
 

F 20145 F

"'®_ Fahrrad-Magazin

Theorie und Praxis_rund ums Fahrrad

Fahrwiderstände für einen Radfahrer

Kraftübertragung der Felgenbremse

Energieverbrauch des Radjahrers

Fahrradwerkstatt in der Schule

Aeodynamik—Räder

Murks am Fahrrad

Kardan—Antrieb

Liegeräder

Reiseräder

Ergorad

5. Auflage 1°89 



 



 

IMPRESSUM

Herausgeber

Dr. Friedrich Bode

 

Redaktion

Friedrich Bode. Hans-]oachim Zierke

 

Redaktionsanschrift

Am Broicher Weg 2. 4053 Iüchen—Bedburdyck

Telefon 02181-43448

 

Vertrieb

Pro Velo .

Am Broicher Weg 2. 4053 Iuchen

 

Satz und Druck: INFOTEXT

 

PRO VELO erscheint viermal im Iahr: im März.

Iuni. September und Dezember. Einzelpreis 6 DM

einschließlich ‘1% MWSt. bei Rechnungsstellung

zuzüglich 1 DM Versandkosten.

Bei Vorauszahlung werden keine Versandkosten

berechnet. Bestellungen bitte durch Bank— oder

Postüberweisung auf das Konto "PRO VELO-

Verlag. 4053 Jüchen" beim Postgiro Essen. Konto

10909—431 (BLZ 300 100 43).

Die gewünschten Ausgaben sowie die vollstän-

dige Bestellanschrift auf dem Uberweisungsträ-

ger bitte deutlich angeben.

Abonnement: 20 DM für 4 Ausgaben. Das Abo

verlängert sich automatisch. Abbestellungen

bitte 2 Monate vor Auslaufen des Abos.

Die bereits erschienenen Hefte von PRO VELO

werden stets vorrätig gehalten.

 

Bisher erschienen:

PRO VELO 5: Fahrradtechnik 1

PRO VELO 6: Fahrradtechnik 11

PRO VELO 7: Neue Fahrräder I

PRO VELO 8: Neue Fahrräder 11

PRO VELO 9: Fahrradsicherheit

PRO VELO 10: Fahrradzukunft

PRO VELO 11: Neue Fahrrad-Komponenten

PRO VELO 12: Erfahrungen mitFahrrädernIll

PRO VELO 13: Fahrrad-Tests I

PRO VELO 14: Fahrradtechnik 111

PRO VELO 15: Fahrradzukunft 11

PRO VELO 16: Fahrradtechnik IV

PRO VELO 17: Fahrradtechnik V

 

INHALT

Impressum ........................................................................ 3

Sozial— und Technikgeschichte des Fahrrads ...4

Kann die Form des Fahrrads noch

weiterentwickelt werden? ........................................ 'I

Die Entwicklung des Ergorades .............................8

Die 'ZWeite' Erfindung des Kardanantriebs ..... 11

Erfahrungen mit Liegerädern .................................13

Übersicht: Aerodynamik-Räder ............................. 15

Kraftübertragxmgskennlinien für die

Hinterrad-Felgenbremse an Damemädern ...... 17

Fahrwiderstände für einen Radfahrer ................ 19

Fahrradwerkstatt in der Schule ............................2c

Fahrradthemen in der Schule ..............................30

Energieverbrauch des Radfahrers ........................ 38

Dokumentation: Murks am Fahrrad .................... 39

Sind Fahrräder sicher genug? ................................41

Reiseräder: Anforderungen und Ausstattung ...42

Gepäckliste für eine lA-tägige Fahrradtour

innerhalb Westeuropas .............................................44

PRO VELO bisher ...................................................AS
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des genannten Artikels.
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SOZIAL-UND TECHNIKGESCHICHTE DES FAHRRADS

Von den Anfängen bis zur Entwicklung des Fünfeckrahmens

Am 29. April 1985 jährt sich Zum 200. Mal der Ge-

burtstag des Freiherrn Karl von Drais - jenes

Mannes, dem eine der größten Erfindungen in der

Geschichte des Straßenverkehrs zu verdanken ist.

Er schuf mit dem ersten lenkbaren Laufrad den

Urahn des heutigen Fahrrades, das lange nach

seinem Iode einen Siegeszug durch die Welt antrat.

Von menschlicher Muskelkraft angetriebene Wagen

geisterten schon seit Jahrhunderten durch Er—

finderträume. Auch Drais baute 1813 ein solches

Gefährt - und scheiterte ebenfalls. Dafür gab es

gleich mehrere Gründe:

Die Straßen waren katastrophal schlecht, so daß

der Reibungsverlust der Räder größer war als der

mögliche Kraftaufwand.

Das Gewicht dieser Gefährte war zu groß. Noch

waren die erforderlichen leichten Materialien

nicht erfunden.

Die Nachfrage nach solchen Fahrzeugen fehlte.

Der Adel und das Bürgertum ließen sich vom

Pferd transportieren, dessen hohe Kosten eine

Ausbreitung dieser Fahrweise in den unteren

sozialen Schichten verhinderten - womit das

Privileg, reisen zu können, den Reichen allein

erhalten blieb. Und selbst Treten kam ohnehin

nicht in Betracht.

Die vergeblichen Versuche mit vierrädrigen muskel—

getriebenen Wagen brachten den badischen Forst—

meister auf die Idee, eine zweirädrige Lauf-

maschine zu konstruieren. Einspurige hölzerne

Laufmaschinen ohne Lenkung waren bereits zu einem

Spielzeug der vornehmen Gesellschaft geworden,

vor allem in Paris. Den genialen Gedanken, sie

steuerbar zu machen, setzte Drais als erster in

die Tat um. Nach vielen Schwierigkeiten erhielt

er 1818 ein Patent auf sein "Velociped".

 

Eine grundlegende Erkenntnis, die später die Ent-

wicklung des Fahrrads beflügelte, verwirklichte

Drais schon bei seiner Laufmaschine, die durch

Abstoßen der Füße auf dem Boden vorwärtsrollte.

Weil das Körpergewicht nicht mehr von den Beinen

getragen und bei jedem Schritt angehoben werden

mußte, brauchte bereits der Laufradbenutzer

erheblich weniger Energie aufzubringen als ein

Fußgänger.

Der Stern des Freiherrn von Drais schien auf-

zugehen. Er erwarb Patente im In- und Ausland und

fand auch Lizenznehmer. Es gab aber auch viele

Nachahmer, die keine Lizenzgebühren entrichteten.

Als der wenig geschäftstüchtige Drais die bisher

von einem Stellmacher angefertigten Laufräder

selbst produzieren wollte, geriet er in die

Fänge unseriöser Lieferanten und Geldgeber, die

ihn um sein Kapital brachten. Die Zeit, der er

vorausgeeilt war, ging über ihn hinweg. Versuche,

sich durch neue Erfindungen über Wasser zu hal—

ten, blieben erfolglos. Von seiner Umwelt verkannt

und oft verspottet, starb Drais völlig verarmt

1851 in Karlsruhe. Vergessen war, daß er bereits

in jungen JAhren unter anderem eine lastenschreib—

maschine erfunden und ein geniales Rechensystem

erdacht hatte, auf dem letztlich die heutige

Computertechnik beruht.

 

  

 

Freiherr von Drais schafft mit seiner

lenkbaren Laufmaschine den Vorläufer

aller heutigen Fahrräder (1817)

Ein Zeitgenosse des Erfinders berichtet 1818

aus eigener Erfahrung:

"Auf sehr sandigen Wegen sowie in grundlosem

Moraste geht die Laufmaschine zwar nur langsam

und natürlich auch nicht geschwinder als ein

Fußgänger; dasselbe gilt von steilen Bergen

und steinigen Hohlwegen, wo man am besten ab-

steigt und das leichte Fahrzeug an der Lenk—

stange neben sich schiebt. Auf dem Steinpflaster

läuft sie ebenfalls weniger gut, und wer sie

hier fahren will, muss für sehr elastische

Polsterung des Sattels Sorge tragen. Sanft an—

laufende Berge werden aber mit Leichtigkeit

und geschwinder als von Fußgängern damit er-

stiegen; selbst kotige Wege legen, sobald der

Grund nur fest ist, dem Fortrollen der Maschine

kein sonderliches Hindernis entgegen. Stets

und besonders bei schlechtem Hegen ist aber an-

.zuraten, den Fusssteig zu suchen, welcher

durch dieses leichte Fuhrwerk nicht im gering-

sten für andere Fussgänger verderbt wird.

Selbst die schmälsten Fusssteige kann der Geübte

damit ohne Bedenken befahren. Am besten aber

rollt man auf harten und ebenen Chausseewegen

hin." Aus: Rauck, Volke, Paturi. S. 22   
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Der Autor eines Zeitungsartikels, der um 1817/18

in Sachsen erschien, erkannte schon sehr früh

die Möglichkeiten des Fahrrads:

"Dank dem Erfinder, aus dessen Genie jene herr-

liche Idee zu unsrer Reisemaschine entsprang,

die ausser andern nicht zu berechnenden wich-

tigen Folgen in der Staats-Deconomie, auch den

Ärzten Gelegenheit verschafft, den nach Hilfe

schmachtenden entfernten Kranken solche weit

schneller, und mit weit weniger Umständen, als

bisher, zu gewähren.

Da durch die Draisine manches, in der Anschaf-

fung und Unterhaltung so kostspielige Reitpferd

als entbehrlich dürfte abgeschafft werden, so

stehet zu hoffen, dass der Hafer in Zukunft

im Preise fallen werden."

Aus: Rauck, Volke, Paturi. S. 25.   
Etwa 50 Jahre lang stagnierte die technische Weiter-

entwicklung des Zweirades: Noch war ein nennens-

wertes soziales Bedürfnis nach einem Individualver-

kehrsmittel nicht vorhanden. Doch wurden in jenen

Jahren einige wichtige Details erfunden, die zu-

nächst kaum Beachtung fanden, sich später aber als

Voraussetzung für die Verbreitung des Fahrrads er-

wiesen.

VOm Schleifstein und von der Lokomotive wurden me-

chanische Antriebe aufs Fahrrad übertragen (Schwing-

hebel, Tretkurbel). 1869 war für die Entwicklung

besonders wichtig: Nun gab es Ganzmetallgestelle,

Rohrrahmen, Eisenfelgen mit Drahtspeichen und Voll-

gummireifen, Vorderradbremsen, Vorderradfederung,

Kotflügel, Freilauf, Geschwindigkeitswechselgetriebe

mit zwei und vier Gängen, Kugellager und Räder mit

vergrößertem Antriebsrad. Auch die endlose Antriebs-

kette wurde erfunden, doch ihre Möglichkeiten für

den Fahrradantrieb zunächst verkannt. Noch vermochte

man nicht, die genannten Details so zusammenzufügen,

daß ein praktisches Verkehrsmittel daraus wurde: Die

passende Rahmenform war noch nicht gefunden.

 

 

 

 

Pierre Michaux entwickelt das Tret—

kurbelfahrrad (1867), aus dem schon

bald das bekannte Hochrad von James

Starley entsteht (1870)

Der kettengetriebene Hinterradantrieb setzte sich

(noch) nicht durch, weil die frontgetriebenen Räder

in Serie produziert wurden und damit billiger waren.

Die Entwicklung ging zunächst Zum Hochrad, dessen

technische Grenzen noch nicht erkannt waren.

 

Die Eisenbahn ist

dem Fahrrad als Beförderungsminel

vorausgegangen und hat ihm Bahn ge-

brochen. Die Eisenbahn hat die lan-

gen Distanzen Für viele geölTneL Aber

sie selbst genügte den wechselnden

Ansprüchen des modernen Verkehrs

nicht mehr. Feste Gleise. feste Fahr-

plane. Sie gehört nur der Masse, die

sich ihr unterordnet und anpaßt und

ihre Bewegungen nach der Schablone

des offiziellen Fahrplans regeln muß.

Das Rad aber unterliegt keinem Fahr-

plan, es ist frei. Nicht folgt es dem all-

gemeinen Gleise, sondern auf‘ tausend

selbstgewählten Pfaden schweifl es da-

.hin. Zu jeder Stunde, nach allen Him-

melsrichtungen fiihrt es seinen Reiter.

Es dient ganz und gar dem indin'duel—

len Bedürfius; es uagt der unendü-

chen Vielfalt menschlichen Wollens

und Strebens Rechnung. Der einzelne.

der im großen Zuge verschwand,

kommt auf dem Rad wieder zur Gel-

tung. Es ist die Maschine, die den ein-

zelnen zu sich selbst bringt.

Uwe Timm: Der Mann auf dem

Hochrad. Eine Legende. Köln

198%. (Vgl. PRO VELO 2, S. #6)   
Vorläufig - und das war entscheidend - fuhr das

Hochrad schneller als alle Vorgänger. Das Kurbel—

getriebene Vorderrad hatte einen gößeren Durchmesser

als die bisherigen Maschinen; mit einer Kurbelum-

drehung konnte man damit eine größere Strecke zu-

rücklegen als mit einem kleineren Antriebsrad.

Bis in die frühen 80er Jahre blieb das Hochrad das

Standard-Fahrrad der oberen Mittelklasse und nur ihr

vorbehalten. Die eleganten Gefährte weren nicht

billig: 1881 kostete ein Starley-Hochrad 20 bis 26

Pfund - gemessen an der Kaufkraft entsprach das

etwa dem heutigen Preis für einen Kleinwagen.

 

Dennoch: der Umsatz florierte, sorgte doch das

Fahrrad neben Nervenkitzel in hohem Maß für

Sozialprestige. Herren der vermögenden Gesell—

schaft ließen ihre Pferde im Stall und "ritten"

auf den als äußerst vornehm und "gentlemanlike"

geltenden Hochrädern spazieren, in Sonntags-

robe, kerzengerade im Sattel und über alles,

was zu Fuß ging, unnahbar hinwegsehend. Das

Gesamtbild der noblen Erscheinung krönte mei-

stens ein stark gepolsterter lropenhelm, der

den sportlich-gefährlichen Charakter des "Aus-

ritts" unterstrich.

Aus: Rauck, Volke, Paturi. S. 50. 
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André Guilmet zeigt auf der Pariser

Fahrradausstellung das erste Nieder-

fahrrad mit Kettenantrieb (1869)
 

Inzwischen waren die ökonomischen, geographischen

und sozialen Bedingungen herangereift, daß das

Fahrrad als Personenverkehrsmittel benötigt wurde.

Erst als die Distanzen im städtischen Bereich grö—

ßer wurden (Bevölkerungswachstum, Ausbreitung der

Fabriken), schlug die Stunde des Fahrrads. Viele

Fabriken wurden außerhalb der Städte und Dörfer

an den die notwendige Energie leifernden Bächen

und Flüssen gebaut: Die Arbeiter mußten vom Haus

 

 

 

Als mit John Kemp's Rover I Fahrrad

ein sensationeller Weltrekord aufge—

stellt wird, beginnt die Zeit des

Niederfahrrads (188%)
 

zum Arbeitsplatz Strecken zurücklegen, für die

Eisenbahn und Pferdebahnen unrentabel, zu teuer

und zu wenig individuell waren. Zum ersten Mal in

der Geschichte trat jenes Problem in Erscheinung,

das heute "Pendlerverkehr" genannt wird und der

Trennung von Hohn- und Arbeitsort geschuldet ist.

Das Fahrrad ermöglichte eine wesentliche Verkür-

zung des Arbeitsweges und längere Feierabende,

und obwohl die Anschaffungskosten anfangs sehr

hoch waren, stand bald in jeder Arbeiterfamilie

ein solches Gefährt.

Zwischen 1880 und 1890 wurde die Entwicklung des Fahr—

radrahmens vollendet. An der Entwicklung des noch heu-

te üblichen Fünfeckrahmens war Humber maßgeblich be-

teiligt.

Damit hatte das Fahrrad seine endgültige praktische

und einfache Form gefunden. Eine letzte technische

Voraussetzung für seine Verbreitung als Massenver-

kehrsmittel steuerte der irische Arzt John Boyd Dunlop

1888 bei: Er erfand den Luftreifen. Seine Tochter Jean

Dunlop hat die Umstände der Erfindung der Nachwelt

überliefert:

-Eigenllich war es mein B'HIIFIJOIHIII)’, dem

es zu verdanken in, dar; mein i'aicr den

Reifen er_/i1nd‚ ohne den heute kein Falirzeiiq

nii'hr drill-Ina! ist, Mein Bruder lmlu' ein

l)’!‘ihltl‘(ll'Xflll'llL'l Ier'unnm'n, uln/ in einem

uiilieihir/iii'n Aiiqrii/ilirle ‚vierte ih'r HUN :1:

ihm, daß er ihm die schnellsten Ruder der

Welt für sein Ce/ii'hrt bauen könne — wenn

er wolle. Das; er dann auch wirklich well/r,

dafiir snrgte mein Bruder. Beide zogen ‚rich in

sein Schlafzimmer zurück. Ich erinnere mich

‚(ehr wohl, dass meine Mutter höchst be-

.ttiirzi war, als sie nach ein paar Tagen die

( "rmrilniiiiq in dieser „N'Mwerhxmrl- fest-

_<lelltr‚ III der er mm Cuinnti- und 'l'urliitri'i-

_Ii'ri, Leim, Holz, Scheren "min/[rm mitgli-

r/ii'ii Gerät nur in u'iinnielte. Val/iq außer

FLLÜHHÄV geriet sie. als Streifen amerikani—

schen Ulnienlmlzes in der Badewanne i'er-

si'iihi wurden, wo sie sich i'nllsau'qen sollten,

Jamil man .nr besser biegen konnte, Bald war

da; _qimze Haus "(fl/lg durcheinander — mein

! 'aier arherietqfiöhlieh weiter.

Erfiilh mir heute ‚re/ir .cehu'er, mir die wirkli-

(heii Seliii'ieriqleeiirn nnrnixlelleii, die mein

Vater bei seiner Erfinilertaiiqlsi'il zu iiber—

ll’lml(‘" hai/e, _qiiiiz zu schweigen mm tler

lnmie und dem initleiiligeii Lin/11‘1" der

Nachbarn und _rliater der Fachwelt. die er zu

t'rlrirqrn hatte. Aber unrrxrliiiiierliehr Ziel-

.rlreliiqhi'it In." rim‘ .(t'llll'f_('7t‘.f‚‘t'll Cham/eier-

eiqi'iisrliii/ien.

Ich habe of! ilie Meinunxl gehört, die Erfin-

dung de; pneumaiischen Cumniirei'fenx sei

mehr oder weniger ein Zuliill oder da; Ergeb-

m} einer Inspiration. Nicht; ist weniger

wahr als das. Schon von Kindheit an 1mm

sich mein Vaterfiir H’il$("$(ll11_ffllfllf Proble-

me interesxieri. Sein Spezialgebiet war

‚re/ion immer der Simsxcnvrrkvln. Er halte

[any wrlm die Kni/ii'erxrliweiii/iiiic und

den Ver/im an Gesthwindiql'i-ii erhiimii, ihr

durch den sehlecliieii Zuxlimd der Strassen in

damaliger Zeit verursacht wurden, und ‚rich

Gedanken über biegmrne Speirhen, besonde-

re Federuniien undähnliches gemacht.

Aber ihm blieb wenig Zeilfür Experimente,

da der Vererinärheruf ihn voll in Anspruch

nahm. Em al: er sich zurRuhc setzen kann-

re, ham ihm der Gedanke. Luft in einen

Schlauch am Gummi und Kd'lf'lrvi :n ken:-

‚rriniiereri und um den erinnere/i Rum/[I'M Rn—

:IN ln'rnm:ulrlqrn Din uw ihiiimit lim-hf!

"HIL'I'H‘I‘IHI/H'II H’Il/rl‘l'flhllll‘nllr,

Ich erinneri‘ mir/Igvnun ‚in der! ~/.1\'.nu.fnn

nieili Van-r _reinen (rum pnrunmiicrhe'n

Rei/en im Freien auxpreliirrle. Er mil-v-

zwei Ruder, da; eine um do! '(‘I'uu'hnf‘fl'n‘

Vorderrad vom Dreirad meiner Huhn—‚=, da:

andere eine runde H0]23(ll€ll‘f. um derer:

Rand mein Vater ‚(einen Pneu mit Hill}

einer 'Decleen nu; Leinen lie/ewig! lmiic Der

Prien wurde Inn johnny; Fllftli.1ll/'lel'r

aiilhe/riiriilui und dar ! 'enrilahgehuiidrii, u’ll'

niim FJ heute noch bei Fuss/mm" mach.‘

Mein l'iilerfmgte dann Seinen Freund (ein;

Caldu'ell. welche; PO" den bruit" Rudern

wall/am “hurl/51m law/en wiirde Caldirell

anlu'nrtere‘ -Nallir/At}1 du.‘ kleine d.; mm

Dreirad IA ls mein Him mm da; kleine Rad

in Schii'uriq Jrlzlr und uber den qu'rnlici:

her!, blieb es schon in der Mine des Plane:

liegen. Die Hivlzxrheilir im! dem luliquiili—

len Rei/en durcliliel'nirhr nur ilirpunzr Lan—

,(‘e di‘; Hiller, sondern lim/lie noch ein ganzes

Stud‘ Ilmn Tmum anderen Ende ziirurh.

