bei Sturz, Umfal-

len oder Mitnahme in anderen Fahrzeugen hef—

tig leiden, bis zum technischen Totalschaden,

was dann teuer wird. Ein flexibler Deckstoff,

über einen leichten Metallrahmen gespannt,

kann einfacher/billiger reparabel (Gestell rich—

ten, ggf. schweißen, und Hülle flicken/kleben)

und damit alltags- und reisetauglicher sein.

Mit dem vermeintlichen Vorteil Abschließ-

barkeit, in Pro Velo 63 stark betont, konnte ich

hingegen gar nichts anfangen. Meine bisheri—

gen Erfahrungen mit Gepäcksicherheit wollen

partout nicht zu Burkhard Fleischers Argumen-

tation passen.

In den letzten zwei Jahrzehnten komme ich

auf etwa 13 Jahre Alltags-Packtaschennutzung:

Dazu gehören tägliche Touren im ach so gefähr—

lichen Frankfurt am Main. Ohne mindestens ei—

ne Tasche fürs Regenzeug und Kleinkram fahre

ich nie los. Hinzu kommen Tagestouren und

Mehrtagestouren in Deutschland, über schät-

zungsweise 15.000 km. Im Alltag wie auf Tou-

ren lasse ich die Taschen meistens am abge—

stellten Rad - besonders dann, wenn sie voll

sind, weil ich keine Lust verspüre, mich unnö—

tig abzuschleppen. Das Zeug ließ ich oft stun-

denlang allein, aber es kam nie was weg. Mei-

stens sind in den Taschen für Diebe nur völlig

wertlose Sachen drin (wer klaut in Deutschland

anderen Leuten schon Bananen, Käse, Schreib—

blöcke, benutztes Werkzeug oder gebrauchtes

GoreTex?), manchmal aber gerade gekaufte,

originalverpackte Non-Food-Artikel im Wert bis

zu einigen hundert Mark. Ich muss zwar damit

rechnen, dass der eine oder andere der an eini-

gen der von mir frequentierten Abstellonen her-

umlungernden Typen diese Waren interessant

finden würde. Wer rechnet damit, dass in spek-

kig aussehenden (benutzten) Packtaschen At-

traktives drin sein könnte?

Bei meinen Campingtouren im Ausland hat-

te ich immer fünf prallvolle Packtaschen an

Bord. plus Zelt und Isomatte oben auf dem

Hintergepäckträger. Auch hier ließ ich die be-

ladene Maschine oft stundenlang allein, gerade

in Städten.

Die Klaustatistik:

° In einer ziemlich einsamen Gegend in Nord-

afrika wurden wir von einem Schwarm

Nomadenkinder aus voller Fahrt gestoppt, der

Hinterste kriegte es ab, das war ich: Bevor ich

zum Absteigen kam, war eine Hinterpacktasche

um eine Shampooflasche, eine Haarbürste und

ein paar Kerzen erleichtert, und meine hintere

Hosentasche um die Geldbörse. Die Kids ver-

schwanden Richtung Camp, unweit der Straße.

Nach einer kurzen, aber heftigen Debatte mit

dem Clanchef bekam ich von diesem alles wohl-

behalten wieder.

' Kurze Rast in einem italienischen Straßenca-

fé, Maschine im Blickfeld ein paar Meter wei-

ter an eine Hauswand gelehnt — aber einen Mo—

ment nicht hingesehen: Der Klauer attackierte

hit&run-mäßig mein Gepäck und rannte um die

Ecke davon. Seine Beute: Eine fast leere Dose

Nivea-Creme.

' Nachdem ich meinen Packesel durch den Ba-

sar (heftiges Gedränge) einer größeren tunesi—

schen Stadt geschoben hatte, fehlte eine Trink-

flasche.

' In einer Stadt irgendwo Schwarzafrika ver—

schwand ein Spanngummi (von einer Gepäcks-

pinne, habe immer ein paar Reservegummis

dabei, weil Verschleißteile, und für Not—

reparaturen verwendbar) vom unbeaufsichtigt

geparkten Rad.

Auswertung:

In den ersten drei Fällen hätte mir eine Ab—

schließoption nichts gebracht, weil das Rad in

Benutzung war und scheinbar nichts passieren

konnte. Der Elastikstraps hingegen wäre mir mit

einem abschließbaren Gepäckraum wohl nicht

geklaut worden, weil er dann nicht existiert

hätte, zumindest nicht greifbar gewesen wäre.

Für diesen einzigen verrneidbaren Verlust bei

meiner bisherigen Globetrottelei (ca. 60.000

km) wäre ich nicht bereit gewesen, ein Schloß,

oder gar mehrere, viele tausend mal zu- und auf—

zuschließen. Und selbst wenn ich dazu bereit

gewesen wäre, hätte ich draufgezahlt: Ein

brauchbarer Schließmechanismus ist deutlich

teurer als ein Billig-Spanngummi.

Ferner kann ein abgeschlossener Gepäckraum

Begehrlichkeiten wecken. „Schau an, er/sie hat

es abgeschlossen, da muss was Wertvolles drin

sein Weiterhin kann der abschließbare Ge-

päckraum - bei vertretbarem Gewicht der „Si-

cherheits“-Mimik - nie so aufbruchsicher sein

wie ein Autokofferraum (für Fahrradbegriffe:

Schwerfahrzeugbau), weil Fahrräder Leichtbau-

   

  

  

   

   

  

   

  

  

   

   

   

  

  

  

    

  

   

  

  

  

   

   

  

   

  

   

  

  

   

 

   

   

  

  

     

   

   

    

 

   

    

   

   

   

   

    

    

  

  

   

 

   

ten sind. Um das Auto zu knacken, braucht man

Werkzeuge. Um die in Pro Velo 63 abgebilde-

ten Gepäckbehälter zu knacken, legt man die

Maschine auf die Seite und hüpft (erwartend,

dass die erhofften Goldbarren auch drin sind,

deshalb wurde er ja abgeschlossen‘) auf den Be-

hälter. Falls angeschlossen. nehme man einen

Hammer (falls nicht greifbar: einen Stein) und

zertrümmere den Behälter.

Resultat: Teurer Gepäckbehälter zerstört, evtl.

auch das daranhängende Fahrzeug. Diebe den-

ken gewöhnlich viel unkompliziertcr als die von

ihnen Behelligten: zielorientiert, minimaler

Aufwand, Kollateralscha'den egal.

Irgendwann kam ich auf die Idee, die Reiß-

verschlüsse eines tagsüber unbeobuchteten

Zelts, wildcampend am Rand einer siziliani-

schen Stadt, mit einem winzigen Vorhänge-

schloss zu sichern. Ergebnis: Ein Dieb zcrschnitt

das mit dem Gepäck von zwei Globetrottern

vollgestopfte Zelt (Wert ca. 500 Mark). durch—

wühlte in aller Ruhe den Inhalt — und entwen-

dete Modeschmuck im Wert von ca. 8 Mark.

