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KETTLER ALu-RAD

IM TEST IMMER BÄRENS'I'ARK

 

Mia: "r .

Mount Everes|,17. April 1987.

Geschafft! 5602 Meter über dem

Meer. Ein Abenteuer wird wahr.

Minuten des Glücks. Freude,

Tränen. Ein echter Härtetest. Eine

große Herausforderung an

Mensch und Material. Das Rad:

Ein Mountain-Bike von KETTLER.

KETTLER STREET

Alu-Rahmen P 2000.

18-Gang SIS-MTB—Schaltung. 3-fach Biopace-Kettenblätter 28, 38,

48 Zähne, mit Hosenschutzring, Kassettennabe hinten 13, 15, 18,

22, 26, 32. Mit rotem Berggang, Stollenbereifung mit Mittellauf-

fläche 2.125, Schaltwerkschutz
bügel, Cantileverbremsen, komplett

ausgestattet. Auch als Damenrad lieferbar. 1.098,— DM‘
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Alu-Rahmen P 2000.

6—Gang Rasterschaltung mit

Berggang oder 3—Gang F&S-

Nabenschaltung. 28” Laufräder.

Beleuchtungsanlage.

749,- DM*

\.

Herrenrad für höchste

 

6-Gang Rasterschaltung.

Mit rotem Berggang. Ansprüche. 18-Gang

HNTIE

          

TOWN a COUNTRY KETTLER HIGH-TECH ADVENTURE

Alu-Rahmen P 2000. Alu-Rahmen P 2000.

Erfahren Sie die neue Fahrrad- Herrenrad für jedes Gelände.

welt. Fürjeden Einsatzbereich in 18-Gang Biopace.

Stadt und Land. Komplett aus- „ Sportausstattung. 998,- DM‘

gestattet. Erhältlich mit S-Gang Auch als Kettler High-Tech

F&S-Nabenschaltung oder ADVENTURE S. (ohne Abb.).

   

  

    
Qualität überzeugt.

Die guten und sehr guten Bewer-

tungen aller Testinstitute in den

letzten Jahren sind ein überzeu—

gender Beweis der Qualität

und Spitzentechnik von Kettler.

 

‚_ Qualilalsuneil

gut‘ :

 

BETH S l 11an s

Alu-Rahmen P 2000.

6-Gang Rasterschaltung mit

Berggang u. 3-Gang F + S Naben—

schaltung, 28" Laufräder. Sicher—

heitsausstattung. Beleuchtungs-

anlage mit elektronischem

Standlicht. 729,- DM'. gm „„ ‚ü, Beta S

 

WINDSOR

Alu-nahmen P 2000. 829:- DM‘ BiQpace. 1.198‚- DM’M Alu-Rahmen P 2000.

3-Gang F&S-Nabenschaltung "Stadteinsatz sehr gut Beide Modelle ohne “"“ ln geschweiBter Ausführung.

mit Rücktritt. 28” Laufräder. Touren— u. Sporteinsatz sehr gut Beleuchtung und 'n'-" Damenrad mit besonders tiefem

Schutzbleche. „m. Einstieg. 3-Gang F&S-Naben-

Sicherheitsausstattung. Beleuch-

tungsanlage. Kleiderschutz.

Herrenrad: Alu-Rad 2800.

689,— DM’

SA'I'I'ELN SIE IIM

AUF ALUMINIUM

*Alle Preise unverbindliche Preisempfehlungen.

   RRODUIG’E 

schaltung mit Rücktrittbremse.

Superleicht, perfekt verarbeitet

und vorbildlich ausgestattet.

Auch in Herrenausführung.

619,- DM‘

Heinz Kettler _ ,

g Metallwarenfabnk

GmbH & Co, _

13-4753 Ense-ParSIt
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Der OLF — ein Fahrzeug der Zukunft?