Mein Bruder johnny brim" aim

Liifirc'i/en um die Riidrr ((1,!((I)’Flhhir‘r(-

legl. Er war srlirfliirh'lirli ddruher iur.!‘ ml“:

von allen Dreirad/‚ihrem der weiteren Nach—

lmrxrliiilt der ‚((/iiiellile unJ ii-enJigtie. Zu

leiten war not]: dds Pro/dem. H'll' man um v:

.mlfhen Reiten moglich,‘! haltbar nia;lieii

konnte.

Alvin Hun lmulir ein Fil/lVrJili‘llHt' R.:.irr

ein! Baiiileixeriitiiehrii learn/nimm‘ r! _nci:

dann die Ruder stills! und Ihre dem: Runder

zu Felgen zurecht, unfrirnrn .Iu- I'm-„unm-

.rrlien Rei/en iiulqezqqrn Iwnlrn hmm/cn _

gen."! .m, "'N' .l.i‚< lii'iili' ner/i _g. «(lm h.’ .-ll«

Rei/riiilechi'n l-eiiiilzli' rr Ju'snm.’ i'm/himm—

‚(lex Sage/inch. Da.‘ _Ii-riiqqcxicl/ic Fahrrad

wurde sodann auiqedehiiteri Test.! unti'ru'nr—

fen und lefie dabei mehr als 4mm Ku’mnrm

zurück. Da; Vorderrad erlitt dabei auch in.-iii

eine einzige Panne und brauclile wahrend der

ganzen Priifzeil nieht ein einziges [\ la! von

den Felgen abgenommen zu werden -

 

aus: Rauck, Volke, Paturi: Mit dem Rad durch zwei Jahr-

hunderte. Das Fahrrad und seine Geschichte. Aarau/

Stuttgart 1979, S. 106/107.
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Kann die Form des Fahrradrohmens noch weiterentwickelt

werden?

 Nachdem 1890 der englische Konstrukteur Humber

den Fünfeck-Rahmen entwickelt hatte, wird davon PRINZIP'SKIZZE DES FAHRRADRAHME“S

ausgegangen, daß der Fahrrad-Rahmen seine end-

gültige Form gefunden hat. Und tatsächlich muß

anerkannt werden, daß diese Konstruktion sich

weithin bewährt hat: Der Fünfeck-Rahmen ist bei

optimaler Stabilität materialsparend und leicht; 1 2

seine Form federnd und praktisch.

Die nebenstehende Skizze verdeutlicht das Prin-

zip, durch das der Fahrrad-Rahmen seine große

Belastbarkeit und seine guten Federungseigen-

schaften zugleich erhält.

Die Grundform baut auf dem halben Kreisbogen auf, 3 4

der optimal geeignet ist, vertikale Kräfte auf

zwei Punkte überzuleiten ( - wie es von Gewöl-

ben, Tunnels, Brücken und Kuppeln bekannt ist).

Diese einfache Form (1) leitet die Belastung

auf die beiden Radmittelpunkte über.

Skizzen nach: Rauck/

Volke/Paturi: Mit dem

Rad durch zwei Jahr-

hunderte. Aarau/Stutt—Das Vorderrad muß beweglich gehalten werden (Z),

garts 1979, S. 116.daher die geringfügige Abweichung von der Basis.

 

   
In (3) kommt die Lenkung hinzu, die (anatomisch

bedingt) nach oben verlängert wird. Das Rohr,

das die Lenksäule führt, darf nicht gebogen Auf der Basis des bewährten Rahmen-Bauprinzips

sein. sind Variationen denkbar, die folgende Eigen-

schaften vereinen oder betonen:

Der Sitz muß sinnvoll plaziert sein (b), und

weil er als punktförmige Kraft auf den Kreis— ' komfortablere SitZPOSitiOD

bogen wirkt, wird er zusätzlich an der Basis ' Verbesserter Federungsmmfort

(hier bietet sich das lretlager an) abgestützt. ' größere Transportkapazität

- kürzere Bauweise (je nach Einsatzzweck)

Die Skizze (5) verdeutlicht, daß alle entscheiden- — geringeres Gewicht

den Belastungspunkte (Hinterradachse, Sattelbasis, - neue Antriebsarten (z.B. Zahnriemen).

Lenkrohrende, Vorderradachse) auf dem (fiktiven)

halben Kreisbogen angeordnet sind. ; __’ f l

Aus fertigungstechnischen Gründen - gebogene f ‘f

Rohre sollen möglichst vermieden werden -

sind die Streben zwischen Sattel und Hinterrad 1 \ T \ l/ \

sowie zwischen Sattel und Lenksäule begradigt ‘\_ ‘\\

(5). Die Vorderradgabel wird nach außen gebogen;

T “‘ T 1 *‘ l
dadurch federt sie, und der entstehende "Nach—

lauf" verbessert die Geradeauslauf—Eigenschaften

des Fahrrads.
Kräfteverlauf (Zug und Druck) bei statischer

Das Reglement für Radrennen und die Orientierung 38135tung: Herrenrahmen und Damenrahmen.

der Fahrradindustrie (und vieler Fahrradkäufer)

am Rennrad und seinem Image haben Variationen

dieser Konstruktionsprinzipien weitgehend ver—

hindert. Dhne Verzicht auf die Vorteile des

Fachwerk— oder Brückenbauweise beim Fahrrad-

Rahmen sind folgende Modifikationen denkbar:

unterschiedlich große Laufräder

Lenkstange in ergonomisch richtiger Höhe

andere Positionierung des Sattels

tiefere Anbringung des Iretlagers (wodurch

der Einschluß der Kette in den Rahmen-Hinter-

bau vermieden wird).

    
Unverformte und verformte Struktur am

ebenen Herrenrahmen und Damenrahmen

(nach v.d. Osten-Sacken)
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DIE ENTWICKLUNG DES ERGORADES
Von Helmut Reichmann

Meine beiden Kinder Eva, 15,

und Fritz, 13, hatten seit

Jahren im Keller Fahrrad-

schrott gesammelt. Irgend—

wann wollte ich daraus ir-

gendwas bauen, ob Seifen-

kiste, 'Holländer'-Tandem

oder was auch immer. Tech-

nisch sah ich keine Probleme,

da ich von der Arbeit in der

Segelflugwerkstatt unter an—

derem Schweißen und vom Stu—

dium her Hartlöten kannte.

Im Sommer 1983 hatt ich ein wenig Zeit zum Basteln.

[in Tandem sollte es werden, doch bald schien mir

das nicht mehr interessant genug, weil schon zu

oft vorgekaut. Fest stand jedoch, daß das zu bau-

ende Vehikel Spaß machen sollte. So verfiel ich

auf die Idee, den 2. Fahrer umzudrehen. Vorbild

war meine 1970 selbstgebaute Rückwärts-Uhr - lange

bevor sie als ‘Bayerische Uhr‘ von anderen vermark-

tet wurde.

Einen Entwurfsplan gab es nicht; das erste Tandem-

Exemplar entstand unmittelbar. Dabei bereitete die

Richtungsumkehr über Stirnzahnräder weit mehr

Schwierigkeiten als erwartet. Das 'Ding' fuhr aber

sehr gut, machte riesig Spaß, und ich ließ es —

eigentlich nur. um dem Unsinn zu krönen - für 100

Mark hochoffiziell patentieren.

Irgendwie war mein Interesse an dem Vehikel aber

doch so gewachsen, daß ich mit Herstellern in

Kontakt trat und das Tandem bis zur Serienreife

weiterentwickelte. Dabei arbeitete ich mich immer

weiter in die Fahrradtechnik ein, besorgte mir In-

formationen und ruhte nicht eher, bis ich sicher

war, daß es einfacher, besser und schöner wohl

nicht zu machen wäre. (Ähnlich war es, als ich

Flugmodelle entwarf und baute.)

Ohne diese Tandem—Vorgeschichte wäre die Entwick-

lung des Ergorades nicht erfolgt. Doch vielleicht

noch dies: Beim Bau des ungewöhnlichen Janus lan—

dems konnte man den Glauben an die Menschheit

wiedergewinnen: Sehr viele Leute (Fahrradhändler,

Schrotthändler, Meister in der Lehrwerkstatt,

Patentamt-Mitarbeiter, Polizei, TÜV, Journalisten

von Radio, TV und Presse u.v.a.) haben geholfen,

selber Spaß gehabt, die Sache unterstützt oder zu-

mindest uneigennützig beraten. Ich hätte nie ge-

glaubt, daß unsere langweilige Konsumgesellschaft

derart positiv auf Kreatives, Neues und Spiele-

risches reagiert.

Die eigentliche Geschichte des Ergorades begann so:

Ich hatte mich schon oft geärgert, daß man als Nor-

malfahrer relativ unbequem auf dem Fahrrad sitzt;

möglicherweise hat die Geometrie des Rennrades zu

8

 

stark auf Gebrauchsfahrräder abgefärbt. Zudem sind

Fahrräder meist unhandlich und Klappräder ein Mittel

zum Abgewöhnen des Radfahrens überhaupt.

Einen weiteren Anstoß in dieser Richtung erhielt ich

durch negative Erfahrungen mit Messerädern (City—

Hopper) auf der IAA 1983 in Frankfurt. Ein Freund

regte mich an, ich sollte mir doch mal Gedanken über

Messeräder machen, anstatt Spieltandems zu entwickeln.

So entstand eine Reihe von Zeichnungen, die eher

Ideenskizzen darstellten — auch zu Übungszwecken für

meinen Beruf. Natürlich sind noch viele technische

Ungereimtheiten darin enthalten (Lenkervorbau, VR-

Nachlauf u.a.). Die Ideenskizzen für das ‘Messerad‘

zeigen allerdings bereits wichtige Elemente, die

später am Ergorad wieder auftauchen: Hornlenker, ge-

federter Sattel, rahmenfester VR-Gepäckträger.

 

Diese Ideen habe ich erst im Januar 198k wieder

aufgegriffen und - über das ‘Messerad' hinaus -

versucht, ein b eq uelne s Fahrrad zu ent—

wickeln - immer noch ohne den Zwang, auf die Ver-

wendung von Serienteilen zu achten. (Diese Anfor—

derung holte mich dann später ein.)
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Die ersten Entwürfe: Sessel-Sitz, stark geneigtes

Sitzrohr, normalgroßes belastetes HR, entlastetes

kleines VR. Schwerpunkt zu weit hinten: das Fahr-

rad kippt! Neue Zielrichtung: Variationsspielraum

ausloten, weniger der konkrete zu bauende Ent-

wurf.

Irgendwie gefielen mir die Auslegung und die Grund-

idee:

1. Gewicht nach hinten

' ‘Ar &AAJ„B.__LM_

2. VR entlastet und klein , g ;‚r "/§r'x.. / ‘Miu—%Eiäfifl’

3. Aufrechte Sitzposition ' , gjyl'fig 1» féüj„ {. “hl_u_2.::;‘v

1’. Kürzeres Fahrrad, handlich, :  -' ( / q,. ' hit/31"..

wendig \ _ ' “"‘

5. Rahmenfester Gepäckträger

6. Gefederte Sattelaufhängung

DieSe Vorgaben schienen mir

konkretere Entwicklungen zu

rechtfertigen. Ein erster

'machbarer‘ Entwurf ent-

stand, den ich im Maßstab

1:1 groß zeichnete und \E

baute - wiederum aus Schrott-.4„

teilen, die ich freundlicher-

weise von einem Fahrradhänd—

ler und vom Metallschrott—

Großhandel geschenkt bekam.

Die Rahmenrohre stammten von

einem Krankenhausbettgestell,

das ich aus einem großen

Schrotthaufen herauszog: es hatte vor allem die ge-

wünschte Biegung! Den Hornlenker stückselte ich

mir aus kleinen Rohrstücken zusammen und ver—

7—-—— Ff
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änderte so lange, bis er mir gut und bequem schien.

(Das war sehr viel Arbeit.) Dann baute ich den

ganzen Bügel nochmal.

Inzwischen war der Prokurist eines Zweirad-Groß—

handels auf mein Tandem aufmerksam geworden und

von dem gerade fahrbereiten kleinen Rad so ange—

tan, daß er mich mit Rat und Material weiter unter-

stützte. So erhielt ich sämtliche Anbauteile ge-

schenkt. Das war so etwa im Juni 198%. Vom landem

kannte ich die Patent—Prozedur und meldete das

kleine Rad entsprechend an. Später sicherte ich

mir auf weitere Einzelteile Patent- bzw. Gebrauchs—

musterschutz.

Bis dahin lief alles recht gut und zügig. Doch

bis mal jemand was Neues in Serie baut ...

Zunächst war ich selbst skeptisch, ob und inwie-

weit mein Ergorad gebrauchstauglich ist. Es fan-

den sich jedoch immer häufiger Fachleute, die ge—

radezu begeistert Probefahrten unternahmen. Ich

habe sehr viele Leute auf dem Rad_fahren lassen.

Bei der IFMA (September 198k) habe ich meine Un-

terlagen # Herstellern gezeigt, 2 interessierten

sich für Probefahrten auf dem mitgebrachten Pro-

totyp und beide waren spontan bereit, ihre Mög—

lichkeiten zu prüfen. Einer sagte direkt zu, er

würde bauen ... und dann?

Na ja, auf den zweiten Blick ist auch recht viel

an dem Rad, was man nicht im Zubehörladen er-

hält: die gefederte Sattelstütze ist im Serien-

bau absolutes Neuland, Ausfallenden sind Sonder-

teile, ebenso die Bleche, die das Sitzrohr im

Rahmen befestigen, der Gepäckträger ist eine

Sonderkonstruktion usw. usw.

‚{ " \.
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Ärgerlich ist die Tatsache, daß das Rad nicht

komplizierter, wohl aber anders als die heute

üblichen Fahrräder aufgebaut ist und allein da-

 



 

durch solche Probleme aufwirft. AndererSEitS hat Das Ergorad hat meines Erachtens folgende Vorteile:

mich die Zähigkeit der Industrie verblüfft, ein 1_ Kleiner, handlicher, verpackbarer

neues Konzept in Angriff zu nehmen. Man scheut g.

- obwohl vom Objekt ehrlich begeistert - das 3_ bequemere Sitzposition

' Risiko, Neuland zu betreten. Dies scheint mir 4. die Wirbelsäule bleibt gerade

für ein lohnintensives, hochtechnisiertes Land 5_ Lenkergriff_stellung ergonomisch richtig

wie die BRD eine Einstellung zu sein, die über 6_ Lenkergriff ideal für Gegenzug der Arme

kurzzeitige Geschäfte infolge Rationalisierung 7_ Sattel gefedert, aber nicht zu weich

der Massenfertigung ZU teChniSChem RÜCkStand 8. gute Verkehrssicherheit durch aufrechte Kopf—
gegenüber flexibleren Herstellerländern (z.B. haltung

Fernost) führt. Vielleicht rettet zur Zeit nur 9_ Gepäckträger da, „0 er hingehört

der hohe Stand des US $ die deutsche Fahrrad— _ rahmenfest .

indUStrie? - in Sicht (es fällt nichts unbemerkt hinunter)

- schwere Lasten problemlos transportierbar

10. sieht gut aus, erlaubt z.T. Trickradfahren

11. für Fahrer von 190 bis ca 188 cm Größe passend

Dem stehen als Nachteile gegenüber:

1. Bei extremen Steigungen und beim kraftvollen

Start mit festem tritt kann das VR abheben,

wenn sich der Fahrer nicht vorlehnt

2. höherer Luftwiderstand bei schneller Fahrt

störend (wegen der aufrechten Sitzposition)

3. hoffentlich nicht sehr lange — teuer

LJ—n\‘" ,/ »»r
1'-„...)—‚r ‘_ '

L—.‘L—\-l.r‚ \kL—‘-—— ““» '

l-4_.A_|_. D...‘... n—
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wendiger
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Doch zurück zur Ergorad-Entwicklungsgeschichte. “55445? _

In einem Radladen habe ich dann das Pedersen- ., ' " ‘" *—" "' '

Fahrrad gesehen. Diesen Rahmen fand ich so / \

überzeugend, daß ich mich nochmals an den , ' „'

Zeichentisch gesetzt habe, um zu versuchen, \ * ',; _ “

einen Rahmen aus geraden Rohren in konse- '//'7_ __ ' '

quenter Dreieck-Konstruktion zu entwickeln.

Das Ergebnis schien mir optisch und technisch

machbar, und so begann ich, die Rohre zuzu-

schneiden. Gerade noch noch rechtzeitig fiel mir

etwas Schlimmes auf: Kette und rechte Hinterrad-

gabel durchdrangen sich räumlich! Der im Maßstab

1:1 bereits vorliegende Bauplan wurde entspre-

chend geändert, so daß das Gabelrohr oberhalb

der Kette liegt und erst die Ausfallenden zur

Achse hinunterführen. Dadurch ergab sich eine (;,

interessante Wirkung: Die Kette kann geschlossen

von unten eingebaut werden, sie durchdringt den

Hinterbau der Rahmens nicht. Damit ist das Ergo—

rad hervorragend zum Einbau von Hülltrieben ge—

eignet, die nicht geöffnet werden können (2.8. _

Zahnriemen). /

;;é%3r_ :_. _ __LELL_-__M „___„.-_____„_.„_

..:

..‘.glr-p-

v....“ _~—(n_

" __.“-
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Die Chance des Massenverkaufs behindern möglicher-

weise:

1. das ungewöhnliche Aussehen

2. der hohe Preis, der durch die handwerkliche

Einzelfertigung vieler Ieile bedingt ist

3. man muß darauf fahren, um die Vorteile des

Ergorades zu erfahren - schriftlich läßt sich

das nur unzureichend darstellen.

Die [ntwicklungsmöglichkeiten des Ergorades sehe

ich in folgenden Bereichen:

— Sattel (mein selbstkonstruierter Versuchssattel

ist noch immer der bequemste)

- Kindersitz vorne an oder anstelle des Gepäck-

trägers mit Auffahrschutz(?)

- Ausführung mit Zahnriemen statt Kette.

produziert.

Auch das ‘Janus‘-Tandem wird inzwischen in Serie

 

Portrait des Erfinders

von Ergorad und Janus—Tandem

Geb. 19h1, seit 1981 Professor

für Design, FH Saarbrücken

Segelflieger, erster Pilot mit

drei WM-Titeln: 1970, 1974, 1978.

Ehrenamtlicher Bundestrainer

Segelflug.   

 

und sein „Ergorad".

 

DIE «ZWEITE» ERFINDUNG DES KARDAN -ANTR|EBS

Von Peter Fendt,

Nach meinem Studium der Betriebswirtschaftslehre

schrieb ich mich an der Technischen Universität

in München ein, um auch ein paar Semester Tech-

nik zu studieren. Während einer Vorlesungspause

diskutierten einige Kommilitonen über die Mög-

lichkeit, ein Fahrrad mit Kegelradantrieb zu

bauen. Nachdem die Kommilitonen die Verzahnung

durchgerechnet hatten, stellten sie fest, daß ein

solcher Antrieb von der Theorie her nicht funk-

tionieren kann und somit auch nicht praktikabel

sein kann.

Mich selbst hat die Idee aber fasziniert, und mit

meinem Kommilitonen Kurt Hofgärtner, der an be-

sagter Diskussion auch teilnahm, saß ich oft zu-

sammen, um fiber diese Angelegenheit zu disku-

tieren. Bald erhielt unser Diskussionsthema den

Namen "Projekt F". Während der Jahre 1979 und

1980 verbrachten Herr Hofgärtner und ich viel

Zeit damit, über Projekt F zu diskutieren.

Pro Velo 3

Marktoberdorf

 

  

 

 

  

Am 5.12.1980 faßte ich schließlich den Entschluß,

das Projekt F zu realisieren. Am 22.12.1980 grün—

dete ich zusammen mit Herrn Höfgärtner beim

Notar Jungsberger in München die FendtKHofgärtner

GmbH, Sitz Hilbelm-Meister-Str. ? in München.
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Der Firmensitz war die Dachkammer von Herrn Hof-

gärtner. Herr Hofgärtner war technischer Geschäfts-

führer, ich selbst war kaufmännischer Geschäfts—

führer und hauptberuflich damals bei der Firma

Krauss Maffei als Revisor tätig.

Über Projekt F erstellte ich ein Lastenheft, daß

ein Fahrrad mit folgenden Eigenschaften zu kon-

struieren sei:

- Antrieb durch einen—Kardanantrieb

- Federung des Hinterrades

— Gewicht maximal 15 kg

— Preis maximal DM 800,-—

Ich hatte das Gefühl, daß ein solches Fahrrad am

Markt eine gewisse Chance haben müsse, auch des-

halb, da sich der Markt seinerzeit in einer Ex-

pansionsphase befand. '

Herr Hofgärtner entwickelte nun einen Kardanan—

trieb, den wir auch zum Patent anmelden wollten.