Lernerfahrung: Kein Begehrlichkeit wecken-

des Schloss verwende ich heute mehr.

Später wohnte ich in einem heruntergekom-

menen Altbauhaus in Frankfurt, sicherheitstech-

nisch vom Eigentümer systematisch abgetakelt,

was bekanntlich Diebe anzieht. Sieben Einbrü-

che gab es in sechs Wohnungen, deren Inventar

wurde ungestört durchwühlt, ohne dass etwas

mitgenommen wurde. In allen Fällen war der

einzige, aber teilweise heftige, materielle Ver-

lust die Beschädigung der Wohnungstür nebst

Türrahmen.

Das sind meine bisherigen gesammelten Er—

fahrungen mit Ein/Aufbrüchen. Meine Folge-

rung daraus, als definitive Antithese zu den

Wünschen Burkhard Fleischers und Anne

Modersohns: Falls mir ein für meine Mobilitäts-

bedürfnisse attraktives Fahrzeug mit adäqua—

tem, sinnvoll integrierten „Kofferraum“ von der

Industrie angeboten wird, werde ich es gerne

kaufen - und eventuell vorhandene Symbol-

Schlösser sofort entfernen und die Löcher ab-

dichten. Besser wäre es natürlich, wenn der

Hersteller die Option „ohne Schloss“ anbieten

würde. Falls nicht, würde ich dies als

kaufentscheidungsrelevanten Sonderwunsch

von ihm fordern - notfalls würde ich dafür ei-

nen angemessenen Aufpreis zahlen.

Jedenfalls bin ich nicht bereit, für eine tech-

nisch symbolische Abschließoption vermeid—

bare Risiken (bei Dieben Interesse wecken,

Zerstörung des Gepäckbehälters und evtl. des

Fahrzeugs) einzugehen.

Rainer Mai Frankfurt
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AbschlieBbares Gepäckfach? Ja bitte!!

eine Antwort zum Schreiben von

Herrn Mai möchte ich nicht als Wi-

derspruch verstanden wissen. Seine

Globetrottererfahrung hinschtlich seines nir-

gendwo angetasteten Fahrradgepäcks kann ich

aus eigener, geografisch bescheidenerer Erfah-

rung ausdrücklich bestätigen. Bei den vielen von

mir geleiteten Touren in Frankreich wurden wir

allein schon wegen der für mehrere Wochen be-

packten Fahrräder immer wieder bewundert,

egal ob in der Großstadt oder auf dem Lande.

Seitdem wir auch Liegeräder dabei haben, steht

oft eine diskutierende Menschentraube bewun-

demd um die Räder, wenn wir von einer Stadt-

besichtigung zurückkehren. Die Sorge um die

Vollzähligkeit des Gepäcks stand dann nie im

Vordergrund. Der Reiseradler und sein Gefährt

genießen fast überall eine Achtung, die nahezu

Tabu-Charakter hat. Die von Herrn Mai bezo-

gene Position möchte ich daher lediglich um

einige Aspekte ergänzen, die aus eher anderen

Erfahrungsbereichen resultieren.

Ergänzungen

aus einer anderen Perspektive

Am Fahrrad ergibt sich das Schloß an einer

Hartbox geradezu aus sich heraus, analog zum

Autokofferraum. Als Alltagsradler habe ich jah—

relang neidisch auf die Motorradboxen ge-

schielt, bis ich selbst ein vergleichbares Gepäck-

transportsystem für Fahrräder entwickelt habe,

weil es auf dem Fahrradsektor nichts Ebenbür-

tiges gab. Lkw—Planen — sinngemäß das Mate—

rial der weit verbreiteten Fahrrad-Weichbeutel

- sind für integrierte Schlösser ungeeignet. Dar-

aus zu folgem, es gäbe keinen Sicherungsbedarf,

mag so lange gültig sein, wie es nichts vom

“Wert her Nennenswertes” zu sichern gibt.

Aber bei diesem Begriff schon scheiden sich

die Geister: Herr Mai hatte nie Sorge um seine

Sachen. Einerseits ja beneidenswert. Anderer-

seits fürchte ich, daß meine sorgfältig im Laufe

vieler Radreisejahre bewährte Unterwegs-

werkstatt (u.a. Kettennieter für 30 Mark, ein

Multitool von Minoura für 50 Mark, den

Leatherman für 170 Mark) während einer Tour

a la Mai in der exotischen Oase kaum ersetzbar

sein dürfte. Daher sollte zumindest ein Teil des

Gesamtgepäcks die Funktion eines Safes über—

nehmen können. Auch sind der Fotoapparat mit

Wechselobjektiven, das belichtete Filmaterial

mit unwiederbringlichen Szenen besonderer

Momente und das schon auf vielen Reisen be—

währte Fernglas nicht nur wertvolle, sondern

zugleich schwer entbehrliche Gegenstände! Für

Berufstätige auf dem Fahrrad hat ein Notebook

den Wert von vielen tausend Mark. Aber weit

wertvoller kann der darauf gespeicherte Daten-

bestand sein, vor allem wenn er in unbefugte

Hände gelangt. Allein der Wert neuzeitlicher

Gepäckanteile und deren Schutz gegen äuße-

ren Druck verlangt nach formstabilen Boxen,

die systembedingt durch ihre simple Ab—

schließbarkeit den unbefugten Zugriff deutlich

erschweren.

Das Schloß für die Hartbox habe ich damals

bei der Entwicklung des VELO-CASE (im fol-

genden VC genannt) als eigene beruflich be-

dingte, technische Forderung aufgestellt. Ziel

war es, mit VC regelmäßig betriebsinteme Ak-

ten im öffentlichen Straßenverkehr transportie-

ren zu können, ohne sich dem Vorwurf der Fahr-

lässigkeit im Umgang mit beruflichem Wissens-

bestand auszusetzen. Dabei war als maximales

Risiko auch das mögliche Verstreuen der von

mir per Fahrrad zu transportierenden Akten auf

einer Straßenkreuzung einkalkuliert bei einem

eventuellen Sturz, den ich als Allwetterradler

zumindest im Winter oder bei Nässe nicht gänz-

lich auszuschließen vermochte.