Erfahrungen mit dem Oldenburger Leichtfahrzeug

Rainer Pivit,

Arbeitsgruppe Fahrradforschung,

Universität Oldenburg, Fachbereich 8

Das Oldenburger Leichtfahrzeug (kurz der

OLF genannt) wurde als ein muskelgetrie—

benes Fahrzeug für den "Tempo 30"-Ver—

kehr konzipiert. Die Planung erfolgte über

mehrere Semester in Seminaren an der

Universität ab etwa 1983. Ausgehend von

Arbeiten im Bereich Angepaßter Techno—

logie wurde überlegt, wie eine an unsere

heutigen und zukünftigen Verkehrsver—

hältnisse angepaBte Transporttechnologie

aussehen könnte.

Eine Wiederholung der Argumentation ge—

gen den automobilen lndividualverkehr

diirfte mittlerweilen nicht mehr nötig

sein. Nichtsdestotrotz steigt der PKW-

Verkehr weiter an. Es fehlen offensicht—

lich für Viele akzeptable Alternativen. Der

ÖPNV bietet bisher nur in Großstädten ein

interessantes Angebot. Das Fahrrad ist

oftmals zu langsam, hat zu wenig Trans—

portkapazität, ist zu witterungsempfind-

lich und manchen Leuten zu anstrengend

und riskant im Verkehr — Folge des Auto—

verkehrs. Langfristig wird es kaum eine

Alternative zu Geschwindigkeitsreduzie—

rungen geben, um die schädlichen Folgen

des Autoverkehr zumindest ein wenig

einzuschränken.

Aber bei Geschwindigkeitsreduktion auf

zum Beispiel 30 km/h in Ortschaften wird
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auch deutlich, daß für diese Art des Ver-

kehrs ein PKW, der für Autobahnge—

schwindigkeiten von vielleicht 160 km/h

ausgelegt ist, nicht angepaßt sein kann.

Es liegt also nahe, eine neue Fahrzeugge-

neration zu entwickeln, die zwischen dem

Auto und dem Fahrrad einzuordnen ist.

Das Motorrad kommt hierbei nicht in Fra-

ge, da es primär als Sportgerät entwickelt

und genutzt wird.

Der OLF sollte ein Prototyp für ein sol—

ches Fahrzeug sein, das an Tempo 30'

orientiert und noch relativ fahrradnah ist

- Antrieb nur durch Muskelkraft. In einem

Seminar wurde in einem langen Diskus—

sionsprozess ein Lastenheft erstellt.

Schließlich einigten wir uns auf ein Drei—

rad mit relativ hohen Sicherheitsanforde—

rungen (Kippsicherheit in nahezu allen

Fahrsituationen), Federung und einer spä—

ter zu realisierenden aerodynamisch gün-

stigen Karosserie.

Dieses Fahrzeug wurde hauptsächlich von

3 Studenten und der Werkstatt der Uni—

versität gebaut. Da die Arbeitsgruppe

6

 
Fahrradforschung zum Fachbereich Physik

gehört (und es an der Uni Oldenburg kei—

ne Ingenieurwissenschaften gibt), können

solche Arbeiten von Studenten leider nicht

durch studienbegleitende Leistungsnach—

weise oder Diplome "belohnt" werden. Auf

Grund ihrer Arbeitsweise wurde die Uni—

Werkstatt durch den Bau des OLF für

zwei Monate für fast alle anderen Aufträ—

ge blockiert. Die Umstände. die den Bau

des OLF ermöglichten, waren insofern eine

Ausnahmeerscheinung und lassen sich für

weitere Projekte nicht wiederholen. Etwa

ein Jahr nach Beginn der Arbeiten am

Zeichenbrett war dann der OLF (ohne Ka-

rosserie) fahrbereit. Dies war im Winter

1985/86. Danach wurde nur die Lenkungs—

betätigung noch geändert und das ganze

Fahrzeug (für die IFMA '86) lackiert.

Seitdem ist die Entwicklung des OLF ein-

gestellt worden. Er steht jetzt bei uns im

Labor in der Ecke ‘rum oder geht ab und

zu auf Ausstellungen.

lm Folgenden soll dargelegt werden, wa—

rum der OLF nicht benutzt wird und auch

nicht mehr an ihm gearbeitet wird. Die

  

 

  



Gründe dafür sind vielfältig. Zum Teil

liegen sie in dem konkreten Prototypen

begründet, zum Teil wird aber auch das

Konzept des OLF als muskelgetriebenes

Dreirad selbst dadurch in Frage gestellt.