Bei den Recherchen stießen wir zu unserem größten

Erstaunen darauf, daß bereits 100 Jahre vorher

ein derartiger Antrieb zum Patent angemeldet wor—

den war. Während wir glaubten, die Fahrradinno-

vation des Jahrzehnts entdeckt zu haben, haben

wir in Wirklichkeit eine uralte Klamotte reakti—

viert.

Nichtsdestotrotz gingen die Entwicklungsarbeiten

weiter. Herr Hofgärtner baute dann den ersten ‘

Prototypen, der am 12.8.1981 auf einer Presse-

konferenz in Marktoberdorf der erstaunten Fach-

welt vorgestellt wurde. Als "Fahrrad ohne Kette"

fand dieses Modell regen Zuspruch sämtlicher

Medien.

Unsere Firma siedelte mittlerweile nach Markt-

oberdorf, meinen Heimatort, über. Wir mieteten

das Anwesen am Buchenweg 12 und begannen mit der

Serienproduktion unseres Fahrrades, dem wir den

Namen FEHD STS 1—26 gaben.

Am 5.12.1981 lieferten wir die ersten Serien-

fahrräder aus und zwar an den Zweiradhändler

Bäuml in Augsburg und den Sportfachhändler Rädler

in Sonthofen.

Seit unserer Pressevorstellung im August hatten

wir einen regen Auftragseingang zu verzeichnen

gehabt, sodaß wir nun in argen Lieferengpässen

waren. Zudem: Das Modell FEHD STS 1-26 entsprach

beileibe nicht dem oben genannten Lastenheft.

Es wog 21 kg, war also 6 kg zu schwer. Es kostete,

normal üblich kalkuliert, DM 1.050, war also

DM 250 zu teuer.

‘Die Herstellungskosten lagen über dem Verkaufs-

preis, da wir eben doch noch keine erfahrenen

Fahrradfabrikanten waren. Über drei Monate düm-

v pelte die Firma so dahin, die Absatzzahlen waren

aber weit unter den Erwartungen, da das Rad ein—

fach zu schwer und zu teuer war; auch tauchten

1.2

diverse Kinderkrankheiten auf, die dem Rad beim

Handel auch noch einen schlechten Ruf einbrachten.

Ab 1.3.1982 bin ich hauptberuflich in die Firma

eiHQEtFeten und war erschrocken, da der tägliche

Produktionsausstoß nur bei 2 bis } Fahrrädern lag.

Aufgrund der großen Probleme gab es auch Ausein-

andersetzungen mit Herrn Hofgärtner, der schließ-

lich aus der Firma ausschied und in München sein

Studium fortsetzte. Ich stand nun, 2 Monate nach

Aufgabe meiner gutbezahlten, gesicherten Stelle

in München vor den Trümmern meiner Firma.

Unter archaischen Produktionsvoraussetzungen

bauten drei Mann pro Tag Z bis 3 Fahrräder, die

viel zu schwer und viel zu teuer und semit kaun

verkäuflich waren. Mittlerweile waren schon IDM

100 an Verlusten aufgelaufen. In euphorischer

Voraussicht hatte Herr Hofgärtner leile für der

Bau von weiteren 500 Fahrrädern disponiert, so

daß ich nun vor der schwierigen Entscheidung

stand, entweder alles zu verschrotten oder

weiterzumachen. Ich lernte dann Herrn Preisinger

kennen, einen ehemaligen Motorradrennfahrer, der

in Marktoberdorf eine mechanische Werkstatt be—

treibt. Er beseitigte die Kinderkrankheiten, sc

daß die ausgelieferten Fahrräder wenigstens

100%ig zuverlässig waren.

Zur gleichen Zeit lernte ich den ingenieur Muck

aus Kempten kennen, der auf der Basis des sehr

schweren alten Antriebs daran ging, ihn vom Ge-

wicht her leichter und vom Preis her billiger Zu

machen. Anstatt U—Profile aus Stahl kompliziert

zu bearbeiten, wurde umgestellt auf leichten Alu—

Guß. Anstatt der teuren und schweren Alu-Druckguß-

laufräder stellten wir um auf normale Speichen-

räder. Herr Preisinger entwickelte die neue Be—

festigungsvorrichtung für die Federbeine, die

wesentlich stabiler war und auch optisch besser

aussah als beim ersten Modell.

Der Prototyp 1 der neuen Serie war im September

1982 fertig und wurde nun von einem eigens enga—

gierten lestfahrer erprobt. Durch den extrem

harten Einsatz (hauptsächlich Gebirgsfahrten)

konnte der Antrieb weiter verbessert werden. Er

ging ab März 198} in Serie. Gleichzeitig habe ich

mich entschlossen, die teure und für mich unren—

table Fahrradmontage aufzugeben. Ich suchte nun

eine Fahrradfabrik, die bereit war, unser Fahrrad

nach Zulieferung des Antriebs zu bauen. Wir fanden

einen optimalen Partner in den beiden Herren

Kleinebenne von den Patria—Herken. Im Sommer 1983

lief die neue Serie vom Band, die Modelle FENDT

Cardano Comfort und FENDT Cardano.

Das Modell Cardano hatte die Federung, wog jetzt

16,8 kg und konnte vom Handel für DM 890 verkauft

werden. Das Modell_Cardano war ohne Federung und

wurde zu DM 790 angeboten. Es wog nur 15,5 kg.

Semit konnten die Richtwerte des damaligen

Lastenheftes einigermaßen erreicht werden.
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Zur Technik

Das alte Modell FEHD lief relativ rauh und ging

auch schwer. Dies lag mitunter auch daran, daß

durch die schweren Gußräder nahezu doppelt soviel

Masse gedreht werden mußte wie beim normalen

Speichenfahrrad. Die Übersetzung war 1 : 2,5.

Wichtigstes Ziel beim neuen Antrieb war die Er-

zielung eines leichten Laufs. Dies ist uns auch

gelungen. Nachdem die Übersetzung heute 1 : 2,2

beträgt, ist subjektiv kein Unterschied mehr

zwischen einem FENDT Cardano Comfort und einem

vergleichbaren Fahrrad mit einer Dreigangnaben-

schaltung feststellbar.

Wir verfügen leider über keinerlei eigene Meßer—

gebnisse bezüglich des Wirkungsgrades unseres An-

triebs. Wir wissen aber von MeßergebnisSen, die

mit unserem alten Modell durchgeführt worden sind:

Sie-zeigen, daß der Wirkungsgrad bei 90 % lag,

gegenüber 95 % bei einem normalen Dreigangfahrrad.

Fahrräder mit Kettenschaltung wiesen sogar 97 %

Wirkungsgrad auf.

Man muß dabei aber berücksichtigen, daß diese Ec—

gebnisse nur bei einer frisch geschmierten Kette

erzielt wurden. Bei einer schlecht oder gar nicht

geschmierten Kette nimmt deren Wirkungsgrad stark

ab, wohingegen der Kardanantrieb durch seine Dauer-

schmierung stets einen gleichbleibenden Wirkungs-

grad hat. Wir räumen dem effektiven Wert des Wir-

kungsgrades auch nicht die große Bedeutung bei.

Für uns ist es wichtig, daß der Fahrer subjektiv

das Gefühl hat, daß sich unser Fahrrad nicht

schwerer treten läßt als ein normales Dreigangrad.

Viele Besucher, die zu uns kamen und erstmalig

das Kardanrad fuhren, waren sogar erstaunt, wie

leicht dieses Rad sich fahren läßt. Wichtig ist

der Gesamteindruck, zu dem ja auch das Komfort—

erlebnis mit der Hinterradfederung gehört.

Möglichkeiten der Weiterentwicklung

Nachdem feststeht, daß unser Kardanrad erheblich

leichter läuft als das damalige Dürkopp-Fahrrad,

kann man die Laufeigenschaften destntriebs ak-

zeptieren. Auch das Gewicht ist mit 16,0 kg für

ein Tourensportrad annehmbar. Wer es noch leichter

haben will, kann seit der lFMA 1984 auch einen

Chrommolybän-Rahmen haben, womit er weitere 800 g

einspart.

 

 

   

 

  

Erfahrungen mit

PRO VELO fragte Gerhard John, einen erfahrenen

Liegerad-Spezialisten vom ADFC Darmstadt, nach

seinen Erfahrungen mit Liegerädern.

Frage: Auf der einen Seite gibt es überragende Er-

folge von Fahrrad-Sonderkonstruktionen bei Rennen,

was auf ein schnelles, wettergeschütztes Rad Hoff-

nung macht. Andererseits ernüchtert freilich die

Tatsache, daß trotz einiger Serienproduktionen

kein Liegerad jemals wirklich populär wurde.

Horan liegt das? '

Gerhard John: Man orientiert sich zu sehr am norma-

len Fahrrad. Das führt zum Minimalkonzept eines

Zweirades (das bei niedrigem Schwerpunkt schwierig

zu balancieren ist) ohne guten Gepäckträger und

Hetterschutz.

Pro Velo 3

Liege rädern

Natürlich_bin ich auch für diese Räder. Bei Spa-

zierfahrten auf glatter Fahrbahn ohne viel Verkehr

und bei schönem Wetter sind sie optimal.

Frage: Können Sie einige dieser Fahrzeuge kurz vor-

stellen?

Gerhard John: Beispiele für relativ brauchbare Räder

dieser Art sind der Easy Racer (ca. 2.300 Mark),

der Avatar (ca. 7.000 Mark), das Kateba (Avatar—

Nachbau, ca. 2.000 Mark) und das Roulandt (1.250

Mark). '

Das neue Billig-Liegerad BioBike (800 Mark) ist

schwer, nicht aerodynamisch und hat keinen Gepäck;

träger. Der bequeme Sitz ist der einzige Vorteil -

gegenüber dem Normalrad natürlich.
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Das Veleric (2.500 Mark) ist demgegenüber bewußt

auf möglichst gute Aerodynamik gebaut. Es ist ein

sehr flaches Liegezweirad, eingebaut in eine rund—

um schließbare Glasfaser-Plexiglaskabine mit dem

phantastischen Cw—Wert 0,18, dazu eine gute Trommel—

Scheibenbremse im Vorderrad - was will man mehr?

Frage: Welche konkreten Erfahrungen haben Sie mit

dem Veleric gemacht?

Gerhard John: Ich habe das Veleric gekauft und er-

probt und daraus sehr genaue Vorstellungen darüber

"entwickelt, wie.das ideale Liegerad aussehen muß

-und durch welche Kriterien man dazu kommt.

Es sollte ein Dreirad mit Verkleidung sein. Nur

dieses Konzept bietet soviele Vorteile ohne Sicher-

heitsverlust, daß sich der hohe Aufwand lohnt.

Allerdings sollte auf die imposante Plexiglaskanzel,

die auf der IFMA ‘82 auf allen vollverkleideten

Rädern prangte, unbedingt verzichtet werden. Wie

. soll denn der Fahrer seine höchstempfindliche und

dazu noch großflächige Sichtscheibe von Regen,

Schnee, Nebel oder auch nur Frühtau freihalten?

 

Roulandt, Belgien

Frage: Wie ist das denn nun ganz praktisch, wenn

Sie sich mit dem Veleric im Verkehrsgewühl bewegen?

Gerhard John: Ich bin damit zweimal von Darmstadt

nach Frankfurt gefahren. Das ging recht schnell -

eine Stunde statt 1 1/2 Stunden. Ich habe mich

auch bei der Rückfahrt um 2 Uhr morgens noch wohl

gefühlt, wogegen ich auf meinem normalen Rad in

der gleichen Situation unter kalten Händen, kalten

Füßen, schmerzendem Hintern und allgemeiner Ver-

krampfung zu leiden habe. Doch es war auch sehr ge-

fährlich: Bei Neben mußte ich alle 500 Meter an-

halten, um die Scheibe zu wischen, und dann fahr

ich doch beinah in einen parkenden VV-Bus rein.

_ Kaum hatte ich den Schrecken überwunden, taucht vor

mir ein riesiger Kopf im Nebel auf. Ich bremse ganz

entsetzt — und tatsächlich handelt es sich um eine

querstehende Mauer mit einem Hahlplakat drauf. Das

Veleric hat prima Bremsen, ich komme 30 Zentimeter

davor zum Stehen, aber der Schreck sitzt.

unsicher fühle ich mich auch. wenn die Straße

l4:

schlecht ist, wenn ich sehr langsam in der Fuß—

gängerzone fahre oder auf der Straße wende. Dich-

ter Autoverkehr macht mir gar keine Angst. Ich denke

mir nur immer, hätte ich bloß drei Räder und keine

so blöde Scheibe, dann würde ich gern damit einkau—

fen oder zur Arbeit fahren.

Frage: Können Sie uns die anderen Liegeräder noch

kurz vorstellen?

Gerhard John: Zum Avatar 2000 — das Fahrgefühl ist

wahrscheinlich wie beim Roulandt, der Sitz ist be-

quemer: Er ist elastisch (Federung!) und durch-

lässig für Schweiß. Ich habe mir den Avatar bei der‘

Firma Schröder in Bremen zeigen lassen und kann

beste Verarbeitung bestätigen. Allerdins muß die

Lenkübertragungsstange alle 2 Jahre ersetzt werden

(50 Mark), wenn die Kugelgelenke ausgeleiert sind.

Das Roulandt ist in Darmstadt zuerst von einem ge-

kauft worden, der wollte damit über den Acker fahren.

Der hat es nach 10 Kilometern wieder verkauft. Jetzt

gehört es meinem Freund Jens Thomas, der sucht sich

zum Spazierenfahren ebene und gute Straßen aus uns

ist damit zufrieden. Insgesamt gibt es in Darmstadt

vier Roulandts, ein ganz neues ist in unserer Fahr-

radwerkstatt zu besichtigen (und zu kaufen). Wir

können die Vorteile, die der Prospekt anführt,

gelten lassen ("leicht lernbar, bequem und sicher"),

müssen aber hinzufügen, daß wir es doch nur als Zweit-

oder Freizeitrad einsetzen. Die Schwachstellen sind

mangelnde Federung und daß man vom Regen noch mehr

abkriegt als beim normalen Rad. Bei Schnee kann man

schlecht fahren, weil zuwenig Gewicht auf dem Vor-

derrad liegt, was aber sonst grad der Vorteil ist -

und zwar beim Bremsen. Wir sind mit der Hinterrad—

Irommelbremse ganz zufrieden.

Trelo Grille - von Fahrgestell, Bremse und Aerodyna—

mik nur für sehr langsames Tempo geeignet, aber zum

Einkaufen ganz prima. Wegen der Kippgefahr (nur 1

Rad vorn) muß man langsamer fahren als man könnte.

Das ist sehr frustrierend, nichts für junge Leute,

zumal es nach Invalidenrad aussieht.

Das Vindcheetah wurde Sieger bei der Practical Vehicle

Competition der IHPVA. Es ist ein erfolgreiches Stadt—

rad, Iransportrad, Reiserad und bei Rennen 62 km/h

schnell - was ist der Cheetah nicht? Er ist nicht

gefedert. Er ist übrigens kein Serienfahrzeug, denn

Ingenieur Mike Burrows baut nur 10 Stück im Jahr,

mehr möchte er gar nicht bauen.. Er verkauft die maß-

geschneiderten, nicht verstellbaren Maschinen für

632 Pfund ohne Verkleidung. Die Verkleidung kostet

etwa 300 bis “00 Pfund. In Deutschland kostet der

Cheetah 3.600 Mark.

Frage: Horan arbeiten Sie zur Zeit in Ihrer Herk-

statt?
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Gerhard John: In unserer Werkstatt treffen sich alle,

die die Brauchbarkeit des Fahrrads verbessern wollen;

meistens handelt es sich um Reparaturen am normalen

Fahrrad.

Wir sind eine lockere Gruppe von etwa 20 Leuten,

größtenteils Jugendliche. Wir haben ein starkes Um-

welbewußtsein durch Grüne Radler und ADFC und kon-

zentrieren uns jetzt auf die Entwicklung der Fahrrad-

technik, ähnlich wie die IHPVA, jedoch mit dem An—

spruch möglichst großer Alltagstauglichkeit bzw.

Nützlichkeit.

Bei uns laufen folgende Projekte: Bau eines Zweirad—

Liegerades (Mit Federung), aerodynamische Hind-

schutzscheibe aus Plastik/Holz, Hoch—Einrad, hinten

gelenktes Rad, Tandem, Anhänger, Spaßdreirad, Drei-

rad, das sich in die Kurve legt.

Mein wichtigstes Ziel ist der Bau eines geschützten

Liegedreirades ähnlich dem Windcheetah, weil ich mir

 

persönlich so ein Fahrzeug wünsche.

Kontakt: Gerhard John, Am Kleinen Woog A,

6100 Darmstadt, Tel. 06151-291038  
 

Übersicht Aerodynamik-Räder

   

Velo Porpille 1913

56 km/h auf 1000 m

 

Tropfenrad 191k

Göricke—werke
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Seit 1890, als in England der erste "Humber" — eine

Weiterentwicklung des Rover - auftauchte, hat sich

die Form des Fahrrads kaum mehr verändert. Ein we-

sentlicher Grund für dieses Beharren auf der tra-

ditionellen Fünfeck-Rahmenbauweise dürfte in den Sta-

tuten der Union Cycliste Internationale, dem intern-

nationalen Verband für den Radsport, zu finden sein.

Die UCI verbietet sämtliche aerodynamischen Hilfs-

mittel und schließt Liegefahrräder prinzipiell vom

Radsport aus. Und da das Fahrrad in den Industrie-

staaten im wesentlichen als Sportgerät angesehen wird,

orientiert sich auch die Form der Gehrauchsfahrräder

am von der Form her festgelegten Rennsportrad.

Es ist erstaunlich, daß die Geschwindigkeit bzw.

Leistungsfähigkeit von Flugzeugen und Automobilen

durch die konsequente Anwendung aerodynamischer Prin-

zipien und Erkenntnisse ständig gesteigert werden

konnte, während beim Bau von muskelkraftgetriebenen

Fahrzeugen diese Gesichtspunkte weitgehend auBer acht

gelassen wurden. Dabei stellt der Luftwiderstand das

größte Hemmnis bei der Nutzung solcher Fahrzeuge dar:

Beim Fahrrad trägt er zur gesammten bremsenden Kraft

zu über 80 Prozent bei (bei Geschwingigkeiten von

30 km/h und mehr).
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Hesperus—Werke

 

Easy Racer 1977

52,3 km auf 1 Std. 4

Bausatz 2000,— DM

 

Einkaufsrad 1983
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léatar 1982

Prof. Wilson, MIT (USA)

DM 7000
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Vector 1980

92 km/h (1983)

22000 DM

    

 

Velocar 1939

48 km auf 1 Std.

Im Rennsport hatte sich daher bereits vor 1900 die

stark nach vorn gebeugte Haltung des Fahrers durch-

gesetzt, die den Luftwiderstand spürbar verringerte.

Der Geschwingigkeitsrekord stand 1895 auf 96,03 km

in einer Stunde - gefahren im Windschatten eines

Vierer-Schrittmacher—landems. 1899 wurde die Rekord—

marke auf 101,77 km/h hochgeschraubt, als der Ameri-

kaner Charles Murphy im Windschatten eines Zuges auf

einem eigens angelegten Radweg 1 Meile in 56,9 Se-

kunden zurücklegte.

 

Muscooter 1981

Prof. Schöndorf

FH Köln

1912 baute der französische Flugzeugkonstrukteur

Etienne Buneau-Varilla eine windschnittige Verkleidung

für RAd und Fahrer - angeregt durch die Form des

Zeppelins. Mit davon abgeleiteten stromlinienförmigen

Fahrzeugen wurden in den Jahren bis 1938 weitere

Stundenrakorde für Standardfahrräder aufgestellt. Die

Spitzenleistung lag nun bei 50 km in einer Stunde.

Eine weitere Verbesserung brachte ein windschnittig

verkleideten Rad, bei dem der Fahrer auf dem Rücken

lag: das Velöcar. Dessen Rekorde aber wurden von der

UCI nicht anerkannt. '

Das Verbot, im Rennsport aerodynamsiche Hilfsmittel

und tiegefahrräder einzusetzen, besteht heute noch

und bewirkt, daß die Entwicklung von Hochgeschwindig—

keitsfahrradern sehr gehemmt wird. Veränderungen der

traditionellen Form des Fahrrads konnten nicht statt-

finden, weil der experimentelle Hintergrund fehlt,

der alternative Bauweisen hätte aufzeigen können.
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Veleric 1982

Belgien

ca. 70 km/h

DM 2500

Zeichnungen: Gerhard John, ADFC—Darmstadt

Erst nachdem 197% die International Human Powered

Vehicle Association (IHPVA) gegründet wurde, hat eine

neue Entwicklungsphase im experimentellen Fahrradbau

begonnen. Dieser Verband läßt Tretfahrzeuge jeg-

lichen Designs ohne Auflagen zu Wettbewerbsfahrten

starten. Solche Rennen stellen häufig die Voraus-

setzung für Neuentwicklungen dar, die dadurch eine

größere Aufmerksamkeit und Verbreitung finden.