Versicherungsvertreter: Später meldeten

sich Versicherungsvertreter, die die Ab-

schließbarkeit von VC ergänzend als optischen

Vorteil gegenüber ihren Klienten ansahen, weil

deren personenbezogene Datenblätter nur die

Versicherung etwas angehen. Das hat auch et-

was mit der subjektiven Wahrnehmung des

Kunden zu tun. Allein die Tatsache, daß der

Aktenkoffer fürs Fahrrad dem Vertreter die

Möglichkeit des Verschließens von Unterlagen

bietet, schafft mehr Vertrauen, als wenn der

Versicherungsmakler mit einem Weichbeutel

dahergeschlappt kommt. Nicht unbedingt die

tatsächliche Wichtigkeit der Dinge, sondern

deren subjektive Bedeutung löst im Allgemei-

nen entsprechende Sicherungsmaßnahmen aus.

Lehrer: Die Rektorin einer Schule in Wiesba-

den ist seit acht Jahren von VC begeistert, weil

sie am Fahrrad Stapel von Klassenarbeitsheften

(Urkundencharakter) quasi im Safe nach Hau-

se transportieren kann und trotzdem unterwegs

noch Einkäufe erledigen kann.

Gepäckaufbewahrung: Wie oft gebe ich den

VC bei der Gepäckaufbewahrung im Bahnhof,

Hotel oder Flughafen auf oder in einer Garde—

robe bei Veranstaltungen! Schlüssel kurz rum-

gedreht — und beim Abholen kann ich mir die

Kontrolle sparen, denn ich weiß, daß alle Un-

terlagen und wichtigen Utensilien noch kom-

plett sind.

Postversand: Die Abschließbarkeit bewährt

sich spätestens beim Postversand: Die Koffer

werden mit Inhalt oder leer bei der Post aufge-

geben (abschiebbare Haken für den Gepäckträ-

ger sind innen im Koffer). Der Koffer wird ab—

geschlossen versandt. Parallel dazu gelangt der

Schlüssel im Briefumschlag zum Empfänger.

Fahrradkurier: Bei Fahrradkurieren einer be—

deutenden Großstadt in Westfalen sind etliche

VC täglich im umlaufenden Einsatz: Das auf-

gebende Labor schließt VC ab, der Empfänger

verfügt über den Doppelschlüssel — einfach si—

cher.

Camping auf Langstrecken: Langstrecken-

radler sind Gewichtsoptimierer. Ein kleines Zelt

wiegt weniger. Folglich bleiben unsere sechs

VC nachts draußen im Regen stehen. Deren

Schlösser sind inzwischen vereinheitlicht, so

daß ein Schlüssel für alle Koffer genügt. Ein

längeres Seilschloß geht durch sechs Griffe.

Einheitliche Schließzylinder: Mein Traum

wäre, daß eines Tages Rahmen- und Bügel- oder

Seilschloß und das Gepäck am Fahrrad mit ein

und demselben Schlüssel bedient werden könn-

ten. Bei Dunkelheit wäre das von besonderem

Vorteil. Mir ist es 1993 nicht gelungen, VC mit

vereinheitlichtem TRELOCK-Zylinder fertigen

zu lassen. Dann hätte man mit einem einzigen

Schlüssel das Kofferpärchen verschlossen, es

damit am Fahrrad arretiert und zugleich Rah-

men- und Bügelschloß damit bedient. Aber die

kleinen Stückzahlen rechtfertigten die Kosten

nicht.

Das Schloß an und für sich - seine Mög-

lichkeiten und unsere Ängste: Ängste sind

stets subjektiv und man sollte sie gewiß nicht

kultivieren — insofern gefällt mir die Haltung

von Herrn Mai sehr gut, aber der Leichtfertig-

keit das Wort zu reden, erscheint mir auch nicht

die Lösung zu sein. Die Langstreckenreise mit

Zelt ist in 365 Tagen die begehrte Ausnahme,

die Masse der Fahrradbesitzer allerdings kennt

solche Touren nur als Traum. Näher ist allen

der Alltag: Einkaufen in der Innenstadt, die

Fahrradnutzung zur Arbeit oder für Berufs—

zwecke.

An Gepäckboxen sind Schlösser bei allen pro-

fessionellen Lösungen selbstverständlicher und

integraler Bestandteil des Systems. Ein inter—

essanter Aspekt ist sicherlich, daß niemand ge—

zwungen ist, sie konsequent zu benutzen, son-

dern analog zu allen anderen Schlössern am

Fahrrad die Möglichkeit hat, nach subjektivem

Ermessen ihre Schutzfunktion dem Umfeld

angepasst zu nutzen - oder auch nicht. Zugege-

ben, das ist reine Gefühlssache!

Rüdiger Gabriel
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Zum Themenschwerpunkt ..Gepäcktransnort“ in PRO VELO 63:

Olle Kamellen oder neue Perspektiven?

uf kein Heft wartete ich so gespannt

Awie auf das letzte: Nach den Vie—

len exotischen Themen endlich ein

handfestes: Gepäcktransport. Welche von

den alten Gepäcksystemen haben sich be-

währt? Was ist verbessert worden? Welche

neuen Ansätze gibt es? Jeder Radfahrer hat

Gepäck, jeden interessieren diese Fragen.

Aber welche Enttäuschung! Statt Ant-

worten eine Behandlung des Problems, wie

sie deutscher nicht sein kann. Da wird

Anne Modersohns Motzerei wiederholt

über die traurige Realität nach typisch

weiblicher Manier: hohe Ansprüche, we-

nig Einsicht und kein Bock, etwas selbst

zu ändern. Oder sind jemandem konkrete

Lösungsvorschläge der besagten Dame be—

kannt? Da wird ein Extremist vorgestellt,

wie er extremer nicht sein kann, mit ei-

nem Koffer, der 6 kg wiegt, 1500 Mark

kostet und 4 Leitz-Ordner faßt. Daß es

Krösusse gibt, die sich lieber ein solches

Teil zulegen als ihr Geld zu verbrennen,

glaube ich gern. Nicht aber, daß ein Kof-

fer, der mehr als ein gutes Fahrrad kostet,

das Gepäckproblem einen Schritt weiter

bringt. Und zu guter Letzt wird eine Kon-

ferenz einberufen aus „Designern, Marke—

tingfachleuten, Entwicklungsingenieuren

und Produzenten, die die unterschiedlichen

Ansprüche in ein schlüssiges Konzept um-

setzen“ sollen. Rechnet man Städteplaner,

Psychologen, Soziologen und Philosophen

dazu, die wahrscheinlich nicht erwähnt

worden sind, weil sie heute selbstverständ-

lich überall mitmischen, wären die üblichen

Verdächtigen zusammen mit der Garantie,

daß aus diesem Debattierclub nichts her-

auskommen wird.

Dem Problem Gepäck kommt man we-

der mit dem weiblichen Streben nach Har-

monie näher noch mit den deutschen Un-

arten, einen radikalen Schnitt zu machen

oder alles und jeden hinzuzuziehen. Weil

es - anders bei den Motorisierten - nicht

ein Gepäck-Problem gibt, sondern viele:

Jeder Radfahrer hat sein eigenes und das

ist täglich ein anderes.

Alle Auto—Kofferräume sind einander

ähnlich. Eine Gepäck-Box von einer BMW

paßt auch auf eine Moto Guzzi. Die Art

aber, wie meine Nachbarin eine Treppe tie-

fer ihr Gepäck auf ihrem Fahrrad transpor—

tiert, taugt für mich nicht. Noch schlim—

mer: Manchmal nehme ich einen kleinen

Rucksack, manchmal einen größeren,

manchmal schnalle ich eine Packtasche an,

manchmal wird der Anhänger entmottet.

Und nicht, weil mir manchmal die Laune

nach dem, ein anderes mal nach etwas an-

derem steht. Sondern weil die beste Lösung

jedes mal anders aussieht.

Denn der gepäckbeladene Radfahrer und

vor ihm der Konstrukteur sieht sich vor

einem ganz anderen Problem als die moto—

risierten Kollegen. 20 kg mehr. als der

Fahrrer wiegt, trägt jedes vernünftige Fahr-

rad, genau so wie jedes Motorrad und je-

des Auto, spielend — wenn dieses Überge-

wicht an der Stelle angebracht ist, die am

Fahrrad für die Aufnahme der Last vorge-

sehen ist: am Sattel.

Am Fahrrad ist dieser Platz aber besetzt.

Deshalb muß ein Rucksack her oder aber

Anbauten nach oben, unten und seitlich:

 

 

Fehlt Ihnen ein Heft?

Gefällt Ihnen PRO VELO?

Sagen Sie es weiter!

Sind Sie gerade umgezogen?

Neue Adresse an PRO VELO!

Arbeiten Sie gerade an einem Fahrrad-Thema?

Wir helfen Ihnen, es publik zu machen!

Nachbestellungen sind kein Problem!

 
 

 

12 PRO VELO 64



 

Thema 

Gepäckträger. Und diese konterkarieren das

beispiellos erfolgreiche Konzept des Frei-

herrn von Drais, nämlich alle Kräfte in ei-

ner Ebene zu halten, was erst den Leicht-

bau Fahrrad möglich gemacht hat. Über-

all, wo vom Gepäck herrührende Kräfte in

den Rahmen kommen, muß dann verstärkt

werden. Nicht aus Bosheit haben Renn-

rahmen keine Ösen für Gepäckträger, Low-

Rider oder Einkaufskörbe. Man soll nichts

anbauen. Die Rahmen halten Kräfte, die

dort eingeleitet würden, nicht aus. Daß es

keine Reiserahmen aus Carbon, Alumini—

um oder dem 753-er Rohr gibt, zeugt nicht

von der Trägheit der Konstrukteure. Schon

normales Gepäck, das jedes Motorrad und

jedes Auto problemlos zuläßt, verlangt ein

anderes, festeres Fahrrad. Ein Reiserad

wiegt deshalb rund 50% mehr als ein Renn-

rad gleicher Qualität; ein Einkaufsrad das

doppelte und ein Lastrad das dreifache. In

Kilogramm ausgedrückt erscheint dieses

Mehr vielleicht wenig; in Wahrheit liegen

zwischen 9 und 18 kg aber Welten. 1 Kilo

weniger Fahrrad treibt den Preis um 1000

 

Mark nach oben, sagt eine alte Regel.

Die Ideallösung Lastenrad ist für den täg-

lichen Gebrauch indiskutabel; alle Ge—

brauchsräder sind Kompromisse. Der Kon-

strukteur baut nicht so stark, wie er eigent-

lich müßte und erwartet vom Fahrer, daß

er nicht so fährt, wie jemand ohne Gepäck

oder ein Lastenfahrrad es dort könnte.

Anders gesprochen: Führe man einen be—

ladenen Auch—Gepäcktransporteur so wie

ein reines Personenrad, hätte man bald

Bruch. Ein Schlagloch, über das ein Renn—

rad huscht, läßt die Gepäckträgerstreben

eines Lastenesels einknicken; eine Bord-

steinkante, die das erste überspringt, biegt

dem anderen Dellen in die Felgen. Beim

Abfahren bleibt ein beladenes Fahrrad weit

hinter einem Rennrad, weil die Last den

Rahmen viel eher ins flattern bringt.

Mountain-Biker tun sich im Gelände Ruck-

säcke an, die sich trotz teurer Polsterung,

ausgeklügelter Belüftungssysteme und ver-

wirrender Beriemung auf Dauer als

schweißtreibende Folterinstrumente erwei—

sen. Denn schon wenig auf einem Gepäck—

träger verdürbe einem im der Natur den

Spaß, wenn es überhaupt dort bliebe. Je-

den Samstag sehe ich Hausfrauen ihren

Einkauf vom Markt schieben, weil sie ihre

beladenen „City-Bikes” aufdem Kopfstein-

pflaster nicht fahren können; jedenfalls

nicht schneller als schieben.

Beleidigtes Jammem: „Auto ohne Kof-

ferraum - undenkbar! Fahrrad ohne

Gepäckfach - die Regel!” geht also an der

Realität vorbei. Ein Gepäckfach an jedem

Fahrrad wird es nie geben. Wo bei der ei-

nen und wo bei der anderen Gepäcklösung

der Komromiß liegt; welche Nachteile man

mitbekommt, wenn man einen Vorteil ein-

kauft, gilt es aufzuzeigen. Im Heft 63 gibt

es zwei Berichte von der IFMA, die einan—

der fast nur wiederholen, teilweise sogar

wörtlich. Hätte sich einer auf die dort ge-

zeigten Gepäckträger, Taschen, Rucksäk-

ke usw. beschränkt, fänden wir wenigstens

einen Beitrag zum Themenschwerpunkt,

der das Lesen lohnte.

Nikolaus Suppanz, Berlin
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Radeln wie in O as Lehnstuhl?

 

Technik

Zur Ergonomie und Biomechanik des

Liegeradfahrens

\ Die Wiederentdeckung des Liege-

rades in Deutschland vor mehr als

zwanzig Jahren erfolgte mit einem

Mißverständnis. „Radeln wie im Lehn—

stuhl” betitelte Günter Fieblinger 1982 sei-

nen Erfahrungsbericht mit dem amerika-

nischen Langlieger „Avator 2000” und griff

damit einen ZEIT-Titel aus dem Jahre 1979

auf. Der „Lehnstuhl” legt das Bild von deut-

scher Fernsehgemütlichkeit nahe: Beque-

mer Sessel, hochgelegte Füße und Knabber-

gebäck. Kurzum: Genießende Passivität. So

griffig das Bild vom „Lehnstuhl” auch sein

mag, in der Schlagzeile steckt dennoch ein

Widerspruch. .,Radeln” ist eine Aktivität,

der „Lehnstuhl” ist Inbegriff der Passivi—

tät. Dennoch verweist das „Lehnstuhl-Bild”

auf etwas Typisches des Liegerad-Bewe-

gungsablaufs. Das Radeln auf dem Liege—

rad strahlt Ruhe aus — obwohl es ein dyna-

mischer Prozess ist. Diesen Prozess gilt es

im Folgenden genauer zu beleuchten.