Unmittelbarer Anlaß für die Gründung der IHPVA war

die Nichtanerkennung einer Heltrekordfahrt durch die

UCI. Inzwischen hat die Organisation über 1.h00 Mit-

glieder in den USA und gibt eine eigene Publikation

heraus: die HPV News ($ 15 jährlich in den USA,

$ 20 in Europa).

Die Anschrift des von David Gordon Wilson geführten

Verbands ist: IHPVA, P.0. Box 2068, Seal Beach, CA

90740, USA.

Die Gründung einer europäischen/deutschen Sektion

der IHPVA wird im März 1985 vorbereitet. Kontakt:

Wolfgang Gronen, Shhl Binningen (Tel. 02672-8650).

 

 

Kraftübertrogungskennlinien für die Hinterrad-Felgenbremse

an Damenrödern

Von Dieter Nobben‚ Rheinisch-Westf. lÜV in Essen

Bereits frühere Messungen des Rheinisch—Westfälischen

TUV (WWW) in Essen hatten gezeigt, daß besonders bei

Dauenfahrrädern recht hohe Kraftübertragmgsverluste

bei der Betätigung von Felgenbrersen am Hinterrad auf-

treten. Dies ist in erster Linie auf den recht langen

Bmdenzug zurückzuführen, der in der Regel vom oberen

Rahnenrohr in einem geschmmgerm Bogen mit einem

Winkel kleiner als 90 ' an die an der Pletscher—

platte befestigte Brause geführt wird (5. Version 1

in der Skizze links oben in Bild 1).

Diese ungünstige Brensseilverlegtmg kann vermieden

werden, werm die Brause nicht an der Pletscherplatte,

sondern an einem am Sitzrohr angeschweißten Adapter

in der Höhe des oberen Rahrrenrdmres befestigt wird

(5. Version 2, mtere Skizze in Bild 1). Ein Test-

fahrrad mit diesem Sonderadapter wurde uns freund-

licherweise von der Fa. Kalkhoff zur Verfügung ge—

stellt.

Die Messmg der Kraftübertragw'gskamlinien brachte

folgende Ergebnisse:

1. Mit der Version 2 (Brause an Sitzrohr) war eine

recht hohe Hirkkraft an da Bmsbacken aufzu-

bringen bei geringerer Handicraft im Vergleich zu

Versicn 1.

2. Die Bremse Version 1 mit den geteilten Seilzug

ernögliChte wegen der geringeren Elastizität als

beim ungeteilten Seilzug das Aufbringen recht

Mer Betätigmgskräfte. Es zeigte sidi allerdings

eine recht hohe Hysterese.

3. Aus (kn gestuften Kraftsprüngen ist zu erkennen,

daß bei Mm Ubertragm'igskräften kein kmti—

mierliches Gleiten sender-n Haft-‚en und Gleiten

auftritt.

4. Die hole Hysterese ist u. a. auf die elastische

Verforuung der Brauszange und der Breusgumiis

An dieser Stelle mß erwähnt uerden, daß die Ver—

suche mit relativ neuai Brenszügen durchgeführt

wurden. Nach ca. 1 mt Fahrzeit mit den ‘Pest-

Pro Velo 3

fahrrad (dabei wurde es auch bei Fahrten im

Regen benutzt und abgestellt) konnte festge

stellt werden, daß sich die Bremse an der

Pletscherplatte nur noch ruckueise und rnit

höherem Kraftaufwamd betätigen ließ, während

die andere Brause am Sitzrohr leichtgängig

blieb. Die Ursache ist leicht zu erkennen. Der

Brenszug (Version 1) wird

in einem Bogen von unten an die Brause geführt.

Das offene Seilende zeigt nad‘. oben: Regenwasser

kannvmobenindenßouienzugehmdringenurdsdu

rasch Korrosimsersdieinungen und damit schlechte

Kraftübertragungseigenschaften hervorrufen. Dies

ist bei der Brause (Version 2) nicht der Fall. Sie

arbeitet nach ca. 5 Dbnaten nod: imuer sehr zu—

friedenstellend.

Durch die Anbringung der hinteren Felgenbremsc per

Adapter am Sitzrohr ist eine lösung gefunden, die

nicht nur Geeähr für eine gute Brauwirkung im

Neuzustand, sondern auch nach längerer Benutzungs-

dauer auch in feuchter Witterung bietet. Ver—

gleidtende Brensnessungen mit den genannten Bremen

erfolgen zu einen späteren Zeitpunkt.

Bild 2 zeigt Kraftkennlinim der Heumann HP 'Nrbo-

Breuse, die ebenfalls unten an Sitzrohr befestigt

war (5. Skizze unten in Bild 2). Vergleicht man die

Kraftkennlinien mit denen einer üblichen Felgen—

brarse an der Pletscherplatte, so erkennt man. daß

die Betätigmgslcraft (jeweils mit geteilten Seil-

zug) bei der 'mrbdorsuse geringfügig geringer sein

lam bei gleicher Wirkkraft an der Brause.

Es fällt jedoch auf, daß die Hysterese noch größer

ist als bei der üblichen Delgenbreuse; ein rasches

geringfügiges Lösen der Brensen (z. B. u-n Blockieren

zu vermeiden) ist kann möglich, was mit Sicherheit

auf das Steilgewinde in der Spindel zurückzuführen

ist. Die ‘habe-Brause ließ sich (noch sehr neu!)

recht gut betätigen. Cb dies bei Salznebel— und

&mhtigkeitseinfluß auch so bleibt, nun die wei-

tere Erprobung ergeben. Wir beriditen zu einem

späteren Zeitpmkt darüber.
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Fahrwiderstände für einen Radfahrer

Von Dieter Hobben, Rheinisch-Westf. TÜV in Essen

1 Emleigg

Hit Beginn der mmjahrszeit und den ersten

warnen Smnenstrahlen, besinnt sich wieder so

nencher auf das Vergnügen. Fahrrad zu fahren.

Das Fahren mag ja Vergnügen bereiten, das Uber—

winden der Widerstände aber erfordert trotz

Leidatbauaeise. Ieightlaufreifen und 12-Gang—

schaltung inner noch unseren vollen Kraftaufvand.

 

Im folgendai sollen die guysikalischen Zusarmen-

hänge für die jeweiligen Fahrwiderstände aufge-

führtwerda. BeimFahreninderfiaenemit

munter Gesdwindigkeit m'issen der

-Lufbiiderstand\mdder

-mllwi.derstand

iberwzdenwerden.

Beim Befahrm einer Steigung kaum: zusätzlich

der

— Steigmugwiderstand

hinzu.

Vor den Erreichen einer kunstanten Fahrgesdiwin—

digkeit 11118 das Fahrrad erst beschleunigt wer-

den, und war ergibt Sid'l ein

— Besdilemigmmgswiderstarfi

sowohl für die Besdflewxigmder'translatorisdm

(geradlinig beuegten) wie für die rotatorisduen

(rotierenden) Masse..

2 Riftwiderstand

Die Kraft, die ein Radfahrer zum Ausgleich des

Luftwiderstandes aufbringen nuB, ergibt sich

nach folgender Beziehung:

ü-gjL.%.A.v’ ' (n

‚PL: Dichte der Luft, yL I 1,29 kg/m’

c": mftwiderstandsbeiwert (experimentell er-

mittelter Kenmert, da: angibt, wie strö-

nungsgünstig Fahrzeug und Fahrer geformt

sind)

A: }‘rmtfläd'ne vcn Fahrrad und Fahrer (Schatten-

name vm vom betrachtet)

Bei steigender Gesdwindigkeit ist also ein inner

größermmum erforderlich.

In die zur themindmg des mfwiderstandes be-

nötigte Leistung PL zu bestimmen, nun die Kraft &,

mit der rnhrgeschwixdigkeit v mltipliziert harden:

1

PL-FL.v-§fL.cw.A.v’ (2)

DieleishmgwirdinwattoderPSangegeben. Man

erkennt, daß die Maiderstandsleistmg bei

Weiter Geedwindigkeit den Bfaehen Wert ein-

ninmt. Der Radfahrer kann der erhöhten leistungs-

Murder-mg mtgeqmwirken, inden er eine flachen

Körperhaltung einnimt und damit die mftangriffs-

flädie A verkleinert.

Paul Sdündorf [1] hat dud-A Ausrollversmhe mit

einen "Hollandrad' einen cv-“ert von 1,15 er—

mittelt. Die dort .

vmhhrradmdwxrerhetflgth- 0,54 m‘. Mit

diesen Angaben m: Sidi die mfwidersunds-

leistung in AHfingigkeit vun hr Fahrgudnwindig-

hit Madmen (Bild 1).
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Bild 1: Luftwiderstandsleistung P in

Abhängigkeit von der Fahr-

geschwindigkeit v

mllwiderstand

Der rbllwidersbard auf ebene: Fahrbahn ist be—

stimmt durch die Gewichtskraft vm Fahrer und

Fahrrad FG und den Rollwiderstand CR.

FR-FG.CR

FG: Gewichtskraft ven Fahrer und Fahrrad

(3)

en: milwiderstandsbeiuert

Hier sei benerkt, daß die Gewichtskraft in N und

nicht in kg angegeben wird. Viehfehr ist das kg

die Maßeinheit für die Masse, welche in der

Praxis durch eine Hiegung bestimt werden kann.

Die &danziehmmgskraft, mit der wir die Gewichts-

kraft gleichsetzen, berechnet sich wie folgt:

FG = m . g (4)

mflasseva-‘ahzerwfirahrradinkg

g: mdbesdileunigwxg in m/s', 9 = 9,81 m/s'

Sanit lautet die Beziehung für den Rollwiderstand:

FR - m . g . CR (5)

Man eidxt, daß die Ibuwiderstandskraft nicht von

der Gesdmindigkeit abhängt.

Die benötigte leistung zur (.berwindxmg des R311-

widerstandes erred-met sid‘; wieder aus den Pro-

dukt FR . v. Smut gilt

PR-m.g.cR.v (6)

Bei den bereits erwähnten Ausrollversudnen [1]

muscle~ der bllwidersurxisbeihert für ein Holland—

rad zu OR I 0,0044 ermittelt (Bereifung 37—622,

hifendruek 3,5 bar) .

Mit diem Angaben läßt uidu die mllwiderstands-

leistung in Abhängigkeit vm hr Gesdrwindigkeit

bestim en (Bild 2).
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Bild 2: Rollwiderstandsleistung P in

Abhängigkeit von der Fahr-

geschwindigkeit v

Man kann erkennen, daß die Rollwiderstands-

leistung trotz konsequenter Ieichtbauweise des

Fahrrades (z. B. 10 kg statt 15 kg 3 Reduzierung

um 33 \)bei einen Fahrergewicht von 75 kg nur um

5,5 \ almimt.

4 Steifigswiderstand

Beim Befahren einer Steigung nun (zusätzlidm zu

den genannten Widerständen) die Hangabtriebs—

kraft Wan warden Diese wirkt parallel

zur schiefen Enema und will das Fahrrad rück-

wärts rollen lassen Die Gewicht-shaft FG - m . g

wirkt stets Serflcredmt nach unten. Sie kann in

die beiden Kmpmenten Hangabtriebskraft FH und

Nornalkraft m (senkred'xt zur Fahrbahn) zerlegt

werden (Bild 3).

S=Schwerpunkf

 

 

 

 
Bild 3: Kraftkomponenten Am Hang

B ergeba Sidi folgende trigmmetrische Be-

zidumgenCZJ:

FH-Pc.lin-(-m.gsino< (7)

FN-Fc.ws«-m.gcosa( (8)

demVakehrssduldemherkamwirstei-

gtmgsangabenm \. 10 \ Steigung hedeuteteinm

muegvm10maufeinexungevm100m.

DerZuBalm'eflmngzwisdmdenSteigmgsmaben
in \ m'iddansteigugmmcela kamder'rabelle‘!

Gramm—enden
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An dieser Stelle ist zu erwähnen, daß für den

Rollwiderstand am Hang nur der Nornelkraftanteil

F besurmend ist. Für kleine winkel K (bis 15 \)

bedeutet dies nur eine geringe Atnahne des Roll—

widerstandes (bis 1 \) gegenüber der Ebene, so

daß dieser Einfluß nicht näher betrachtet werden

man.

 

 

Steigung Steigungs- sin u cos a

winkel u

\ grad

5 2,9 0,05 0,99

10 5,7 0,1 0,99

15 8,7 0,15 0,99

20 11,3 0,2 0,98

25 14,0 0,24 0,97     
 

Tabelle 1: Steigung und Steigungsuinkel

für die Hangabtriebskraft ergibt sich eine andere

(kößa'nordnung. Sie kann als Verhältnis von Hang—

abtriebskraft zu Gewimtskraft ganäß Gleichung

(7) angegeben werden:

!’

ä-smx m

G

Nun ist der Tabelle 1 zu mtnehten, daß für Stei—

gungen bis 20 \ (solch hohe Steigungen werden mit

den Fahrrad kann befahren) der sin I uertmäßig

gleich ist der Angabe der Steigung in \. Scmit

kann die Hangabtxiaaskraft, z. B. in einer

10 \igen Steigung sofort mit 10 \ der Gewichts-

kraft angegeben werden.

Die leistung zur Lberwindmg der Hangabtriebs-

kraft kann wieder durch die mltiplikaticn mit

der Geschrindigksit bestümrt uerdcm:

PH-m.g.lin-(.v (10)

für bestimte Winkel d läßt sich die Hangabtriebs—

leistung in mungigkeit der Gesdrwindigkeit wie

folgt angeben (Bild 4 ) .
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Man erkennt, daß der Radler bei bestinmter Tret-

leistung seine Gesdmindigkeit reduzieren rruß, '

un die erbaute Hangabtriebsleistung

in der gtüßeren Steigung zu erbringen. Will er

die Gesdvindigkeit halten, so um! er seine

Leistung deutlich erlflmen.

 

Mehrere aufmerksan'e Pro Velo—laser (R. Kusnierz,

w. Schmidt, E. Kuna-nann) gaben den Hinweis auf eine

fehlerhafte Angabe der Beschleunigungsleistung.

Dafür möchte sich der Verfasser bedanken. Da der

o. 9. Fehler Bolgefehler in den Kapiteln 5, 7 und 8

verursachte, ist nachfolgend eine korrigierte und

um eine Energiebetrachtung erweiterte Fassung die-

ser Kapitel wiedergegeben.   

5 Beschlemiflggswiderstard

Die drei genannten Fahrwiderstände werden häufiger

in der Literatur beschrieben. Wenig findet man

über den Beschlemigungswiderstand. Er soll im

folgenden für die translatorische und rotato-

rische Beschleunigung der Massen getrennt herge-

leitet werden.

5.1 ‘Iranslatorischer Beschlemigmgwiderstand

Die Beschleunigung a ist definiert als zeitliche

Änderung der Geschwindigkeit:

6-93
‘dt-.

dv: Geschwiifiigkeitsändenmg

dt: Zeitintervall

Die mittlere Beschleunigung ergibt sich aus:

a=Av= 2- 1 nn

At Zt

v1 : Anfangsgeschwindigkeit

v2 . Ehdgeschwindigkeit

At : Beschleimigmgszeitraun

Massenkräfte treten nur bei beschleunigten oder

verzögerten Bewegungen auf. Die aufzuwendende

translatorische Beschleunigungskraft FBI. er-

rechnet sich zu

(vg - v?) (14)Afigr=Em-Em=%-m-

I:‘.BT1 : Anfangswcrt der kinetischen Diergie

EBTZ : Wert der kinetischen Energie

Daergiedifferenz

Wieviel Zeit sich ein Radfahrer zur Erfijhtmg

seiner kinetischen Energie bzw. seiner Geschwin-

digkeit läßt, bestimmt er selbst je nach gegebener

Verkehrssituation und eigener mnentaner Kondition.

Die translatorische Beschleunigungsleistung er—

gibt sich aus der Ehergiezmahne pro Zeiteinheit:

2 2

P = =l.m.v2_v1

BT T 2 A t

Nach der binanischen Formel folgt:

„ “_ZT— (wm

At : Zeitraum, in den arm erbracht wird

In Formel (15a) erkennt man Gleichung (11) für

die mittlere Beschleunigung. Es läßt Sich som:

schreiben:

BT%.m-(v2—1rv1)°a=m-a— (15b)

un Vorstellungen über die Größenordnung der Be-

schleunigungsleistunq zu bekamen, sind in ge-

sonderten Fahr-tests mittlere Beschlemig'ungs—

werte für ein "normales" 'Iburenrad ohne Gang-

schaltung (Bereifung 28 x 1,75) ermittelt wor-

den. Ausgehend von einer Geschwindigkeit v =

15 km/h wurde das Fahrrad nacheinander unter-

schiedlich stark bis zur erreichten Geschwin—

digkeit v2 = 25 km/h beschleunigt. Das jeweilige

Beschlemigmgszeitintervall wurde gemessen.

Die für eine Masse m = 90 kg errechneten Werte

für die mittlere Beschleunigung und die trans—

latorische Beschleunigungsleistung sind in

Tabelle 2 aufgeführt.

 

 

 

    

PET = m . a (12)

m = Masse von Farmer “ Fahrrad in kg . Bewertung der Zeitintcr- Mittlere translntonsche :

* ' B l i 11 A 8 hi a hle n ungs-ta = &sch13mgmg m m/sa esch eun gung va t es: eunigung . ‘:::tun; ;;T

' u 95 :
(In die translatorische Beschletmigungsleistmg zu s \ '” I

bestinnen'wird folgende Energiebetrachtung ange- “mg 5' . 0'51 255 °,” 1

stellt. Die kinetische Energie eines Sich mit der l

Gescrwindigkeit v fortbewegenden Radfahrers er- mittel 3.2 o.:v as 0.59

gibt sich aus der auge-reinen Hamel für die kin. höher ‚I., "0 50° 0'68

Energie:

2
1

%n‘?’”'”

v: antennae Gesclwindigkeit

Ein Verringern bzw. Erhöhen der Falu'geschn'indig-

. keit ist mit gleichbedeutend mit einen Verlust

bzw. einer Erlfihxmg der kinetischen mergie. Bei

einer Steigerung der Geschwindigkeit muß natür-

lich der Radfahrer as nah: an Energie liefern.

Diese Energiezunahle errechnet sich aus:

Pro Velo 3

  
(13)

Tabelle 2: Daten von Beschleuniqungstesthhrten (Tourennd, Ge—

lamtmasse In ' 90 kg, Beschleunigung von v1 - 15 kn/h

nu! v2 I 25 Ian/h)

Die translatorische Beschlemigmgsleistmg

läßt sich für die Geschwindigkeitsändenmg von

15 auf 25 km/h in Abtängigkeit von der Beschleu-

nigung a auftragen (Bild 5).

Bei einen um S kg (entsprechend 5,6 %)

leichteren Fahrrad ist die translatorische

Beschleunigmgsleistung auch um 5,6 % geringer.
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600 0.52 Fiir ein Rad sind anzusetzen:

E w V1'15km'“ PS m: Masse von Felge, Reifen und Sdilauch

€; VZ‘ZSM"h „1:9„9 ra: Außenradius (von Achse bis Reifended<el

: .

«3 1000 V 0,51. ri: Innenradius (von Achse bis Felgeninnenkante)

@ -

€‘ ‘\m =8”g Da das 'n'ägheitsrrarent in erster Linie durch außen

% 2 liegende Massenteile bestimnt wird, kerden für

'E unsere Berechnung die Massen vm Nabe und Speichen

% 200 / o 27 vernachlässigt.
E l

& m3=90kg Eine weitere Kenngröße für ein rotierendes Rad

3
ist der Drehirrpuls L:

vi

g L = ® . w (18)

: o o
O 0 I. 2 u: Die Winkelgesdnvindigkeit t.) ist ein Maß für

' 0'8 m/S 1:2 die Undrehungen pro Sekunde, Dimension 1/5.

Beschleunigung a

- . 4 ‘ Wird Gleich (17) in (18) eingesetzt, ergibtBild 5. Translatorische Beschleunigungs- . ung _

leistung PET in Abhängigkeit von Sieh f°19ende Benam'g'

der mittleren Beschleunigung a bei _ 1 , ,

einer Geschwindigkeitserhöhung von L ' 3 "‘ (ra * ri ) ' “' (19)

v1 = 15 km/h an v2 = 25 km/h Dieser Drehinpuls erlaubt im Schritt

die Berechnung des zugehörigen Brementes. Das

Drehmnent ist nämlich die Veränderung des Dreh-

impulses pro Zeiteinheit (in )}nalogie zur Be—

schleunigung (H))

- ‘LLM - dt (20)

S. 2 Rotatorischer Besdxleunigmmgsaiderstand

Die rotierenden Teile eines Fahrrades können

wegen ihrer Massenträgheit nur über eine aufzu-

bringende Kraft bzw. Drehnanent beschleunigt

(bzw. verzögert) werden. In unseren Falle ist

eine romtorische Beschleunigungskraft zu be-

stimmen, die am Außenradius des Rades angreifen

muß, damit sie mit den übrigen translatorischen

dL: Drehinpulsänderung

dt: Zeitintervall

Setzen wir Gleichung (19) in (20) ein, so folgt

Kräften vergleichbar ist. Das Drelmrent ergibt = l z + a &’ 2-

sich aus Kraft mal Hebelarm: " 2 "‘ (ra ri ) ' dt ' ( "

M = P _ r (16) wobei sich nur die Winkelgeschwindigkeitw mit

BR 3 der Zeit verändert, die Masse und die Radian sind

konstant.