Fahrradfahren ist eine besondere Art der

Bewegung. Mit allen Verkehrsmitteln wird

der Mensch bewegt, allein mit dem Fahr—

rad bewegt er sich selbst, er ist wirklich

auto-mobil, selbstbewegt. Das Fahrrad ist

damit ein Teil des eigenen Bewegungsab—

laufes. Das eigene körperliche Vermögen

wird über das technische Hilfsmittel in

Fortbewegung umgesetzt. Es findet eine

innige Mensch-Maschine—Kommunikation

statt, die sowohl als biomechanischer Vor-

gang als auch als ergonomischer Prozess

beschrieben werden kann.

Biomechanik

Die Biomechanik untersucht die Voraus-

setzungen komplexer Bewegunsabläufe.

Auf der Basis dieser Erkenntnisse sollen

die Bewegungsabläufe optimiert werden.

Die Biomechanik ist daher eine Basis—

wissenschaft für die Sportwissenschaften.

Die Biomechanik selbst setzt sich aus zwei

Teildisziplinen zusammen, der Biologie
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 Rückmeldung   
Bild 1 (Belastungs-Beanspruchungs-Konzept): Jeder Arbeitsplatz ist durch äußere Bedingungen

gekennzeichnet, die für die dort tätigen Individuen gleich sind (Belastung), auf die aber durch die

verschiedenen Menschen aufgrund ihrer individuellen Eigenschaften und Fähigkeiten verschie-

denartig reagiert wird (Beanspruchung)

und der Mechanik. Unter biologischer Fra—

gestellung werden die biologischen Voraus-

setzungen (z.B. anatomische, physiologi—

sche) der Bewegung untersucht, während

mit Hilfe der Mechanik das Zusammenspiel

von Körpem und Kräften beschrieben wird:

„Die Biomechanik erforscht die From der

Bewegungsabläufe von Lebewesen, die

mechanischen Kräfte, die auf die Lebewe—

sen einwirken und die Wirkung derjenigen

mechanische Kräfte, die von den Lebewe-

sen erzeugte werden.” ( 1).

Neben der rein analytischen Funktion der

Biomechanik tritt auch eine konstruktive.

Ziel biomechanischer Überlegungen ist die

„bestmögliche Ökonomie einer organi—

schen Bewegung” (2). Über die Optimie-

rung der Bewegungsabläufe hinaus gilt es.

auch Konzepte für die dem menschlichen

Bewegungsablauf angemessenen Geräte zu

entwickeln. Mit der Forderung nach ergo—

nomisch gestalteten Sportgeräten (3) geht

die rein biomechanische Fragestellung in

die ergonomische über.

Ergonomie

Die Ergonomie untersucht als Wissenschaft

das Zusammenspiel zwischen Mensch und

Maschine. Sie beschäftigt sich mit der

menschlichen Arbeit und ist als Teil-

disziplin der Arbeitswissenschaft entstan-

den. Als positive Zielvorgaben von

Mensch-Maschine-Systemen sind folgen—

de Kriterien festzuhalten (4):

' Schädigungslosigkeit:

Sie zielt darauf ab, daß die Arbeit zu kei-

nen unmittelbaren Gesundheitsschäden z.

B. durch Arbeitsunfälle führt.

' Ausführbarkeit:

Nach diesem Merkmal soll die Arbeit

unter Beachtung der individuellen Gege-

benheiten (Körpermaße, Belastbarkeit

usw.) erledigt werden können. Dazu zählt

bspw. die korrekte Abstimmung von

Stuhl- und Tischhöhen auf die Körper-

maße.

' Erträglichkeit:

Sie stellt sicher, dass der Job auch lang—
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fristig keine Schädigungen, wie Berufs-

krankheiten oder arbeitsbedingte Erkran-

kungen, verursacht.

0 Beeinträchtigungsfreiheit:

Dieses Kriterium will darauf orientieren,

dass durch die Arbeitsbedingungen die

Psyche sowie das Wohlbefinden und da-

mit auch langfristig die Gesundheit un-

beeinträchtigt bleiben. Damit soll ein Rie-

gel vorgeschoben werden, damit bspw.

Überforderung, Unterforderung, Monoto—

nie, soziale Isolation nicht zu psychischen

Beeinträchtigungen führen.

Das Belastungs-Beanspruchungs-Kon-

zept fasst die biomechanischen und ergo—

nomischen Ansätze in einem komplexen

Mensch—Maschine-System zusammen.

Nach diesem Konzept werden Belastungen

als äußere Bedingungen gekennzeichnet,

die für jedes Individuum, das sich dem glei-

chen Arbeitsplatz stellt, gleich sind, wobei

die Beanspruchungen individuell verschie-

den sind (individuelle Eigenschaften und

Fähigkeiten (5)).

3. Ergonomie und Biomechanik des

Liegeradfahrens

„Ich habe mich jahrelang auf ein Liegerad

gefreut (...). Als ich mir jetzt endlich ein

Flux V—2OO kaufte, erhoffte ich mir auch

'mit einem verklärtem Lächeln auf dem

Gesicht’ ob des genussreichen Fahrkom-

forts durch die Gegend gleiten zu können.

Mit meinen Knieproblemen kam jetzt aber

die herbe Enttäuschung. Nie hatte ich zu-

vor gelesen, dass das Liegeradfahren

Schmerzen bereiten könnte; immer war nur

von der Leichtigkeit und dem obenerwähn-

ten Genuss die Rede. Ich sitze daher jetzt

ein wenig in der Schmollecke.” (6)

„Ich fand übrigens den Umstieg aufs

Liegerad auch schlimm. Ich war erst auch

der Überzeugung, einen Fehlkauf getätigt

zu haben. Allerdings war ich nach 1000

km nicht mehr der Meinung. Bergfahren

ist zwar mit dem Lieger schlechter (90%

Rennrad), aber über die gesamte Strecke

lohnt es sich. Einen Leistungsschub habe

ich erst nach ca. 6 Monaten und 2500 km

bemerkt.” (7)

Die in den Erfahrungsberichten ange—

sprochenen Probleme, von denen wieder—

holt berichtet wird, sind jedoch nicht die

 

einzigen liegeradtypischen Beschwerden.

Im Liegeradforum wird ein weiteres ge-

sundheitliches Phänomen, der sogenannte

„Recumbent Butt”, heftig diskutiert, als

Definition hierfür ein „Muskelkater auf-

grund konzentrierter Popobelastung” oder

„eine Art Muskelkater/ Druckgefühl in den

Muskeln, die außen an den Sitzknochen

vorbeilaufen” geliefert (8).