_ du.?
=( - dt (22)

Aus dieser Beziehung läßt sich bei bekannten d , Die wmkelbeschleünigunqx ist ein Maß für

‘guent die rotatorische Beschleunigungskraft FER die Waning der Umdrehungen eines z. B_

s innen.
Rades pro Zeiteinheit (in Analogie zur Be—

„ _ schleunigung) . Die Dimension ist 1/s’ .

Fur die Bestimmmg des Drehmanentes sollte man

sich das Rad aufgeständert vorstellen. Das auf—

zubringende Drehnonent zur Beschleunigung eines San-it Wird aus GlEiChung (21):

rotierenden Rades ist bestimnt durch die Masse 1

des Rades, der Gedmetrie und der Änderung seiner M = 3 m (ra’ * ri‘) . o: (23)

meangsgeschwindigkeit. Nur bei einer Ändenmg

der thfangsgeschwirfligkeit (Beschleunigung/Ver- Da es sich bei den Gleichungen (16) und (23) um

- zögerung) ist eine Kraft erforderlich. Diese das gleiche Drelmnent handelt, können diese Be—

Kraft muß um so größer sein, je höher die Be- ziehungen gleich gesetzt werden. Wir erhalten

schleunigung sein soll, je größer die Masse des eine Bestimrungsgleichung für die gesuchte rota-

Rades ist und je weiter diese Masse von der Dreh— torische Beschleunigungskraft:

achse entfernt, also je größer das Rad ist. 1

FBR.ra'5m(ra' +ri') . x (24)

Mm gibt es für einfacl'xe geatetrische Körper _ _ .

Hameln, die die Massen und gmtxischen Ab— Die Winkelbeschleumgmg x ist wie folgt mit der

nessungen bereits bezücksid1tigen. Diese Formeln translatonschen Beschleunigtmg a verknüpft:

entsprechen einer Kermgröße, dem sogenannten Träg- .

heiter-ment @ mit der Dimensim kg . m’. Das a ' °‘ . ra (25)

Trägheitsnanent eines Ringes (vergleichbar _ _ _ _

unseren Rad) wird wie folgt angegeben: Setzt man (25) in (24) em. so ergibt Sich nach

1
geringer unformung:

= _ I I

@ 2 m (ra * ri) (m PER = % m ’a_'' ‘i’ . a (26)
1

ra
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Oder:

r.!

gngm.a(1+ffl an

a

Die rotatorische Beschleunigungsleistung kann

wieder durch eine Energiebetrachtung analog zu

Gleichung (13), (14) und (15) bestimnt werden.

Die mergie einer‘ rotierenden Masse wird wie

folgt. berechnet:

ERR:

Mit (17) folgt

-69 L02 (28a)

w
I
-
l

BER = g-. m - (r: + If) -u:2 (28b)

Die Winkelgeschwiifiigkeit u) läßt sich mit der

ntmentanen Fahrradgeschwindigkeit v durch fol-

gende Beziehung in Verbindung bringen:

v=r-w; ca=¥ (28¢)

a

Setzt man nun Formel (28c) in (28b) ein, ergibt

sich:

2
—l. . 2 2 ‚X.

EBR'4 “‘ ‘rc—HH’ 2
r

a

g

_1 i 2
EBR-z_m-(1+?)-v (28d)

5

Analog zu formel (14) folgt für die Energie—

zuname:

Afima=gmq"%m1

r2

AEBR=%-m°(1+°—;—)-(vä—V$)

(289)

a

88m : Anfangswert der rotatorischen Energie

Emu : Bidwert der rotatorischen Energie

ABER : Energiedifferenz

Die rotatorische Beschleunigimgsleistmg er-

rechnet sich aus der Biergiezunal'me pro Zeit—

einheit:

 

2 2 2

P :AEBRsl.m-(1*;.v2-v1

BR At 4 r2 4"-

a

(28f)

Wendet man wieder die binanische Formal an. so

ergibt sich mit Gleichung (11) folgende Bezie-

hung für die romtorische Beschleunigmgsleistung:

1 I: v2 * v1
PßRtä.m.a.(1+rT).—r_

a

(289)

Pro Velo 3

Sie gibt an, welche Leistung zur Beschleunigung

eines rotierenden Rades erforderlich ist, wenn

ein Rad mit einer mittleren Beschleunigung a von

einer Geschwindigkeit V1 auf eine Geschwindig-

keit v2 beschleunigt wird. Da ein Fahrrad üblicher-

weise zwei Räder hat, muß der errechnete Wert

verdoppelt werden.

In Bild 6 ist die rotatorische Beschleunigmgs-

leistung in Abhängigkeit von der translatorischen

Beschleunigung des Fahrrades bei einer Geschwin-

digkeitserhöhung von 15 auf 25 km/h dargestellt.

Aus den beiden Kurven läßt sich erkennen, das

für das geringfügig leichtere Alurad (2 Räder

sind berücksichtigt) nur eine nicht nennenswerte

leistungsm'nderung zu verzeichnen ist.
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Bild 6: Rotatorische Beschleunigmgsleistung

PER in Abhängigkeit von der mittle-

ren Beschleunigung a bei einer Ge-

schwindigkeitserhöhung von V1 =

15 km/h auf v2 = 25 km/h

Bei einer mittleren Beschleunigung von 0,8 m/s’

ergibt sich hier gerade eine Leistungsreduzie—

rung von nur 2 Watt. Diese Reduzierung macht,

bezogen auf die rotatorische Leistung, 12,5 %

aus; bezieht man den Wert allerdings auf die Ge—

samtbeschleunigungsleistxmg (Bild 8) , so ergibt

das eine verschwindend geringe Leistmgsabnarme

von 0,5 %. Hieraus läßt sich zumindest aus Ge-

wichtsg'ründen kein Vorteil für die Alufelge

ableiten.

Fahrwiderstände beim rm mit kmstanter

esmaeßes

Fuhrminderaaene

BemFarminderEbmenußderRadfahrerdie

m aus Luft- und lblläiderstandsleisum auf—

bringm, Bild 7, Kurve . Man erkennt aus den

Emzelkurven 31) und G , daß der Mandel-suns!

die dminierende Größe ist.

In den Kapiteln 2 und 3 wurde bereits gezeigt,

daß die Größe vcn Fahrer- \md Fahneugnasse nur

den mllwiderstarxi - nicht den mitwiderstand —

beeinflußt. Daher ninmt die Gesantfahrleistmg

inderfiienemitelnemunsmleiditerm

Pahrnd (Gesanunasse 85 statt 90 kg) bei ‘einer

Gesdumdigkeit vm 20 km./h nur un 12 Watt ent-

fixed-amd 1,3 \ ab.
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6.2 Fahren in der Steigung

Beim Befahren einer Steigung mus zusätzlich zur

Fahrwiderstandsleistung in der Butane die Hanqab-

triebsleistung aufgebracht werden. Die Hamab-

triebsleistung für eine Steigung vcn 5 I ist als

Kurve @ in Bild 7 aufgetragen. Die Gesamtfahr—

widerstandsleistung in der Steigung setzt sich

aus der Sun'me aus Rollwiderstands-‚ mitwider-

stands- und Hangabtriebsleistung “samen und

ist als Kurve @ dargestellt.

Eine Reduzienmg der Fahrzeugnasse um 5 kg führt

beiv-ZOhn/hnurzueinerhbnalm

des Fahrleistungsbedarfs um 15,0 Watt, mßprechend

4,4 \.

An dieser Stelle sei deutlich hervorgehoben, daß

der Palmadkmstnflctcur wie auch der Fahrrad-

käufer bedenken sollte, ob der Vorteil im bei-

stungsbedarf den eventuellen Nachteil bei der

Elastizität und Stabilität eines beidmtbaufahrrades

aufzuwiegen vermag.

® Rollwiderstandsleistung PR =

Q mftwiderstardsleistung PL =

@ Hangabtziebsleistung P a
v
o
l
—
’
3

< m EH =

@ Sun-me CD # ® , Fahrwiderstandsleistmq

in der Buena

Gamma). Q + @ ,Pahrwiderstands-

leistung in der Steigung (5 I) —
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Bild 7: Gesantwiderstarfisleisum P beim Befehlen

einer Steigung vcn 5 \

7 Fahrwiderstände bei Beschleunigmgsfahrten

Bei Beschleunigungsfahrten müssen nicht nur die

translatorischen Massen (Fahrer und Fahrzeug) .

sondern auch die rotatorischen Massen (also die

rotierenden Räder) beschleunigt werden.
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Beschleunigung a

Bild 8: Gesamtbeschleunigungsleistung PB in Ab-

hängigkeit der mittleren Beschleunigung a

bei einer Geschwindigkeitserhöhung von

V1 = 15 km/h auf V2 = 25 km/h

Bild 8 zeigt die real aufzubringende Beschleuni-

guncJSleistung (Kurve ® ), die sich als Su'rrne

aus translatorischer @ und rotatorischer @

Beschleunigungsleistung ergibt. Der bereits er-

wähnte geringe Anteil der rotatnrischen Be—

schleunigungsleistung wird deutlich sichtbar.

Für einen Beschleunigtmgsvorgang vcn z. B.

v1=151qn/haufv2=25km/hinderfiaeneist

die Gesamtfahrwidersbandsleistunq bestimnt durch

die Sumre aus Luft—, Roll— und Beschleunigungs-

leistung.

@ Rotatorische Beschleunigungsleistung

ri V2"V

"‘"a‘ (“—2— ‘_?—

ra (289)

P
o
l
—
4

BR-

@ Translatorische Beschlemigmgsleistmg

V+V1

2 (15b)

 PBT=m-a-

Sm © * @ . Gesamtbeschleunigungs-

leistung

Bild 9 zeigt als Basiskuwe die Summe aus Luft-

und bllwiderstandsleistung - identisch Kurve

in Bild 7 - in Abhängigkeit von der Geschwindig-

keit. Die zur Beschleunigmg von v = 15 km/h auf

v = 25 km/h aufzubringende Beschleunigungsleistung

für eine mittlere Beschleunigung von a = 0,8 m/s’

ist in diesen Bereich additiv überlagert.
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Bild 9: Gesamtwiderstandsleistung beim Beschleu—

nigen in der Ebene

Man kann aus diesem Bild erkennen, daß der Rad—

fahrer bei bereits höheren Geschwindigkeiten kaum

noch leistungsreserven für deutliche Beschleuni-

gungen zur Verfügung hat und daß diese hohe Be—

schleunigungsleistung sicher nur für kurze Zeit

aufgebracht werden kann. Wie bereits erwähnt,

müßte der Radfahrer zur Senkung des Luftwider-

Standes eine flachere Fahrerposition einnehmen.

Eine weitere Möglichkeit der Ieistungsreduzierung

besteht in der Wahl eines leichteren Fahrrades

(z. B. 10 kg statt 15 kg), wodurch die Gesamt—

masse z. B. von 90 kg auf 85 kg reduziert wird.

Bei einer Geschwindigkeitsändenmg von v = 15 km/h

auf v = 25 km/h tritt die mittlere Gesamtfahr-

widerstandsleistung bei v = 20 km/h auf (s. a.

Bild 9) . SCI-nit läßt sich die Gesamtfahrleistung

für verschiedene Massen bestinnen. Der aus Bild 9

abzulesende Wert für den mittleren Cesamtfahr-

Widerstand bei einer Beschleunigung von a =

0,8 m/s’ beträgt P90 = 506 Watt. Für eine Redu-

zierung der Masse auf 85 kg ergibt sich ein Wert

P35 = 483 Watt. Das bedeutet eine Reduzierung

der Antriebsleistung bei Beschlemigungsvorgängen

un nur 4,5 %.

8 Zusarmenfasw

Eine theoretische Betrachtung der Fahrwiderstände

soll den Fahrradkonstrukteur und dem Radfahrer

wichtige Hinweise gehen zum (Anfang der Redu-

zierung der aufzubringenden Antriebsleistung durch

Gewichtsreduzierum aufgrund vonleid'xtbau. Dan

stehengegenüberggf. inkaufzunehrendeAb—

striche hinsichtlich Stabilität und Sicherheit

eben segen es genamten Ieichtbaus.

Die physikalischen Zusatmenhänqe für das Fahren

in der Duane sind durch die Luft- und Rollwider-

standsleistung bestinmt. Beim Befahren einer Stei—

gung kam-rt die Hangabtriebsleistung hinzu. will

man ei'h Fahrrad in der bene beschleunigen, so

ist neben der genannten Fahrwiderstandsleistung

eine Beschleunigungsleistung sowohl für die trans-

latorischen(geradlinig bewegten) wie für die rota-

torischen (rotierenden) Massen aufzubrinqen.

Zunächst wurden für realistische Fahrraddaten die

jeweiliga'x Fahrwiderstands- und Fahrleistungs—

werte berechnet. Aus den einzelnen Widerstands-'

leistungsangaben lassen sich vor allem in Relation

zur Gesamtfahrleistung wichtige Schlüsse ziehen;

1. Beim Fahren in der Ebene stellt der Luftwider-

stand gegenüber dem Rollwiderstand die dem-

nierende Größe dar, besonders bei höheren Ge—

schwindigkeiten.

2. Die Höhe des Rollwiderstandes kann durch stets

gut gefüllte Reifen klein gehalten werden.

3. Statt einer Fahrradgewichtsreduziening führt

das ‘Hagen von windschnittiger, eng anliegender

Kleidung anstelle einer wehenden Jacke eher zu

einer spürbaren Fahrwiderstandsredunerung.

Deutliche Erfolge bringt auch eine Reduzierung

der Luftangriffsfläche durch eine flachere Fahrer—

position.

4. Eine Gewichtsreduzienmg beim Fahrrad Lt.-. 33 %

(z. B. von 15 kg auf 10 kg) führt bei einer.

Gesamtgewicht von m = 90 kg nur zu einer Ab-

nahme der Gesammesse (Fahrer und Fahrzeug) irn

5,6 % und damit auch des Rollwiderstandes um

5,6 %. Der gesamte Fahrwiderstand (z. B. bei

v = 20 km/h) nimmt nur um sehr geringe 1,2 S

ab.

5. Bei Fahrten in einer Sprozentigen Steigung

ergibt die gleiche Gewichtsreduziemmg ur. 5 kg

eine Reduzierung der Gesamtleistung ur- 4,8 i.

6. Bei der translatorischen Beschleunigungsleistung

führt eine Gewichtsreduzierung um die erwähnten

5 kg (entsprechend 5,6 %) auch zu einer Redu-

zierung der Besdileimigimgsleistung ur. 5,6 i.

7. Verwendet man Alufelgen anstelle von Stahl—

felgen, so bringt die Gewichtsreduziemng um

jeweils ca. 0,2 kg eine Reduzierung der rota—

torischen Beschleunigungsleistung um ca. 12,5 %.

Bezogen auf die Gesamtfahrleistung bei Be-

schleunigung führt dies zu einer leistungsab-

nahme von zu vemadilässigenden 0,5 \.

8. Eine Reduzierung der Fahrradmasse um 5 kg führt

bei einer Geschwindigkeitsänderung von v = 15 km/h

auf v = 25 km/h und einer mittleren Besduleuni—

gung von a = 0,8 m/s’ zu einer Reduzierung des

Gesamtfahrleistungsbedarfs um nur 4,5 %. Das zeigt

sehr deutlich, daß Fahrradhersteller und Radler

beim Fahrradbau bzw. —kauf keine Kmprumsse im

Hinblick auf die Sicherheit eingehen sollten,

wenn es um die Rutscheidmgen zur Gewichtsredu—

zierung geht. .

9. Aufgrund der aufgeführten Ergebnisse liegt der

Schluß nahe, daß mit weiteren BItWiCklungen

zur Reduzierung der mederstandsleistung

zu rechnen ist.

10. Besclwerlich wird für den Radfahrer (ob mit

leichten oder schweren Rad) stets bleiben,

seine eigene Masse (und den geringen Anteil

der Fahrradmasse) den Berg hochzubeweqen, be-

sonderswemndamderWindnochvonvorne

bläst.
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Fahrradwerksfat’r in der Schule

Zum Beispiel: Dreieich-Gymnasium Langen

   

  

 

Schenken sie uns Ihr- Fahm—gd !!!
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Manfred Sapper, ehemaliger Schüler des Dreieich-

Gymnasiums, berichtet:

«o

f?‘

cu (9'

Vor nunmehr fünf Jahren begannen mein damaliger 3. Eine verkehrspolitische: Mit der Förderung

Geographielehrer und ich mit dem Aufbau einer der rahrradbenutzung durch den Fahrradverleih

Fahrradverkstatt am Dreieichgymnasium in Langen möchten wir einen kleinen Beitrag dazu leisten,

(Hessen), die auch heute noch existiert und funk— daß mehr Menschen auf das Verkehrsmittel Fahr-

tioniert. Mit dem Aufbau der Fahrradverkstatt rad umsteigen (Schüler: Bus - Rad; Lehrer: Auto

verfolg(t)en wir mehrere Absichten: — Rad) und die automobile Stadt wieder menschen-

f ' ' .
1. Eine organisatorische: Die Fahrradverkstatt reundllCher Wird

bildet den organisatorischen und technischen %. Eine pädagogische: Das praxisnahe Zusammen-

Hintergrung für den Aufbau eines Fahrradverleihs. arbeiten an konkreten Aufgaben (im Gegensatz zum

Dieser Verleih soll Räder für die Schüler und meistens praxisfernen Nicht-Zusammenarbeiten an

Lehrer zur Verfügung stellen, die (evtl. nur abstrakten Problemen z. B. im Physikunterricht),

vorübergehend) kein Fahrrad besitzen, es aber das uechselseitige Lehren und Lernen unter

als Verkehrsmittel von Zuhause zur Schule be-

nutzen wollen.
 

bung-n. dar!

2. Eine verkehrsplanerische: Die Mitglieder der 1L06d980 pa zs se „: TT 51 LU no

Fahrradverkstatt unterziehen das Langener "Rad—

uegenetz" einer kritischen Uberprüfung und

setzen sich mit der amtlichen "Raduegestudie" un !rdkunquur- der thrgnn‘|-tuto 11 den Droloich-Gy-nnnhno Lnnlon

. . . . bo-ehirugt sich "lt ‘urn-u- hlt nit nur stcdtontvlcllunl Lang-n.
auseinander. Sie erarbeiten eigene Vorstellungen, und “mr "nun“ v_fi_hr__“um°__

die sie den städtischen Gremien vorlegen (ZoB- ' Dub-1 zoigto nich die Abhängigkeit eine. Großtollu der Schill-ruhen

im Rahmen eines städtischen Wettbewerbs zur Ver- von d.. örtltchcn St-dtblu-n|-bot. Vor I11.- I‘Illbachlr und mehr.

« Salli-[101", die nohr nl- drol Kilo-et.: von der Schule entfernt Iohnnn,

b?sserun8 desh225tähenden RadvegenEtzes ln Form built:-n lun- dt. Nö|llehltolt‚ in den zahlt-lehnt rrclntmdcn. d1.

eigener orsc ge .
hnupt-Hchllch d1. Nouguntnltoto (By-uud‘). Oberntur. nitutchbr1n|t‚

RR ] nuch "nun. zu fuhr-'n. odor Irlodlgungfn vonlmeh-on. .

Achtung Langmuir: 'Ahrrädur Aulucht

UI die". Probln Abhllrl zu Ich-froh. nächte dir lie—Kur. cin Inhrrnd-

konttngont von unfun- Ott". fünf stuhlrölnnn borottnt-llon‚ “- euch

do- Val-51111 der Aktion "lo-unlic- tau-rad" von all-- Sabin.” und Lohn-om

du‘ Mciolchoehuh gonutut werden kenn.

Zur it‘ll-10m; “nu M11030!“ bod-rt .. nllofltnxl ‘or um".

du- Lumen-r Bcvölkorun'. Vor ulto '.hrridor odcr auch nur nt. Inhr-

rndtoilo but. ‘in or ninor ‘uton und 1n Inn-rot Stadt oAn-nllgun Such.

zur Verfügung ‘tollln uiid-to. von‘. nich bltt. brioflleh od-r tnlo-

fonllch nn Studlonrlt I. A. Pot-r Oobon-Nolnrlehn, Nord—ndntrnu. 6},

Lingen. ‘folgten 06103/36113 oder u ‚hun-od Supp-r. stoub-nutruo In,

Lang-u. ‘hl-fon “IDS/7357}.

Di. In": udn-‚leiten, lol‘... huhu- “DI. nur. von": nutflruel Inch

\Iunnch tutor! uhgoholt. 
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Schülern in der Fahrradwerkstatt beim Basteln

oder Reparieren der Räder vermittelt häufig un-

bekannte Erfolgserlebnisse. Die Motivation

steigt, es macht einfach Spaß, zusammen etwas

aufzuziehen.