Die geführte Diskussion zeigt aber auch,

dass diese Probleme nicht zwangsweise

auftreten. Sie sind in der Regel vermeid-

bar. Sie sind Symptome für eine gestörte

Mensch-Maschine-Kommunikation. Die

vorangestellten Erfahrungen verweisen auf

die Besonderheit des menschlichen „Bio-

Motors”: Er ist nicht statisch „vom Werk

her” richtig eingestellt, sondern ist ein dy—

namischer Organismus, der täglich gewar-

tet, modifiziert, weiterentwickelt, aber auch

vernachlässigt und in seinen Möglichkei-

ten reduziert werden kann. Kurzum: Der

menschliche Organismus ermöglicht ein

breites Spektrum von Bewegungen, auf die

konkreten Anforderungen hin ist er aber

speziell zu trainieren. Das Fahrrad und der

Mensch als Maschine müssen erst zuein-

ander finden. Allerdings sind die Modi-

fikationsmöglichkeiten beider Teilsysteme

durch ihre jeweiligen Konstruktionsmerk-

male begrenzt. Um diese ausschöpfen zu

können, sind die das jeweilige System kon-

stituierenden Bedingungen zu berücksich-

tigen.

 

Bild 2: Modell der Bewegung eines Gelenkes;

zwei Muskeln wirken auf das gleiche Gelenk

B=Beuger, S=Strecker; die Pfeile zeigen die Be-

wegung des Knochens beim Zusammenziehen

des entsprechenden Muskels, b = beugen,

s=strecken

Das Knochengerüst bildet die Basis des

menschlichen Bewegungsapparates. Die

einzelnen Knochen sind mittels Gelenke

miteinander verbunden. Um die Knochen

in ihren Gelenken zu bewegen, bedarf es

Kräfte, die auf die Knochen wirken. Diese

Funktion übernehmen Muskeln dadurch,

dass sie sich in Längstn'chtung zusammen-

ziehen. Dabei schwellen sie an und wer-

den hart (9). Die Besonderheit der Mus-

keln ist es jedoch, dass sie nur Zugkräfte,

nicht Druckkräfte ausüben können. Hat

z.B. ein Muskel einen Knochen gestreckt,

so kann der gleiche Muskel den Knochen

nicht in die Ausgangsstellung zurück—

drücken. Er erschlafft lediglich, um einem

anderen Muskel die Zurückholarbeit zu

überlassen. Das bedeutet, dass Muskeln

paarweise auftreten müssen (Beuger und

Stecker), um Knochenbewegungen in

wechselnden Richtungen zu ermöglichen:

Ein Muskel bewegt den Knochen in die eine

Richtung, sein Zwilling in die entgegen-

gesetzte (siehe Abb. 2) (10).

3.1. Umstellungsschwierigkeiten

Das Fahrrad übt auf Kinder und Jugendli—

che eine besondere Faszination aus. Es er»

weitert den Aktionsradius erheblich. In der

Regel erlernt ein Kind zwischen dem 3. und

6. Lebensjahr das Fahrradfahren und es

bleibt bis zur Jugend diesem Fahrzeug als

einzig frei verfügbarem Individualver-

kehrsmittel treu. Auch der Fahrradtyp dürf—

te feststehen: Es ist das traditionelle Rad.

Radler, die auf das Liegerad umsteigen,

sind in der Regel erwachsen und blicken

auf eine langjährige Fahrpraxis mit eben

diesem traditionellen Fahrradtyp zurück.

Mit diesem Gerät ist der Bewegungsablauf

trainiert und individuell optimiert worden,

ohne dass dies dem Nutzer bewußt ist. Das

langjährige „Nebenbei-Training” hat das

Fahrradfahren — wenn es sich im gewohn-

ten alltäglichen Rahmen bewegt — zu einer

selbstverständlichen und mühelosen Bewe-

gung gemacht. Aber ändert der Radler mit

seinem vertrauten Rad seinen Fahrstil, sei

es, dass er schneller ans Ziel will, dass er

gezwungen ist, in einem anderen Gelände-

profil mit wesentlich mehr Steigungen zu

radeln, sei es, dass er Spaß daran findet,

nach Ampelstops neuerdings ständig „Ka-

valierstarts” hinzulegen, sei es, dass er

plötzlich längere Strecken fährt, so macht

sich das durch „Muskelkater”, „Sitz-

probleme”, „Erschöpfung” und ähnliche
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körperliche Reaktionen bemerkbar.

Was ist passiert? Nun, durch die Ände-

rung der Anforderungen wird der Bewe-

gungsapparat anders gefordert. Ihm wer-

den Leistungen abverlangt, auf die er nicht

vorbereitet ist. Und er meldet dies: „Hallo,

geh vorsichtig mit mir um! Du verlangst

etwas von mir, was ich noch nicht so gut

kann! Gib mir Zeit, mich umzustellen!”

Auch mit dem Wechsel vom traditionel-

len Fahrrad zum Liegerad haben sich die

äußeren Anforderungen an den Bewe-

gungsapparat geändert. Die Besonderhei-

ten des Bewegungsablaufes, die das Liege-

rad als andersartige Maschine dem Benut-

zer abnötigt, müssen erst neu trainiert wer-

den. Vom Sport her ist bekannt, dass bei

der Umstellung der Bewegunstechnik zu—

nächst mit einem Leistungsabfall zu rech-

nen ist, ehe sich Leistungssteigerungen ein-

stellen.

Was ändert sich aber durch den Umstieg

vom traditionellen Rad zum Liegerad?

Wird von der gebückten Haltung auf einem

Rennrad oder - gemildert - von der auf ei-

nem Trekkingrad ausgegangen, so wird bei

einer Drehung von 60° - 75° die Liegerad-

position erzielt. Geometrisch ändert sich

also kaum etwas, physikalisch ist die Än-

derung jedoch beträchtlich: Auf dem tra-

ditionellen Rad addieren sich Pedalkraft

und Gewichtskraft (Gewicht des

Tretbeines); beim Liegerad weisen die

Kraftvektoren jedoch in unterschiedliche

Richtungen. Die Gewichtskraft geht für den

Vortrieb verloren, es muss zusätzliche

Haltearbeit geleistet werden. Insgesamt

führt dies gegenüber einem traditionellen

Fahrrad zu einer Aktivierung unterschied-

licher Muskelgruppen und zu deren - im

Vergleich zum Norrnalrad - sich unterschei-

denden Belastung.