.— Sendern“?-
5 _]. ‚\ v"'u

‘éumffi“@9“._e .. * ~ r '_. ‚...,. .. . . .. _ . .

Fa adverlelh 5011»
J.;‘, r’ g.‘.‘ß. ;‘ .‘ ' '-'— . { .‘. -

„ erweitertwerden
; ....“ ‘*,. '. _ . w., l.-

' LANGEN. ' Der Fahrradverleih am‘

Langener Dreieichgymnasium läuft so

Erfolgreich, daß er jetzt erweitert wer-":

den soll: Die Fahrradwerkstatt, die den? 4

‘Verleih organisiert, sucht zehn weitere‘ ‘.

Räder."‚'. .» . - ' ‘_ '

. Das Projekt wurde Mitte letzten—Jahn -

res geboren. Die Initiatoren von der

Fahrradwerkstatt möbelten zehn _alte \

Räder, die von Langener Bürgern ge-’

spendet worden waren, auf, und stellten‘

sie den Schülern und Lehrern der Drei-_ _

eichschule kostenlos zur Verfügung. Es

gab ‘zwar damals einige pessimistische

Stimmen, aber der Verleih bewährte

sich ‘schnell. Oberstudienrat Gerhard

Wenz sieht in dem Schülerprojekt vor

allem Vorteile für auswärtige Lehrer:

„Sie können in Zwischenstunden schnell

‘vielfache Erledigungen vornehmen.“ r.—

‘Den bisherigen Bestand von _zehn

Rädern wollen die Schüler jetzt also

verdoppeln. Sie bitten die ‘Langener Be-

völkerung. alte, nicht mehr gebrauchte

Räder‘ oder ‘auch'nur Ersatzteile zu

spenden. Die Sachen werden dann auf

~Wunsch‘sofort abgeholt. Wer die Fahr-

radwerkstattf unterstützen will, kann

sich an Manfred Sapper in der Steuben—

straße 211 (Telefon 7 25 73) oder an Peter

Geben-Heinrichs in der Nordendstraße

53 ‚(Telefon 26113) wenden.‘ ' ' _ ah

"1‘7." :z'f. ""
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5. Eine technische: Weil das Engagement in der

Fahrradwerkstatt sowohl Spaß machen als auch

"belohnt" werden soll, wird auch Außergewöhn-

liches gebaut oder angeschafft. Nach einem Jahr

besitzt die Fahrradverkstatt zwei Tandems (davon

eins selbst gebaut) und einige Selbstkonstruk-

tionen, die das Erfassen und Beherrschen der

Fahrradtechnik voraussetzen.

Wichtigste Bedingung für den Aufbau einer Fahr- QS}

radwerkstatt und eines Verleihs war der Erwerb

von Fahrrädern. Wir führten eine Pressekampagnc

durch, um die Bevölkerung über unsere Ziele zu

informieren. Has Uns im Verlauf der folgenden

Wochen an Reaktion erreichte, hatte keiner er-

wartet. Über dreißig Räder standen uns zur Ver-

fügung; davon waren zehn sofort einsatzbereit.

Die Arbeit konnte beginnen. Ein Problem mußte

allerdings noch gelöst werden: Wir brauchten

Geld, um beispielsweise Ersatzteile oder Farbe

zu finanzieren. Deshalb organisierten wir uns

im Rahmen der an der Dreieichschule existieren—

den lnteressen- und Arbeitsgemeinschaften

(IG's und AG'S), aus deren Fond uns dann Mittel

zur Verfügung gestellt wurden.

Pro Velo 3

Drei Monate später wird der Fahrradverleih ins

Leben gerufen. Die Generalüberholung der Räder

machte einige Probleme deutlich, die noch immer

ungelöst sind. Der Verleih hatte zwar nach einem

halben Jahr voll eingeschlagen, doch wurden

einige Fahrräder während des Verleihs gestohlen,

andere in sehr schlechtem Zustand zurückgegeben.

Um die Entleiher zu mehr Sergfalt und Aufmerk-

samkeit anzuspornen, um Geld in die erneut

leere Werkstattkasse zu bekommen und den Tandem-

verleih zu beschränken, überlegten wir uns neue

Aktionsformen, hier vor allem den Druck und

Verkauf einer Fahrradaktie. Auch dieses Unter-

nehmen war erfolgreich: Wir hielten, was wir

versprochen hatten.

Die Fahrrad-10 in nicht zu brennen

  

Das Ding mit der Aktie

Jul-mun int lioh'l j- hom-

gnproehmx Die hhrrud—IG vo»

ILM ko-tmlo- IMO‘: an Schüler und

Lehrer. Val: di"- Angehot m. n

leuten Halbjahr rege Geh-net: 5v-

luM, Ind "Ib-t der Winter ut for

Bush keinen Abbruch. Gun h Gesun-

ml: von union Boot-ud von 15 vor»

lohr-Wehtison lid-urn nind nur drei

in 5M1). die Anderen im ihre 80—

.itur kreuz und quer durch Luuvu

und üpbung. Ihren! wenn wir nicht

“In“. Die Lute der Mfr-Adv ha-

in alle Rind. voll zu m. Sohliucho

In fliehen, Treu-‘n “ “oh-oh:

oder u. !olouchtung ru "pain-In.

m so ein! Spaß nehm hm, “in

dntlioh die einig-nd. um von 16-

lom dh zud- nu.- fut oil-n Klap-

lm ("I - 10) komm. hl llnnllcho

Cuehlecht in! dabei eindeutig in der

"bez-zahl. nlllieh 1110. Mi bei-uni-

son Hunden lchoint d.“ hmzipntion

nurnhdrm ...

lä-Irnliahcrvu'o gum der SCI-If

Nr der ‘Nr. dh 'hhrndnit'. nur

lind “nun Projekt-c Nr du 2. Hilb—

‚wu- 1960/8h

M. Schon bei dir Geburt

dor yarns-m “and dot Godmko Pn—

to, cin Tdnd- zu blutoln. bah un-

geahnte Sehflorigieitm (Sehvoißgo—

III-READ IG

(/an w

 

    

, . flfinfiwnndhnmnm .

onnucnscwvu um. [N

th) Ihnen um dun Flux vor-chiebm.

Haut. an können wir all-\ Schülern

und uhr-ns die neu. um. Fahrrad—

XC' vor-tollen. Jeder kann einen Ln—

nu m der hhmd-Ic erwerben und

Teilhaber nord-n. & (oder ein) erwirbt

du!! du Recht, lieh stein ein Rad

.ulleihun zu können, vor all-I aber

dl. ‘fand-I zu benuhun, dnl wir .n del

Fbrlöe nun den Aktienu'huf much-(fer.

vollen und An du: Jeder Aktionär Ania”

hat. Alle erwarb‘ die orale Aktie D.:-

ru Lob-nl, hebt nich nur den Sattel!

Hol-Ar“. Vir vollen Anfang Harz einen

nah-nr“ zum-ton dor Tnhn-nd-IC vlr-

uni-alum Deshalb beginnen er Ichon

Jetzt zu ul.-elm mit. Eicher, Porzel—

1m, Kleider. [xi-altru- aller Art.

Rin- hoffen wir vor n.‘:- auf dh Dn—

hrltützunt der Lehrkraft... die lzchor

Inch” D-utbnhrliehe helium, vn-

lnhon lem angeln-en oder unntrmn

in Regal ltoht oder in Schrmk hm“.

Dar brib- noll dazu dlmen, laufende

Reparatur-holten zu riechen.

Aktionen . An Din- T.»: 1- 2. Halb-

thr 1980581 plum-1 wir ein-n mun-

woi ten “running. d.h. alle Schi"

und Lehr-r (nun lang.-",) wollen um din-

.. Top Iii das Fahrrad zur Schule hoc-

III; ein union-eier Schultag!

Bar. und ihre Fahrrad-ic
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Die Fahrradwerkstatt hat zur Zeit etwa zehn
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Schüler, die sich einmal pro Woche an einem Nach-

mittag treffen, um dann gemeinsam an den Rädern

zu werken und zu basteln. Der Verleih wurde

kürzlich nochmals umstrukturiert ( —mehr Verant-

wortung des Entleihers für das entliehene Rad- ),

aber er ist zu einer festen Einrichtung in der

Schule, die Werkstatt zu einer bekannten Anlauf—

stelle für Räder aus der Bevölkerung geworden.

Anschrift des Verfassers: _

Manfred Sapper, Steubenstr. 211

6070 Langen
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PRO VELO fragte den Leiter der Fahrradwerkstatt,

 

' [las Velo als Studienmd

[_‚angener Schüler bringen alte Drabtesel an! Trab

LANGEN (Eigener Bericht/oil). Viele

Fahrräder roslen im Keller vor sich .

hin, schreien nach 01, die Reifen sind

plan. Sie warten auf die Müllabfuhr.

Ein snlches Schicksal muß die stolzen

Stahlrösser'von einsl nicht unbedigt

ereilen. Llngener Schüler um Drei-

eich-Gymnasium machten sich Ge—

denken, wie man ausrangierte Draht-

esel wieder nu! Trab bringen kann.

inzwischen haben sie aus 30 alten

schmttreiien Vebikeln verkehrssiche-

re Rider zusammengebastelt. Die

können jetzl von Schülern und Leh—

rern der Schule kollenlos ausgeliehen

werden. . .

Angefangen halte alle! im Erdkun-

deunterrichi - beim Thema Stadtent-

wicklung und Verkehrsplanung. &

wurde diskutiert, wie man sich in ei-

ner SOOOO-Enwohner—Sudt wie inn-

gen am besten fortbewegen könnte.

Mit dem Angebot der ziidtischen

Busse war man nicht zufrieden. Da

buannen sich die Schüler aufs Rad.

Nach einem Spendensuirul bei den

LGgener Bürgern kamen 25 lbgeta-

 

kelte'Fuhrräder zusammen. Die Schu-

le stellle eine Werkslan zur Verfü-

'gung. Es konnte losgehen.

Aus den 25 wurden zehn brauchbare

Fahmnlersätze. im Herbst vergange-

nen Jahres rollten die ersten Leihra-

der durch die Straßen der Stadt. Seit-

dem kann man sie in der Pause mie-

len oder für einen Tag, sogar eine

ganze Woche entführen Selbst Stu—

dienrite nutzen die Studienräder

gern für einen Einkaufsbummel. Die

1300 Schüler haben die Einrichtung

inzwischen schätzen gelernt.

Freitags wird in der Werkstatt auf

Hochtouren gearbeitet, werden Seht—

dcn repariert, werden wellere Rader

aufgemöbell. schwarz oder grün ge-

strichen, re istriert und numeriert.

Uber die tadtplanung - das Aus-

gangsthems - machen sich die Schü-

er trotz der praktischen Arbeit wei-

ter Gedanken. in der Freizeit grübeln

sie darüber. wie de- und Schulwege

besser, vor allem sicherer werden

könnten. Ihre ideen wollen sie dem-

nichst der Stadtverwaltung unter-

breiten. ‘ ' .

Studienrat Peter Beben—Heinrichs, nach seinen

Erfahrungen mit dem "Fahrradkunde-Unterricht"

und der Arbeit in der Eahrradwerkstatt. Hier

sein Bericht:

Über unsere Fahrradwerkstatt gibt es folgendes

zu berichten:

- Abhängigkeit vom Wetter gemildert.

Bisher waren wir stark vom Wetter abhängig. Jetzt

bekamen wir einen Raum zur Verfügung gestellt,

der es uns ermöglicht, auch mal bei schlechtem

Wetter Zu arbeiten.

— Interesse wachhalten.

Immer nur reparieren macht wenig Spaß. Deshalb

haben wir uns ein paar Aktionen überlegt, um

Abwechslung und Spaß zu gewährleisten.

Beispiel 1: Wir haben einen Aufkleber entworfen

und ausgearbeitet. Auflage MOO.

Beispiel 2: Wir haben im nächsten Schuljahr die

Möglichkeit, die Fahrradwerkstatt als Polytech-

nisches Unterrichtsfach anzubieten.

Beispiel 3: Da die meisten Räder sehr schnell

kaputt gehen (Schüler/innen sind wildi), sind wir

auf permanenten Nachschub angewiesen. Deshalb

haben wir eine Flugblattaktion für Langen gestar-

tet. In Kleingruppen haben die Mitglieder der

fahrradwerkstatt Vorschläge entworfen; die besten

wurden ausgewählt und gedruckt. Auflage h.000.
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- Mit dem Chaos leben.

Eine genaue und exakte Führung der Einrichtung

ist nur durch Zentralisierung in einer Hand mög—

lich. Da ich diesen Gedanken aber ablehne, muß

ich auf der anderen Seite auch bereit sein, mit

manchmal chaotischen Zusatänden zu leben.

Beispiel 1: Es wird vergessen, ein ausgeliehenes

fahrrad ein— und auszutragen.

Beispiel 2: Werkzeug wird verschlampt.

Beispiel }: Oft basteln Schüler an verschiedenen

Rädern gleichzeitig.

Beispiel 4: Die Inventarisierung neuer Räder ist

ungenau. So wird ein Dreigangrad verliehen und

ein gangloses kommt zurück, was erst später be-

merkt wird — da Ausleiher und Rücknehmer oft ver-

schiedene Schüler sind.

— Der Spaß darf nicht zu kurz kommen.

Wir haben deshalb mittlerweile Eierräder, Ein-

räder und ein superstabiles Tandem.

Nachtrag von P. Beben-Heinrichs:

Die Fahrradwerkstatt lebt immer noch, hält aber

im Moment einen Dornröschenschlaf. Schnee und

Kälte machen ihr zu schaffen.

ABER - seit diesem Schuljahr gibt es bei uns am

Gymnasium einen Wahlpflichtkurs namens "Fahrrad—

werkstatt".

Schüler der Klasse 9 und 10 nehmen daran teil.

Insgesamt sind es 20 Schüler (12 Mädchen, 8 Bob-

chen). Dieser Kurs besteht ein ganzes Schuljahr

und wird durch Mitgleider der freiwilligen Fahr-

radwerkstatt instruiert.
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Radwegenetz kritisch gesehen
20 Schülerinnen und Schüler nehmen Sicherheit der Radfahrer unter die Lupe

Lungen (nor) - Im Gymnasium der Dreieiciuehule werden

einmni pro Woche ein zwznzig Schiller-innen und Schüler der

neunten und zehnten Klasse flehertibergreifend in „Fnhmd-

kunde“ unterrichtet. Die Doppelstunde. Jeden Montag ab 13

Uhr. hebt sich dann merklich vom iibrigen Stundenplan zb und

vermittelt den Teilnehmern zowohi praktische Kenntnisse in

einer Fahrndwerkstntt als nach beaten-eh: an der Tafel.

Mittlerweile hat sich die Gruppe. die von Studiennt Peter

Oeben-Heinrlchs geleitet wird. recht kritlzch mit den Llngener

Radwegen zuseinandergeseizt und auch einen Forderun slu-

tniog zusammengestellt Die Gymnulssten wollen da ureh

etwu fiir ihre Verkehmieherheit erreichen. Immerhin: Weit

mehr als die Hiiite der rund 1300 Besucher der Dreieiehsehuie

kommen Je Inch Wetterhge rnit dem Drnhtesei in die Penne.
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Im Sommerhalbjahr erhielt jeder Wahlpflichtschü-

ler ein reparaturbedürftiges Rad und sollte

dieses, nach Aufnahme der Mängel, aus vorhandenen

Altteilen fahrtüchtig machen. Da viele "Greenhorns"

waren, wurden sie durch die Fahrradverkstattex-

perten instruiert und unterstützt.

Schüler helfen Schülern. Dabei herrschte zwar

meistens Chaos, aber, wie das Ergebnis zeigte,

ein durchaus produktives.

Mittlerweile haben wir rund 25 verkehrstüchtige,

wenn auch stark gebrauchte Räder. Im "kalten"

Halbjahr beschäftigen wir uns mit kommunalen.

Themen wie Radwegenetz in Langen, Verbesserungs-

vorschlägen und Zielvorstellungen aus Sicht der

Schüler.

Durch den Verkauf von Fahrrädern an Schüler (zu

sehr günstigen Preisen) hoffen wir, uns bald ein

Swingbike (Reitrad) kaufen zu können. Das war der

einhellige Wunsch aller Fahrradwerkstätter.

Noch was: Da wir unter chronischem Werkzeugmangel

leiden, starten wir eine Kleinanzeigenserie in

der "Langener Zeitung" und bitten um kostenlose

Überlassung von Werkzeug.
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Fohrradschule

- Die Schüler kommen mit den Fahrrädern in Gruppen

in die Schule. Dann ist der Autoverkehr für sie

nicht so gefährlich...

- Möglichst alle Eltern und Lehrer sollten das Vor-

haben unterstützen.

— Wenn kein Fahrradparkplatz vorhanden ist, kann

zum Beispiel gerechnet werden: Wie viele Fahr—

räder passen auf 20 Lehrerautoparkplätze? (Er-

gebnis: ca. 350.) Darüber läßt sich reden.

- Eine Fahrradwerkstatt in der Schule einrichten.

Ein Kellerraum, ein Dachboden wird sich finden

lassen. Lehrer sind keine Schlosser? Dann können

sie es von den Schülern lernen, oder von den E1-

tern hilft jemand.

- Ein Ersatzteillager aus Schrotträdern aufbauen.

Werkzeuge sammeln, den Schuletat anzapfen.

— Bücher, Bilder, Gegenstände, Modelle, Geschich-

ten über Fahrräder und andere Maschinen einer dem

Menschen angepaßten Technik Zusammentragen.

- Allen Schülern Fahrräder beschaffen. Notfalls

aus alten Rädern neue machen. Fundamt, Polizei,

Nachbarn um Fahrradspenden bitten.

- Fast alle kinder können radfahren oder es er—

lernen. _

- Ausflüge und Erkundungen mit dem Rad unter-

nehmen. (Hapftpflichtversicherung für Lehrer und

Schüler?) Die Radfahrerperspektive von unten im

Verkehr sehen und darstellen, Veröffentlichungen

darüber machen (Wandzeitungen, Bildtafeln usw.),

gemeinsam darüber diskutieren. -

— Energie- und iransportprobleme, Geschichte des

Verkehrswesens, Straße als öffentlicher Platz

(Spiel, Versammlung), Stadtentwicklung usw. ent-

decken.

(Nach: Johannes Beck. In: Johannes Beck/Heiner

Boehncke (Hg.): Jahrbuch für Lehrer. #. Reinbek

1979, S. 272. Der Text wurde geringfügig geändert.)  
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Volker Brian I Hdmut Wittekind:

VERKEHR - WWELT -FAHRRAD

Gnndqen fiir eine Verkehrspödogogik de mm-wmm Umwelter-

_ ziehung

NHALT: Verkehr in der Bundesrepublik Denker-land (Umfarg, Sink”, Prognose)

/ Umweltwirkungen und Kanten dee mtorlxierten Strümvedtehrsx Der 3. Welt-

krieg auf den Stu-d3": / Der Nutzen des motorisierten sm-Pm-Verkehm

ökonomischer Landau!“ mit Milliarden PS I 2w Hstoriechen Entwldziung des Ver-

kehrs l Verkehrspolitik in der Bundesrepublik / Auwege aus dem Dlemrno / Ver-

kehr - Umwelt - Fdl'rod ds pädagogische: Prdalem I Didddieche mung“ und

Moterldlen

ca. 270 Seiten, 21w—W

Der vodiegende Bcnd

. gbt eine Einführung In die Probleme des heiligen Verkehruysterns rnit der

Dominanz des Hateful-rim Mlvidudverkehrn ökmlshe, ökologische und

historkch—pdltische Aspekte des Verkehr-£ md eeine Feigen;

e prüft Auswege durch heimische und politische szepte Ind mündet In ein Plö-

doyer fi‘: eine Beatmung wi madman Energie: des Fd'ur—rodfdven als eine

wichtige Alternative zum Autofahren Menden lm Perserimhverkehr wird

atoiyslort, dar weh die Sdnwierigteit der Dwduetxing einer vernihftlgen

Verkehrsrrultdwotl;

. liefert digerneine und konkrete Anregungen md Moterldlen, wie In Rdrmen

einer neu konzipierten Verkehnpödogoglk ein Beitrag zur gewürmhten Um-

erientienng geleistet werden kann.

Die Autoren air-d Hochschullehrer m der Universität [Gesunthochschle Paderborn

In den Fithem Pditlkwlssenschoit ind Wirtschaftswiserßchoflm und "“ Didak—

tik.
.   
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Fahrradthemen in der

Schule

Eine Auswahlbibliogrdphie in vier Teilen

TEIL ‘|

Fachliteratur zur Technik, Energetik, Physik und

Geschichte des Fahrrads

 

Beduhn, Ralf: Die Roten Radler. Illustrierte Ge-

schichte des Arbeiterradfahrerbundes "Solidarität".

Münster 1982 (Lit Verlag).

Bode, Herbert F./Wobben, Dieter: fahrradtechnik

von morgen (Arbeitstitel). Wiesbaden (in Vorbe-

reitung) (Bauverlag).

Bonska, Wolfgang: Rechtsprobleme des Radfahr—

verkehrs. In: Deutsches Autorecht. 1982, Heft A,

S. 108 - 11%.

Dokumentation: 1. INternationaler FAhrradkongreß

VELD/CITY. 10. - 12. April 1980, Bremen. Verlauf

und ausgewählte Beiträge. Hrsg. vom Bundesminister

für Verkehr. Bonn—Bad Godesberg 1981 (Kirschbaum

Verlag) (Forschung Stadtverkehr. Sonderreihe.

Heft 9).

Fieblinger, Günter: Der Leistungsbedarf beim Ra-

deln. In: Radfahren. 1981, Heft 1, S. 30 — 32.

Gross, Albert C./Ky1e, Chester R./Malevicki,

Douglas J.: Die Aerodynamik von Muskelkraft-Fahr-

zeugen. In: Spektrum der Wissenschaft. 1989,

S. 68 - 77.

Höppner, Michael: Stadtverkehr mit dem Fahrrad

oder Mobilität ohne Schaden. Berlin 1982 (Mo—

bilität Verlagsgesellschaft) (Dipl. Arbeit Sozio-

logie).

Motyka, Werner: Innovationen auf dem Fahrradmarkt.

(Typoskript masch. verf.) München 1982 (Dipl.

Arbeit Betriebswirtschaft).

Radfahren in der Stadt. Wegeverhalten von Rad-

fahrern. Die Bedeutung der Wegeempfindlichkeit

für die innerständische Radverkehrsplanung. Bearb.

von Juliane Krause. Braunschweig 1984 (Technische

Universität).

Rauck, Max J./Volke, Gerd/Paturi, Felix R.: Mit

dem Rad durch zwei Jahrhunderte. Das Fahrrad und

seine Geschichte. AarauAStuttgart 1979 (AT Ver-

lag).

3()

Heft 2,

Schmid, Matthias: Vorfahrt für das Fahrrad. Für

eine menschengerechte Mobilität. Frankfurt 1981

(Fischer Verlag).

Schöndorf, Paul: Die Entwicklungsmöglichkeiten

des Fahrrads mit besonderer Berücksichtigung der

Fahrleistung. In: Radmarkt. 1982, Heft 9, S. 226

- 235.

Suitaiski, Bernhard: Verkehrsaufkommen im Fahrrad-

verkehr. Opladen 1989 (Westdeutscher Verlag).

Tucker, V.A.: The Energetic Cost of Moving About.

In: American Scientist. 1975, July—August, S. A13

- 919.

Verkehr in der Sackgasse - Kritik und Alternativen.

Hrsg. von Freimut Duve. Reinbek 1979 (Rowohlt)

(Technologie und Politik. Bd. 19).

Whitt, Frank Rowland/Wilson, David Gordon: Bicyc—

ling Science. Ergonomics and Mechanics. Cambridge

1974 (1977) (The MIT Press).

Wobben, Dieter: Fahrviderstände für einen Rad—

fahrer. In: Pro Velo 3. März 1985.

Wobben, Dieter/Morks, Petr: Felgenbremsen bei

Nässe - neue Testergebnisse und Stand der Nor-

mung. In: Radmarkt. 1984, Heft 9, S. 168 - 176.

FahrRad. Touren, Technik und Geschichte rund ums

Fahrrad. Hrsg. von Veronika Wolff. Frankfurt 1980

(Verlag Jugend und Politik).

TEIL 2

Fachliteratur über Fragen der Behandlung von

Fahrradthemen in der Schule

Beck, Johannes: Kleine Fahrradschule. In: Beck,

Johannes/Boehncke, Heiner (Hg.): Jahrbuch für

Lehrer. h. Reinbek 1979, S. 268 - 276.

Hahn-Klöckner, Horst: Fahrradthemen am Gym—

nasium. Pflichten, Versäumnisse, Chancen.

(Typoskript masch. verf.) Bonn 1983 (2. Staats-

examensarbeit).

Hattendorf, Friedrich: Fahrradthemen im Physik-

unterricht. Typoskript. Düsseldorf o.J. (1983).
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Rösch, Heinz-Egon: Radwandern.

In: Sport und Praxis in Schule und Verein. 1981,

Heft 8, S. 193 _ 19h.

Rösch, Heinz—Egon: Das Fahrrad im Bewegungsleben

der Schüler und Studenten.

In: Radfahren. 1984, Heft 5, S. #7 — 50.

Rother, Ewald (Interview): Schulnoten für den

Verkehrsunterricht? 1984, Heft 1, S. 96 — M7.

fischer, Klaus: Radfahren in der Sportlehrer-

ausbildung - Begründung und Entwicklung eines

methodischen Kozepts. (Typoskript masch. verf.)

Heidelberg 1983 (Staatsexamensarbeit Univ Heidel-

berg).

Ziorjen, M.: Radfahren und Spiele mit dem Fahr-

radreifen.

In: Turnen und Sport in der Schule. Bd. 9.

Bern 1980, S. 88 — 90 und 139 - 190.

(Schrift liegt uns nicht vor.)

Heine, [. u.a.: Curriculum für die Laborschule

Bielefeld "Fahrradfahren". Bielefeld 1982.

(Schrift liegt uns nicht vor.)

Hohenadel, Dieter: Schulische Lehrziele und die

Verkehrsuirklichkeit. Anmerkungen zur Revision

des Curriculums in der Primarschule.

In: Zeitschrift für Verkehrserziehung. 1982,

Heft 2, S. k9 - 55.

Krüger, Hermann: Schüler mit dem Rad auf Wander-

schaft.

In: Radfahren. 198}, Heft 1, S. 1h _ 15.

(Bericht über den Neigungskurs: Radwanderfahrten

an einer Haupt— und Realschule.)

Loosi, Max: Physik am Fahrrad (Schweizer Real—

bogen 122). Bern 1965 (Verlag Paul Haupt).

TEIL 3

Unterrichtsmaterialien, Unterrichtseinheiten und

Stundenentwürfe zu Fahrradthemen im Unterricht

3.1 Primarstufe

Hille‚Gudrun;Hi11e‚Heinz;3 '

[Sicher als Radfahrer/. Vorbereitung auf die Rad

fahrpruefung.ä

Curriculare materinlieniä

Sanaertingen: GELU cu/1983/.3

Verkehrserziehung;

IFahrradtPruefung;

Uebung;Vorbereitung;Lehrmittel;

Lehrprogramm=$chueler;

Unfallverhuetung;Schuelerunfall;Sicherheit;

Radfahrpruefung=Vorbereitungzä

Kontextmaterial: Illustration

Untarrichtsgegenstnnd: Uebungsnufgaben zum

richtigen Verhalten

in Strassenverkehr mit

den Fahrrld.3
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Dehn, Jürgen: "... der muß haben sieben Sachen ..."

- das verkehrssichere Fahrrad. UE Sachunterricht/

Verkehrserziehung }. Jahrgangsst.

In: Ehrenwirth Grundschulmagazin. 1977, Heft 8,

S. 17 - 18. '

Lackner‚Evelyn;a

/Radfahren - aber wie/?Verkehrserzfehung fuer das

4. Schuljahr.3

Curricular: Haterialienia

In:/Praxis Schulfernsehen/.7/1983/80.S.17—28.3

Abb.;ä -

LACKEOB3RAHOO®

LI-za—umä

Archiv;a

Prfmnrberefch;Sachunterricht;Verkehrserzfchung;

Sicherheit;Unterrichtseinhett;

Schulfernsehen=lHDR;

SchuIJahr 04;

Unterrichtsfernsehen;

Audiovisuelle: Bildungsmittel;Arbeitsbogen;

Unfallverhuetung;Umwelterfahrung;!Fahrrad;8

Verkehrserziehungiä

+++

Jahrgangsstufe =Schuljahr=4

Schulstufe/Bereich !Prinarbereich

Schultyp =Grundschule

Lernbereich/Unterrfchtsfach_=Sachunterricht=Verkehrs-

erziehung

Bnensch‚Hanfred;3

/"Linksabbiegen mit den Fahrrad”/.Verkehrsunterrfcht

im “. Schuljahr.3

Curricular: Haterialienifi

DIFF33

Ini/Boensch‚Manfred/S/Tonbfld und Dinreihe.4/‚Hein-

u.a.=ßelt1/19Ol/.S.10—14.ö heim

/Hedien im Unterricht./ä

Verkehrserziehung:Prinarberefch;

Grundschule;

Schuljahr 04;

Hediendfdaktik;Unterrichtsentvmrf;OFahrrld;

;Fahrelgenschaft;!Fahrlaesstgkeit;

Sicherheit;Istrassenverkehrsordnung3

{Linksabbfegen;iRadfahren;ä

Lfnksabblegen;

Fahrradfnhreniä

+++

Jahrgangsstufe zSchulJahrllo

Schulstufe/Beretch :Primarbereich

Schultyp :Srundschule

Lernberefch/Unterrfchtsfnch

Art des Textes

=Verkehrserziehung

=Unterrichtsentuurf

Kontextmaterfal =Dia

Unterrichtsgegenstand :Linksabbiegen nit

Fahrrad

.leitaufuand =1 Std.?

Kilzer‚Rolf;Zollfrank'Bruno;3

lRichtig radfahren-eine Efnfuehrung.

1/.3

Curriculnre Hatertulfen;3 _ _

In=Der/Uebungsleiter/(Bei1.zu=Sportprnxxs In

Schule und Verein 5).16/1983/5.$.17.3

Sport3nFahrrad:Technische Ausruestung;

«Sachinformatton33

Radfnhren;a

Kettenantreib am Fahrrad. %. Schulj. In. Ullrich,

Heinz/Klante, Dieter: Iechnik und Unterricht der

Primarstufe. Ravensburg 1973. S. A7 - #9.

Pollak, Heinz: Die Entstehung des Rades. UE Sach-

unterricht/Geschichte & Jahrgangsst.

In: Ehrenvirth Grundschulmagazin. 1978, Heft &,

S. 19 - 20.
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Eckert.Eva;Eckert;Rudolf;?

lHie funktioniert die Fahrradheleuchtung/3Eine Unter-

richtseinheit fuer den 3.—4.Jahrgang.3

Curricular: Haterialien;3

In:/Sachunterricht und Mathematik in der Primarstufe/.

12 /19Bfi/3.S.9l-96.3 '

PZ-za-uma

Archiviä

Schuljahr 03;Schuljnhr 06;

Priunrbereich;Grundschule;

Suchunterricht=Physikunterricht;

Unterrichtseinheit;IFahrradbeleuchtungiFunktion;

astromkreisää

Dynamo}?

+++ ‘

Jahrgangsstufe _ :Schuljahr 3-4

Schulstufe/Eereich =Primarhereich

Schultyp =Grundschule

:Sachunterrichtt

Physik—Chemie

=Unterrichtseinheit

=Schue1erarbeitsbogen

=Fahrradbeleuchtung»

Funktionsweise

=1 Doppelstunde.3

Lernbereich/Unterrichtsfach

Art des Textes

_Kontextmaterial

Unterrichtsgegenstand

Zeitaufwand

+++

Unterrichtsplanung mit folgenden thematischen

Aspektenißynamo als Stromerzeuger;Abhaengigkeit

der Leuchtkraft der Lampen von der DrehgeSChHindig-

keit des Dynamos;Zeichnen des Stromkreises am

Fahrrad.a

Meier, Henry: Handlungsorientierte Textproduktion.

Ein Vorschlag zur Aufsatzvorbereitung: das Fahrrad.

In. Grundschule. 1980, Heft 12, S. 269 - 273.

Ullrich, Heinz: fahrrad. Didakt. Einheit im #.

Schuljahr. Techn.-naturwiss. Aspekte, gesellschaft-

liche Aspekte.

In: Grundschule. 1977, Heft 9, S. 505 - 508.

Büchler, Paul: Wölfel, Ursula, Die Geschichte

vom grünen Fahrrad.—Unterrichtsentuurf Deutsch

Lesen 3. Jahrgangsst.

In: Ehrenwirth Grundschulmagazin. 1984, 10,

$. 19 - 20.

Verkehrserziehung;

Schuljahr 04;

Primarbereich;Fachdidaktik;Unterrichtsentwurf;

Schulfernsehen;Mediendidaktik;

Schulweg=Sicherheiti

SchuelerunfalläAuto;

OBreMSeifl$icherheitsgurt;Schulbus;’Autobahn}

Unterrichtsfernsehen;

Urlaub=Reise;

Unfall=Verhalten;

SFahrrad;lFussgaenger;

Gefahr=Verkehriä

Schuelerunfall;

Sicherheit;

Hitfahren;ä

+++

Jahrgangsstufe 34

Schulstufe/Bereich Sprinarbereich

Schultyp =Grundschula

Lernbereich/Unterrichts-

fach =Verkehrserziehung

Art des Textes =Unterrichtsentwurf

Kontextmaterial =Arbeitsboegen‚Unterrichtsfila

Unterrichtsgegenstand =6-teilige Fernsehserie ‘Mit—

fahren‘ —

A1=Durch die Scheibe gesehen

A2=Gurte‚Bremsen

A3=Unfall‚was tun?

Bl=Urlaub auf 4 Raedern

BZ=Bus und Bahn zur Schule

B3=Anhalter leben gefaehrlich.

32

Marder‚Erhard;ä

/Als Radfahrer unterwegs/.?

Curriculare Materialien}?

In:/Lehrer Journal/,51/1983/Z,S.69-72.?

Schuljahr 04;

Primarbereich;Grundschule;

Sachunterricht=Verkehrserziehung;

Unterrichtseinheit;6rafische Darstellung;Bild;

lFahrrad;

flVerkehr=Situationi

SStrassenverkehrsordnung33

Radfahrenia

+++

Jahrgangsstufe= Schuljahr 4

Schulstufe/Bereichi Primarbereich

Schultyp! Grundschule

Sachunterricht»

Varkehrsorziehung

Lernbereich/Unterrichtsfach=

Art des Textes! Unterrichtseinheit

Kontextmnteriall Grafische Darstellung,

Bild

Unterrichtsgegenstandi Kinder als Radfahrer.a

Hanko, Walter: Die Fahrradklingel. Ein Unterrichts-

beispiel für den Technikunterricht in der Grundschule.

In: Technik im Unterricht. 1980, Heft 5, S. 9 - 15.

Wagner, Christine: Wie funktioniert die Felgenbremse?

UE Sachunterricht/Physik/Chemie h.'Jahrgangsst.

In: Ehrenwirth Grundschulmagazin. 1980, Heft 2,

S. 19 — 20.

Metz, Heinrich: Warum können wir mit dem Fahrrad so

schnell fahren? UE Sachunterricht/Physik/Chemie

3. Jahrgangsst.

In: Ehrenwirth Grundschulmagazin. 1979, Heft 5,

S. 17 - 18.

Heimlich, Wolfgang: Fritz hat es schlimm aus der

Kurve getragen! UE Sachunterricht/Physik/Chemie

}. Jahrgangsst.

In. Ehrenwirth Grundschulmagazin, 1979, Heft 8,

S. 17 — 18. '

Haron‚Holfgang;ä

/Aus der Geschichte des Fahrradsl. Skizzen zu e.

thematischen Laengsschnitt f.d. 3.-4.Schuljahr.3

Curriculare Materialien}?

In1/Sachunterricht und Mathematik in der Primarstufe/,

8/1980/11‚5.426-432.a

MAROHOGOADSDFS

PZ—za-umä

PZ;a

Schuljahr=03;

Schuljahr=04i

Primarbereich;Grundschule;

Sachunterricht=6eschichte;

Unterrichtsentnurf=8Fahrrad=

'Fahrrad26eschichte;a

+++

Jahrgangsstufe! Schuljahr 3—4

Schulstufe/BereichI Primarbereich

Schultyp: Grundschule

Lernbereich/Unterrichtsfach2 Sachunterricht=3

.Art des Textes! Unterrichtsentuurf

Kontextmaterial: Schuelerarbeitsbogen

Unterrichtsgegenstand= Fahrrad

technische Entwicklung}?

+++ .

Technische Entwicklung des Fahrrades von der Dreis-

schen Laufmaschinellöl7) ueber das durch Tretkurbeln

am Vorderrad angetriebene Fahrrad(nnch 1860), dessen

Sonderform das Hochrad darstellt. zum ersten ketten—

getriebenen Fahrradlle79l.ä
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Brnhner.Elisnhethiä

lHir Fahren mit dem Fahrrad/.ä

Curriculare Haterialienää

In=DerXSachunterricht im ersten Schuljahr/‚Ansbach:

~Proege1/1977h57259—2653

Sachunterricht=Verkehrserziehung;

Primarbereich;6rundschule;

Schuljahr 01;

Unterrichtseinheit;Unterrichtsplanung;

flFahrrad;8Fahrzeug;Sicherheit;Unfallverhuetung;9

Hohenadel‚Dieter;ä

/Radfahren mit sechs und sieben Jahren/?

Ansaetze fuer die schulische Verkehrserziehung in

der 1. und 2. Klasse der Srundschule.3

Curriculare Haterialien;ä

KoblenziGoerres/19BZ/.144 5.3

/Verkehrserziehung und ihre Grenzgebiete.5/ä

Bib1.;6ph.;a

VerkehrserziehungtPrimarbereich;

Grundschule;Fachdidaktik;

Schuljahr 01;Schuljahr 02;

&Fahrradißfladfahren;

Strassenverkehrsrecht;Unfallverhuetung;

Training;ä

Radfahren;a

Stuehlein‚Cornelie;3

/Bekirs Fahrrad/‚3

Curriculare'Haterialien;ä

Int/Grundschulnagazin/‚10/1983/3; S.27-26.3

BAuslaenderpaedagogik3Auslaenderkind;

Deutsch als Freadsprache;Zueisprachigkeit;

Verkehrserziehung;

SicherheitilFahrrad;

Pattern-Urill;Spracherwerb;Rollenspiel;Interaktion;

HortschatzlErneiterung;

OrientierungshilfeIUmwelti

Primarbereich;Grundschule;

Schuljahr oz;a

FahrradiAuslaenderpaedagogik;Verkehrserziehungia

+o+

Jahrgangsstufe: Schuljahr202

Schulstufe/Bereich3 Auslaenderpaedagogik

Schultyp= Grundschule

Lernbereich/Unterrichtsfachl Verkehrserziehung,

Deutsch als Fremd—

sprache

Art des Textes! Unterrichtseinheit

Kontextmaterial= Hortkarten,

Text

Unterrichtsgegenstand! Auslaendische Schueler

lernen das Fahrrad

kennen. seine Teile

und deren Funktion.

Neben den Spracheruerb

dient diese Unter-

richtseinheit dazu,

die Kinder zu verkehrs-

sicherem Umgang mit

dem Fahrrad zu befae—

higen.a

+++

Diese Unterrichtseinheit fuer die 2.Jahrgangsstufe

in Deutsch als Fremdsprache verbindet den Sprach-

unterricht ait anderen Unterrichtsinhalten. In die-

sem Stundenentnurf, der uebersichtartig ueber Di-

daktische Information. Lernziele; Lernhilfen und

Unterrichtsverlnuf Auskunft gibt, soll neben der

Aufnahae der behandelten Begriffe in den aktiven

Wortschatz ein liel der Verkehrserziehung angestrebt

werden. naemlich das Ver-itteln der Kenntnis ueber

die Beschaffenheit eines verkehrssicheren Fahrra—

des.ä

Claussen, Klaus: Bremsvirkung der Luft. Frage-

stellungen und Versuchsanordnungen in offenen

Situationen. &. Schuljahr.

In: Grundschule. 1978, Heft 10, S. 173 - 177.

Pro Velo 3

 

Althoff, Angelika u. Günther: Wie beherrsche ich

mein Fahrrad am besten? iheoretische Vorbereitung

und praktische Ubungen.

In; Zeitschrift für Verkehrserziehung. 1980, Heft 2,

S. 23 — 32.

Ullrich, Heinz: Fahrrad. UE im &. Schuljahr.

In: Grundschule. 1977, Heft 11, S. 505 - 508.

Hagner‚Christine;9

lHie funktioniert die Felgenbrense/?3

Curriculnre Haterialien;ä

In=ISrundschulnagazin/‚/1900/2‚S.l9-20.35.3

SachunterrichtiPhysikunterricht;

Primarbereich;6rundschule;

Schuljahr 04;

Unterrichtseinheit;Unterrichtsplanung;

FahrzeugllReparatur;
“

8Fahrrad318remselTechnik133

+++

Jahrgangsstufe! Schuljahrtfi

Schulstufe/Bereichß
Prinarbereich

Schultyp!
Grundschule

Lernbereich/Unterrichtsfach=
Sachunterricht:

Hiysik

Art des Textes:

Kontextmeterial:

Unterrichtseinheit

Folie‚Tafe1bild,

Arbeitsblatt

‘Die einzelnen Teile der

Felgenbrease und ihre

Hamen.Der Hirkungszu—

samaenhang der Teile.