Der Bewegungsablauf auf einem tradi-

tionellen Fahrrad ist - zumindest in

Extremsituationen - Ganzkörperarbeit:

Geht es stark bergauf, so kann zusätzlich

am Lenker gezogenen werden, durch Ge-

wichtsverlagerung kann das Körpergewicht

zur Tretarbeit herangezogen werden

(Wiegetritt). Das Liegeradfahren wirkt viel

statischer. Der Radler sitzt in seinem Sitz

in einer Art Widerlager: Die gesamt Kraft

muss aus der Beinmuskulatur kommen. In

der Konsequenz bedeutet das, dass der
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Bild 3a Bild 4a

 

 

  

 

  
 

Bild 3b

 

Bild 4b

Übergang von der Rennradposition zur Liegeradposition: In der Rennradposition ist der Gesäß-

muskel vorgespannt (siehe Bild 4a), Pedalkraft (F) und Gewicht des Tretbeines (FG)addieren sich.

Die Liegeradposition (Bild 3b) ist die um 60°-75° gedrehte Rennradposition, geometrisch hat sich

nichts geändert; physikalisch ist der Unterschied iedoch beträchtlich: Pedalkraft (F) und Gewicht

des Tretbeines (FG) wirken in andere Richtungen. Zusätzliche Haltearbeit ist erforderlich.

„Bio-Motor” eines traditionellen Fahrrades

elastischer ist als der eines Liegerades: Ein

„Norrna1”radler darf in den einzelnen Gän-

gen ruhig etwas über- und untertourig fah-

ren, ein Liegeradler nicht‘, die Entfaltung

der einzelnen Gänge eines Liegerades müs-

sen kleiner sein, ein Liegeradler muss häu-

figer schalten.

3.2. Knieprobleme

Eine Ursache für die eingangs dieses Auf-

satzes geschilderten Knieprobleme erge-

ben sich aus der geringeren Elastizität des

Liegerad-Bio-Motors. Besonders das Fah-

ren im unteren Drehzahlbereich, im zu gro-

ßen Gang, belastet die Kniescheibe. Um das

zu klären, ist die Streckbewegung des Un-

terschenkels genauer zu untersuchen. Für

die Streckung des Unterscheinkels sorgt die

Schenkelstreckermuskulatur, die am obe—

ren Ende mit dem Becken mit dem Becken

und dem Oberschenkelknochen verbunden

ist, am entgegengesetzten Ende mit dem

Schienbein (siehe Abb 5) (11). Die Knie-

scheibe verbessert die Drehwirkung im

Kniegelenk dadurch, dass sie einen klei-

nen Zusatzhebelarm schafft und dadurch

das um das Kniegelnk wirksame Drehmo-

ment erhöht (siehe Abb 6) (12). Beim Strek-

ken des Streckmuskels wird die Knieschei-

be auf die unter ihr liegenden Knorpel—

masse mit der resultierenden Kraft FR ge-

drückt (siehe Abb. 7) (13). FR ist um so grö-

ßer, je größer die Zugkraft F ist. Die ist wie-

derum bei zu „dicken” Gängen größer als

bei kleineren (siehe oben).

Der Schenkelstrecker wird beim Radfah-

ren auf dem Liegerad auch stärker bean-

sprucht als beim aufrechten Radeln. Der

Schenkelstrecker ist die kräftigste Muskel—

gruppe. „Leider können wir beim (aufrech-

ten) Radfahren nur einen kleinen Teil der

möglichen Kraft ausnutzen, denn die

Schubbewegung nach vorn ist nicht so wir-
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Bild 5

Unterschenkelstrecker

kungsvoll wie die Abwärtsbewegung nach

unten. Und für die sorgt ja der Gesäß-

muskel. Ein Grund für die beschränkte Ein-

satzmöglichkeit des m. quadriceps femoris

ist die fehlende äußere Reaktionskraft im

Rücken. Da sind die Liegeradfahrer im

Vorteil: Einen großen Teil der Pedalkraft

holen sie aus dem vierköpfigen Knies-

trecker, weil sie sich im Rückenbereich

abstützen können” (14). D. h. mit dem

Liegerad sind höhere Zugkräfte möglich,

die den Druck auf die Kniescheibe vergrö-

ßern - aber das ist bereits ausgeführt wor-

den.

Knieprobleme sind allerdings nicht liege-

radspezifisch. Auch ambitionierte „Nor-

malradler” haben damit zu kämpfen. Die

Spezifik des Liegeradradelns erhöht nur das

Risiko für derartige Beschwerden. Ursa-

chen und Anregungen zur Vermeidung die-

ses Problems lassen sich ggf. aus den Er-

kenntnissen des „normalen” Radrennsports

ziehen (15):

' Knieschmerzen sind immer ernstzuneh-

men. Wer sie übergeht, kann sich irrepa—

rable Schäden holen - eines Tages ist dann

Schluß mit dem Rennradfahren (und vie-

lem anderen auch).

' Knieschmerzen können viele Formen ha-

ben: Auf der Außenseite der Knieschei-

be, an den Seiten der Knie, in der Knie-

kehle, innen im Knie.

' Eine wichtige Ursache für Knie-

schmerzen sind zu hohe Gänge. Der

sportliche Ehrgeiz gebietet die Benutzung

Bild 6: Funktion der Kniescheibe beim Strek-

ken des Unterschenkels. Die vorstehende Knie-

scheibe bildet einen Zusatzhebelarm (h), der

das Drehmoment um die Kniegelenkmitte ver-

größert

des großen Kettenblattes auch bei Gegen-

wind und möglichst noch den Berg hoch.

Grundregel sollte sein: Lieber schneller

treten als kräftig. 90 Pedalumdrehungen

pro Minute sind ganz schön schnell. Mit

einer entsprechenden Schaltung sind

selbst am Berg 70 U/Min drin.

Zu schwerer Tritt nutzt über Jahre den

Knorpel ab; eine Heilung ist dann manch-

mal nicht mehr möglich.

Eine weitere wichtige Ursache ist eine fal-

sche Stellung der Pedalplatten, manch-

mal auch fehlendes seitliches Spiel. Der

ideale Radfahrer hält die Füße beim Tre-

ten zwar lOO%ig ruhig, doch nicht jeder

hat DIN-gerechte Gelenke. Die kleine,

unmerkliche Zerrung beim Treten kann

bei längeren Touren böse Schmerzen ver-

ursachen, bei häufigen kurzen (wo man

nichts merkt) vielleicht sogar das Gelenk

schädigen. Es ist daher sicher nicht ver-

kehrt, ab und zu einmal „zum Test“ lan—

ge Touren zu machen.

Es wurde auch von Schmerzen nach der

Umstellung von festen Pedalplatten auf

solche mit seitlichem Spiel berichtet.

Häufig ist ein falsch eingestellter Sattel

Ursache für Knieprobleme. Wie man die

Sitzposition einrichtet, steht in jedem

Buch, doch die Praxis weicht gelegent-

lich davon ab. 1 cm höher oder tiefer kann

über „Leben oder Tod“ entscheiden, d.h.