Der Brensbelag aus

Gummi und seine Funk-

tionysouie die Aus—

wirkung auf die Ver-

kehrssicherheit wenn

der Bremsbelag ab—

genutzt istiReibung

bremst eine Bewegung.ä

Rosenbaum, Margret: Von der Laufmaschine zum Fahrrad.

UE Sachunterricht/Geschichte &. Jahrgangsst.

In: Ehrenwirth Grundschulmagazin. 1982, Heft 5,

S. 19 - 20.

Unterrichtsgegenstand=

Rnbitsch‚Erich; Hich-Faehndrich‚Heluut;ä

/Fachvorbereitender Deutschunterricht zu. Thema

"Fahrradbeleuchtung"/.6

Curriculare Materialienia

In2/Sachunterricht und Mathematik in der Primarstufe/

12/1904/3. s. 107-113.a

Auslaenderpaedagogik;Grundschule;

Deutsch als Fremdsprache;Unterrichtseinheit;

.Fahrradbeleuchtungi

HortschatzzAnalyse;

Spracheruerb;8Fahrrad;i

Hortschatzuebung=neutsch als Freadsprache;ä

+94

Schulstufe/Bereich: Auslaenderpaedagogik

Schultyp: Grundschule

Lernbereich/Unterrichtsfach: Deutsch als

Fremdsprache

Art des Textes: Unterrichtseinheit

Kontext-ateriall Schunlerarbeitsbogen

Unterrichtsgegenstand: Fahrradheleuchtung.

Hortschatzuebung.ä

+40

Unterrichtsplanung ait folgenden thematischen

Aspekten: Analyse von Hortschatz und Strukturen

‚(Zusammengesetzte Houina nie Fahrradheleuchtung,

Ruecklicht, Scheinwerfer u.a.; Passivfornen und

Klammerstellung des Verbs, Vorgangs- und Zustands-

passiv); Analyse eines Dialogs zum Thema Verkehrs—

kentrolle.ä
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3.2 sekundarstufe I

Fahrradfahren energetisch betrachtet. Unterrichts-

beispiel. Perspektivplanung und Umrißplanung zum

Thema: Braucht ein Fahrrad Energie?

In: Schlichting, Hans—Joachim/Backhaus, Udo: Physik-

unterricht 5 - 10. München 1981

(UrbanlSchwarzenberg).

flueller‚Thcmas; Tronnau.Siegfried;3

/Als Mitfahrer unterwegs/. Eine Co—Produktion mit

dem iDR-Schulfernsehen fuer die Verkehrserziehung

ab 4. SchuIJahr.3

Beyer.Ellen (Red.);ö

Curriculare Haterialieniä

Int/Praxis Schulfernsehen/.8/l903/e9‚ 5.29-38.9

Schuljahr 05;

Sekundarstufe I;Hauptschule;Verkehrserziehung;

Unterrichtsentwurf;Unfallvehuetungi

Beurteilung=Verhalten;

!Fussgaenger;8Fahrradi

eflitfahrer=Autoi

Schulfernsehenia

Mitfahren;Verkehrserziehung;Hauptschule;a

+++

Jahrgangsstufe= Schuljahr15

Schulstufe/Bereichz Sekundarstufe I

Schultyp! Hauptschule

Lernbereich/Unterrichtsfach1 Verkehrserziehung

Art des Textes! Unterrichtsentuurf

Kontextmateriali Arbeitsblatt,

Text

Verkehrssituationen aus

der Sicht des Mitfah-

rers in Auto und Beur-

teilung der gesamten

Verkehrssituation

durch den Mitfahrer.

Zeitaufwand: ca. 6 Stunden.3

+++

Die drei Sendungen zur Verkehrserziehung greifen

neben dem verkehrskundlichen auch andere Aspekte

verschiedener Lernbereiche auf. Jede Sendung ist

fuer eine Unterrichtseinheit bestehend aus zwei

Stunden gedacht. Sowohl fuer die Stunde des vor-

bereitenden als auch fuer die des nachbereitenden

Unterrichts gibt es ein Arbeitsblatt. Die Ziel-

setzung ist ein begruendetes Verhalten als Mitfah-

rer. Demgemaess werden Situationen gezeigt. die den

Erfahrungsbereich des Schuelers als Hitfahrer ent—

staunen. Dabei sollen sie trotzdem die Verkehrs-

situation in ihrer Gesamtheit erfassen.

Anknuepfend an den Unterricht der Grundschule ner-

den zunaechst Fehlverhaltensfornen von Fussgaengern

und Fahrradfahrern beurteilt. Gurtzuang und uitfah-

rende Kinder auf dem Ruecksitz bilden den naechsten

Problembereich. Erste-Hilfe-Hassnahnen bei einen

Verkehrsunfall uerden in das Blickfeld der Schueler

Unterrichtsgegenstand=

/Rund ums Fahrrad/.?

Baruth‚Helnut(Mitarb.);Behneke‚Volker(Hitarb.);

Renwanz‚Rolf(Hitarb.);ä

Curriculare Haterialien;3

Karben:Igelpresse/l961/.75 8.3

Bib1.;8ph.;ä _

Arbeitslehre;Technikunterricht;Sekundarstufe 1;

Schuljahr 06;

Unterrichtseinhcit;!Fahrrad;Hartung;

Technische Ausruestung;QReparatur;

Verkehrserziehung;ä

Fahrrad39

+++

Jahrgangsstufe: Schuljahrlb

Schulstufe/Bereich= Sekundarstufe I

Schultyp! Gesamtschule

Lernbereich/Unterrichtsfach! Arbeitslehre.

Polytechnik

Art des Textes: Unterrichtseinheit

Kontextmnteriali Herkuaterial

Unterrichtsgegenstandt Die Unterrichtsmateri—

alien zeigen vier di-

daktische Schwerpunk—

te=1)Pf1ege-.Hartungs

—und Reparaturarbei-

tenIUeberpruefung der

eigenen Raeder und

‘Besprechung und Be-

seitigung der Maen-

gel)‚2)Verkehrser—

ziehungisefahren‚

denen der Schueler

auf dem Fahrrad aus—

gesetzt ist;uerden

aufgezeigt).3)Kauf

eines FahrradesiTech-

nische und oekono—

mische Ueberlegungen

zum Kauf eines Fahr-

rades werden durch-

gespielt).“iAufbau

funktionstuechtiger

Fahrra—dnr aus alten

Fahrradteilen fuer

einen sozialen Zneck.a

Umgang mit dem Fahrrad. LE. Klasse 5. Der Beitrag

des Faches iechnik zur Verkehrserziehung. ~

In: Materialien zur Einführung neuer Lehrpläne. Hg.

von der Landesstelle für Erziehung und Unetrricht.

Stuttgart o.J. 17 Seiten.

Das Fahrrad. Unterrichtsmaterialien.

M 1: Aerodynamik S. 22 - 23

M 2: Rollreibungsverluste S. 23 - 25

M 3: Lagerreibungsverluste S. 25 - 26

gerueckt— -M %: Enegieverluste S. Z7 - 28

Zu dieser Sendefolge werden den-hehrer mehr didak-

.tische Begruendungen als ueblich geboten. Am Schluss

erhaelt er noch eine Kurzuebersicht nit didaktischer

Zielsetzung und noeglichen Lernzielen.3

Lemnitzer, Konrad: Wir nehmen überlegt am Straßen-

verkehr teil. UE Verkehrserzeihung 8. Jahrgangsst.

In: Ehrenuirth Hauptschulmagazin. 1984, Heft 5,

S. 19 - 22.

M 5: Fahrradteile - Fahrradtypen S. 28 - 30

M 6: Fahrradfreundliche Stadt S. 31 - 32

Fahrradhilfen S. 32 — 33

Fahrradinitiativen S. 3% - 35

Fahrradspaß S. 35 - 36

M 10: Das Fahrrad mit Anhänger S. 37 - 38

Literatur und Adressen S. 39 - #1

In: Öko—pad. Zeitschrift für Ökologie und Päd-

3
3
3

e
m
u

Luftuiderstand. Bremsuirkung der Luft. Dokumentation39°gik- 19321 NF- 19 3- 20 ' “1-

eines Unterrichtsversuchs.

In: Curriculum konkret. 197%, Heft 2/3, S. 12 — k7.

Lemnitzer, Konrad: Partner auf der Straße, die wir

leicht übersehen können. Unterrichtsentuurf Ver-

kehrserziehung 9. Jahrgangsst.

In: Ehrenwirth Hauptschulmagazin. 1984, Heft 6,

S. 23 - 26.

34

Die 3-Gang-Fahrradnabe. Demontage‘- Montage techni—

'scher Gegenstände. Projektorientierte Unterrichts-

einheit: iechnik/Hirtschaft/Arbeitslehre. Schwer—

punkt iechnik. Autor: Werner Tobias.

Stuttgart 1983 (Klett-Nr. 757111, DM 6,-, 17 Seiten).

Dazu: Orig. 3-Gang-Nabe von FlS mit Poster. Super-

B-Farbtonfilm. Lehrerkommentar.

Pro Velo 3



 

 

Sekundarstufe I;Physik;ßUnterrichtsprojekt;

Fotographieißild;Arbeitsanweisungi

Elektrizitaetslehre;Handlungsbezogenes Lernen;

BeleuchtungiiFahrrad;

ElektrotechnikiPraxisbezugiä

Fahrradißeleuchtung;ä

+++

Schulstufe/Bereichi Sekundarstufe I

Lernbereich/Unterrichtsfach: Physik

Art des Textes! Unterrichtsprojekt

Kontextmateriali Fotographie,

Bild»

‘Bauanleitung

Uhterrichtsgegenstand= Selbstbau von Fahrrad-

standlichtern.ä

+++

Seschildert wird der Verlauf einer Projektwoche zum

Thema"Fahrradstandlicht".Es wurden verschiedene

Versionen selbst erfunden und eine erarbeitete

Schaltung gebaut‚die nur geringe Nachbaukosten er-

fordert‚durchschaubar ist und die Einhaltung ge-

setzlicher Bestimmungen zulaesst.Schaltung und

Nachbau werden eingehend erlaeutert.Die recht kom-

plizierten rechtlichen Bestimmungen werden genannt.

Eine "enge Projekterfahrungen werden mitgeteilt.;

Hohenleitner.Reinhard;a

/Fahrradstandlicht/.Ergebnis einer Projektwoche.ä

Curriculare Haterialien;ä

Barthelmess, Wolfgang: Verständigung im Straßenver—

kehr. Warnen im Straßenverkehr. UE für die Sek. I.

In: Zeitschrift für Verkehrswissenschaft. 1979, Heft

5, S. 20 - 25.

Siewert‚Horst H.;?

[Technikunterricht Klasse 5 Lehrplaneinheit 23

Fahrrad/‚a

Curriculare Haterialieniä

Plankstadt:Seiss/l979/.32 5.3

/Arbeitsgruppe Oberkircher Lehrmittel (AOL) Reihe 1:

Arbeit.Hirtschaft.Technik‚Politik/ä

Bibl.;Abb.;ä

Arbeitslehre;8Fahrrad;Schuljahr=05;Sekundarstufe I;

Technikunterricht;Unterrichtseinheitiö

+++

Jahrgangsstufe! Schuljahr! 5

Schulstufe/Bereich: Sekundarstufe I

Lernbereich/Unterrichtsfach=Technik

Art des Textes: Unterrichtseinheit

Kontextmaterial= Arbeitsblaetter,

Tests

Unterrichtsgegenstand= Umgang mit dem Fahrrad:

Geschichte des Fahrradsi

Fahrwiderstaende;

Beleuchtung und Bremsen;

Kauf eines Fahrrads

Zeitaufwand! 10 Unterrichtsstunden.3

+++==1

Int/Naturwissenschaften im Unterricht.Physik-Chemie/ Nach einem geschichtlichen Ueberblick ueber die

31/1903/1.S.11-16.9

Das Fahrrad I.Verkehrssicherheit.

Das FahrradII.Einstellarbeiten.Hartung und Pflege;

Curriculare Materialien}

Die Herkstunde‚/l979/ Nr.l‚Bl.164‚Bl.165;

Abb..8ibl.;

Archiv;

8Fahrrad<1>l$chuljahr= 5-6<4‚5>/Sekundarstufe I<5>/

Technikunterricht<2>/Unfallverhuetung<3>l

Unterrichtseinheit<1‚2‚4>/Verkehrserziehung<2‚3>;

+++

Textart= Unterrichtsentwurf

Schulstufe: Sekundarstufe I

Jahrgangsstufe: Schuljahr: 5—6

Technikunterricht

Maschinentechnik1Ver-

kehrserziehung

Das Fahrrad

Sicherheit‚Aufbau.

Hartung und Pflege

Schuelerarbeitsboegen

Folien

Herknaterial;

Fach/Lernbereich1

Lernhereichsaspekte:

Unterrichtsthenai

Schwerpunkt!

Bestandteile der Einheit:

Hayer.lngrid;ä

/Fahrradausflug/.ä.

Curriculara Haterialien;ä

1n=Die lGestalt/pfilll981/lys.11.3

‘Fahrradikusflug;

Hauptschule;Kunsterziehung;Halen;

Schuljahr205; '

Sekundarstufe I;Unterrichtsentwurf;Zeichnen;9

+++

Jahrgangsstufe? 5

Schulstufe/Bereich: Sekundarstufe I

Schultyp! Hauptschule

Lernbereich/

Unterrichtsfach= Kunsterziehung

Art des Textes! Unterrichtsentwurf

Kontextmeterial: Schuelerzeichnung

Unterrichtsgegenstand= Filzstiftzeichnung zum

Thema "Mein Freund und ich

lachen einen Fahrradausflug" _

laitaufwand=

+++ _

Hesentlich fuer die vorliegende Arbeit nit Filz-

stiften war die Klaerung folgender Fragen=Hie sieht

ein Fahrrad aus?Hohin fahren wir mit dem Fahrrad. '

Die Schuelerzeichnungen veranschaulichen den unter-

schiedlichen Differenzierungsgrad der Zaichner.ä

2-3 Doppelstunden;3

Pro Velo 3

Entwicklung des Fahrrades folgt eine an Schueler

orientierte‚fachwissenschaftlich korrekte Dar—

stellung der verschiedenen LagertSleitlager‚Kugel-

lager)‚der Sicherheitsvorrichtungen am Fahrrad,

der Durchfuehrung von Reparaturen‚Hinweise zum Kauf

eines Fahrrades usw.

Die Einheit bietet eine genaue Einfuehrung in das

Thema auch fuer unerfahrene und fachfread einge-

setzte Lehrer.

Zu dieser Unterrichtseinheit ist ein Arbeitsheft

erschienen.a

Bosch‚Halter;Freyas‚Hubert;Seidel‚Holframiä

/Umgang mit dem Fahrrad/.Lehrplaneinheit II fuer

den Technikunterricht in Klasse 5.

Lehrerheft und Schuelerarbeitsmappe.3

Landesstelle fuer Erziehung und Unterricht

[Stuttgart)(Hrsg.);ä

Curriculare Materialieniä

LEU;3

Stuttgart:LEU/1981/.20 S.in getr.Zaehlung.3

/Lehrerfortbildung Technik.T6-T9/ä

Abb.;6ph.:0

Arbeitslehre;

Hechanik25pielzeug;

‘Fahrrad;

Schuljahr 05;

Sekundarstufe I;Orientierungsstufe;

Unterrichtseinheit;Lehrerheft;ODau-nleltung:3

+++

Jahrgangsstufe: 5

Sekundarstufe ISchulstufe/Bereich:

Lernbereich/

Unterrichtsfach: Arbeitslehre

Art des Textes! Unterrichtseinheit

Lehrerheft

Hinweise zur Lehr-

planeinheit V “Bau

mechanischer Spiel-

zeuge“.Hinweise zur

Lehrplaneinheit II

“Umgang mit dem

Fahrra ";

Unterrichtsgegenstand=

Latt, Holfgang/Siemers, Bernd: Mit dem Rad zur Schu-

le. Ein Erfahrungsbericht über eine verkehrsunter-

‘richtliche Lerneinheit im 5./6. Schuljahr.

In: Zeitschrift für Verkehrserziehung. 1976. Heft 3,

S. 26 - 29.

3E5



 

Pollähne, Lothar: Mit dem Fahrrad die Klassenkasse

aufgefüllt. Eine Klasse erarbeitet einen Radwander-

führer für die Umgebung ihrer Heimatstadt.

In: päd. extra. 1983, Heft 1, S. 38 - 39.

Reinhard, Ulrich: Welches Fahrrad fährt am besten?

UE Physik 8. Klasse. Mit Arbeitsblättern. Bremen

1983 (Verlag Schule konkret, Klattenueg 1, 2800

Bremen). 25 Seiten.

Bosch‚Halter;Freyas.Hubert;5eidel‚Holfran;ä

IBau mechanischer Spielzeuge/.Lehrplnneinheit V

fuer den Technikunterricht in Klasse 5.

Lehrerheft und Schuelerarbeitsmappe.a

Landesstelle fuer Erziehung und Unterricht

(Stuttgart)‘"rsg.);a

Curricular: Haterialien;3

LEU;3

Stuttgart:LEU/1951/.17 S.in getr.Zaehlung.ä

ILehrerfortbildung Technik.T8-T9/ä

Arbeitslehre; -

Hechanik=Spielzeugi

‘Fahrrad;

Schuljahr 05;

Sekundarstufe I;Unterrichtseinheit;

Drientierungsstufe;

Arbeitsboegen15chueler;

xßauanleitung;

Arbeitsbuch=Schueler;

Arbeitsbogen=Schueler33

+++

Jahrgangsstufe! 5

Schulstufe/Bereich: Sekundarstufe I

Lernbereich/

Unterrichtsfacht Arbeitslehre

Art des Textes: Unterrichtseinheit

Schuelererbeits-

mappe

Kontextmaterial= Arbeitsblaetter

Bauanleitung

Unterrichtsgegenstand= Hie das Fahrrad ent-

stand.Hichtige und

nuetzliche Bauteile

am heutigen Fahrrad.

Kugellager‚Kettenge-

triebe.Freilauf.Bremsen.

Eine Reifenpanne selbst

beheben.

Verschiedene Fahrraeder.

die man heute kaufen

kann.Bau mechanischer

Spielzeuge aus vorge-

fertigten Teilen.

Bienhaus‚H.;a

Das /Fahrrad/.Lichtanlage.ä

Curriculare Materialien;a

In=Die /Herkstunde/./1980/189‚4 5.3

Schlichting‚Hans-Joachim;Backhaus‚Udo;a

Das/Fahrrad als physikalischer Unterrichtsgegen-

stand‚aufgezeigt am Beispiel der Energetik des

Fahrrads/.a

Curriculare Materialieniä

In2/Naturuissenschaften in Unterricht‚Physik-Chemie/‚

31/1983/1.S.5-8.3

Sekundarstufe Iiphysik;Unterrichtsentnurfi

Geschwindigkeit;Hechanik;8Fahrrad;

‘Energieunnandlung;.EnergielPhysikl;ä

FahrradiEnergieiPhysik);3

+++

5chulstufe/Bereich1 Sekundarstufe I

Lernbereich/Unterrichtsfach: Physik

Art des Textes: Unterrichtsentuurf

Unterrichtsgegenstand= Zur Energetik des

Fahrradfahrens.ä

+++

Am Beispiel des Fahrrads lassen sich eine Reihe

physikalischer Kenntnisse erarbeiten.Den Schuelern

faellt es leicht.:in Gefuehl fuer Groessenordnungen

zu entwickeln und Verstaendnis fuer einen komplexen

Vorgang zu eruerben,ueil ihnen das Fahrrad vertraut

ist.Die Energetik des Fahrradfahrens kann als Hass-

stab fuer Energieumsaetze in anderen Bereichen gel—

ten.Hit Hilfe des Fahrrads kann der Mensch sich

effektiver fortbewegen als zu Fuss.Hit dem fucnften

Teil der Energie kann er eine drei bis viermal so

grosse Geschwindigkeit erreichen.Hit Hilfe des Aus-

rollweges aus verschiedenen Geschwindigkeiten kann

die bei den jeweiligen Geschwindigkeiten im Mittel

abgegebenen heistung ermittelt uerden.Variable wie

Hind‚5teigung,Unten9rund‚Reifendruck‚Seuicht des

Fahrers usw.keennentnach Bedarf hinzugezogen Her—

den.ä

Hans kauf ein Fahrrad. Unterrichtsmodell für die

Fallmethode. 5.-9. Schuljahr. S. 123 - 143.

Die Entwicklung des Fahrrads. UnterrichtSmodell für

das Unterrichtsgespräch. 5.-10. Schuljahr. 5. 163 -

177.

In: Wilkening, Fritz: Unterrichtsverfahren im Lern—

bereich Arbeit und iechnik. Ravensburg 1977.

Kallinich‚Joachi-;3

/Kleine Geschichte des Fahrrads/.3

Curricular: flaterialien33

Bib1.;3

KALLJOSZKGDFna

LI-za-dgö
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