Freude am Fahren kontra barbarische

Schmerzen und Schäden.

' Wenn der Sattel zu tief steht, ermüden

Bild 7: Belastung des Knorpels hinter der Knie-

scheibe durch den Zug auf die Kniescheiben-

sehne beim Strecken. Je größer der gefahrene

Gang ist, desto größer ist die Zugkraft und da-

mit der Druck auf die Kniescheibenrückseite

(nicht nur nach meiner Erfahrung) die

Oberschenkel relativ schnell. Der

Schmerz zieht rasch nach unten und er-

reicht dann die Kniescheibe, vermutlich

immer an der Vorderseite. Bei einer Mit-.

fahrerin war es nach 80km soweit. Wir

stellten den Sattel lcm höher, wodurch

sich die Schmerzen zunächst einmal „än-

derten“. Seit dieser Tour hat sie aber kei-

ne Probleme mehr. Und das bei ungleich

langen Beinen (Hinweis darauf: Ein Bein

tat mehr weh als das andere).

Auch ein zu hoher Sattel schädigt die Ge-

lenke. Der Schmerz tritt dann nach Be-

richten Betroffener mehr in der Kniekehle

auf.

Selbst die Trittechnik kann Knie-

schmerzen vermeiden. Es sollten ver-

schiedene Techniken ausprobiert werden.

Knieschmerzen gibt es häufig auch bei

kühlem Wetter. Die Knie sind schlecht

durchblutet, also lieber eine lange Hose

anziehen (oder halblange, oder Knie-

wärmer).

Eine ganz wichtige Prophylaxe sind

Dehnübungen.

Es gibt Fehlstellungen des Knies, bei de-

nen eine Seite stärker belastet wird als

die andere. Das äußert sich in Schmer-

zen an der Seite.

In einem Fall halfen konische Einlagen,

die den Fuß seitlich etwas ankippten. Na-

türlich muß man vorher einen guten Or-

thopäden konsultiert haben.

' Viele Fahrer haben ungleich lange Bei-
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Sitzwinkel

Lehnenwinkel

Sitzhöhe
 

Tretlager

   

Lehnen- .

winkel

   Sitzhöhe  
 

Bild 8: Der Sitzwinkel legt die Vorspannung der Gesäßmuskulatur fest.

Bei einem steilen Lehnenwinkel kann das Tretlager tiefer liegen (gute

Übersicht, Beine sind rasch auf dem Boden), Gewicht Iastet auf der

Gesäßmuskulatur, bei längeren Fahrten dadurch „Recumbent Butt“!

Bild 9: Die Trittkraft FT spaltet sich an der Lehne in ihre Komponenten;

die Normalkraft FN wirkt senkrecht zur Lehne, die Lehnenkrafl FL tan-

gential zu ihr. Die Lehnenkraft will den Körper aus dem Sitz drücken;

Gewichtskraft G und Körperreibung an der Lehne stehen dagegen (19)

ne. Oft kann das durch einen etwas nied-

rigeren Sattel ausgeglichen werden. Mit-

unter können die unterschiedlichen Bein-

längen durch Modifikation der Schuhsoh-

len ausgeglichen werden. Auch hier gilt:

Den Orthopäden fragen.

3.3. Recumbent Butt

Die Befürworter des Liegerades haben in

der Vergangenheit besonders den Sitz-

komfort ihres Fahrzeugs herausgestellt.

Während beim aufrechten Radeln das Ge-

wicht des Radlers auf einer geringen Flä-

che abgestützt wird und bereits auf mittle—

ren Strecken zu Druckbeschwerden führt,

verteilt sich das Gewicht eines Liegeradlers

auf einen größeren Bereich. Angenehmes

Radeln, so die Behauptung, sei die Folge.

Nun wird aber in der Szene wiederholt

über „Popo”-Beschwerden geklagt, von

Druckbeschwerden oder von einer Art

Muskelkater ist die Rede. Und diese Be-

schwerden haben bereits einen Namen:

Recumbent Butt! Es wird vermutet, dass

für das Auftreten der Beschwerde der

Lehnenwinkel des Liegeradsitzes verant-

wortlich sei.

Zur Überprüfung dieser Annahme be-

trachten wir die Sitzposition des Liegerades

etwas genauer. Der Sitzwinkel auf dem

Liegerad entspricht etwa dem Körper-

winkel auf dem Rennrad (siehe Abb.3a/b).

In der Literatur wird der „eingeknickte”

Oberkörper als optimale Körperhaltung für

die Kraftentfaltung der Oberschenkelmus-

kulatur angesehen. Der Muskel ist vorge-

spannt, bekommt er das Kommando, den

Oberschenkel zu strecken, schwillt er an
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und wird hart, dadurch verkürzt er sich und

übt eine Zugkraft aus. Bei der Rückkehr in

den Ausgangszustand erschlafft er wieder

(16). Bildlich kann man sich die Tätigkeit

des Muskels wie ein rhythmisches Auf— und

Abpumpen vorstellen. Beim Liegerad sitzt

der Fahrer genau auf dieser Muskulatur, die

jetzt nicht nur die Streckbewegung auszu-

führen hat, um die Pedalkraft auszuüben,

sondern sie leistet auch Hebearbeit: Der

Radler wird im Takt der Trittfrequenz an-

gehoben und abgcsenkt. Je größer der

Lehnenwinkel ist, desto stärker lastet das

Körpergewicht auf der Gesäßmuskulatur,

je flacher dieser ist, desto mehr verteilt sich

das Körpergewicht aufdie gesamte Rücken-

fläche (17).

Ein flacher Lehnenwinkel dürfte somit

deutlich die Belastung der Gesäßmusku-

latur mindern und damit helfen, den „Popo-

Muskelkater” zu vermeiden. ferner findet

hierdurch eine deutliche Entlastung der

Wirbelsäule statt. Beim ungefederten Nor-

malrad können Fahrbahnstöße die Wirbel-

säule stauchen (Bandscheibenprobleme),

deren Kraft mitunter ein mehrfaches des

Körpergewichtes betragen können (Kraft-

stoß). Beim Liegerad mit flacherem

Lehnenwinkel verteilt sich die Kraft einer—

seits auf eine größere Fläche, ferner Wirkt

der Kraftstoß nicht direkt auf die Wirbel—

säule. Das Liegerad hilft hier nicht nur,

körperliche Schäden zu vermeiden, der

Bewegungsablauf mit ihm hat auch eine

therapeutische Funktion, wie im Liegerad-

forum berichtet wird: „Das absolut Posi-

tivste für mich ist, dass meine seit Jahren

(!!!) bestehenden chronischen Rücken-
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