Zunächst soll auf die Probleme des vor-

handenen Prototyps eingegangen werden.

In mehreren Punkten wurde das Lasten-

heft nicht erfüllt. Dies gilt zum Beispiel

für die Bremsen. Wir bauten völlig neue

Naben mit Mittenachslenkung und Trom—

melbremse. Die Mittenachslenkung zeich—

net sich im Automobilbau durch relativ

große Toleranz bei der Einstellgenauigkeit

der Radgeometrie aus. Dies war der

Hauptgrund, warum wir sie verwendeten.

Da für diese Konstruktion keine Fahrrad—

naben existierten, wurden die Naben neu

entwickelt. Die Lagerung besteht, um ei—

nen ausreichenden Lenkeinschlag zu errei—

chen, aus einen (wegen der Trommelbrem—

se) gedichteten Rillenkugellager mit 90 mm

AuBendurchmesser und einem zweiten

üblicher Größe. Durch die Dichtungen des

extrem groBen Lagers gibt es sehr viel

Reibung. Fiir die Trommelbremse wurden

Bremsbeläge der Sachs Orbit Trommel—

bremse verwendet. Allerdings wurde die

Position des Aufspreiznocken und des

Lagerbolzens ein wenig ungenau gefertigt.

Dadurch ist die Bremswirkung der einen

Bremse ständig sehr schlecht, die andere

bremst zumindest rückwärts recht gut.

Der Aufwand für die neukonstruierte Nabe

 

mit Mittenachslenkung und Trommel—

bremse hat sich also nicht gelohnt. Im

Gegenteil, der Kauf einer fertigen Stum-

melnabe mit Trommelbremse oder der

Umbau einer Trommelbremsnabe auf

Stummelachse und die Inkaufnahme einer

Spreizung der Lenkachse zur Radmitten—

ebene wäre wohl der bessere Weg.

Die hintere Felgenbremse kann wegen der

geringen Radlast des Hinterrades kaum

einen nennenswerten Beitrag zur Verzöge-

rung liefem. Sie blockiert sehr leicht.

Beim Antrieb wurde oft die extrem lange

Kette kritisiert. Hier gab es aber wenig

Probleme. Natürlich mag durch die Um-

lenkrollen der Wirkungsgrad der Kette

schlechter werden, aber keiner kann genau

sagen, um wieviel. Problematisch ist

höchstens der Verschleiß der letzten

Umlenkrolle vor dem 6—fach—Zahnkranz

durch den Schräglauf der Kette, der zu

erhöhtem Abrieb der Messingzähne der

Umlenkrolle führten. Diese auf Rillenku—

gellager gelagerten Umlenkrollen waren

eine Anfertigung der Uni-Werkstatt.

Antriebsprobleme gab es allerdings durch

die glitschigen Moulton—Reifen und die

geringe Radlast des Hinterrades bei Eis

und Schnee und manchmal sogar schon bei

Nässe. Der Abrieb der vorderen Reifen

(ebenfalls Moulton) ist extrem viel größer

als beim Vorderrad des Moulton—Fahr—

rads. Dies dürfte

damit zusammen

hängen, daB der

OLF sehr wenig

auf längeren Strek-

ken gefahren wur-

de, sondern primär

Testfahrzeug war

mit entsprechend

vielen Kurvenfahr—

ten. Aber grund—

sätzlich ist der Rei-—

fenabrieb bei mehr-

spurigen Fahrzeu-

gen mit Fahrradrei—

fen deutlich größer

als bei einspurigen

Fahrzeugen.

Die Tretlagerhöhe

wurde so gewählt,

daß bei Verwen-
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dung einer Karosserie deren Boden mit der

Unterseite des Rahmenhauptrohrs eine

Ebene bildet. Eine tiefere Position konnte

auch nicht erprobt werden, da sonst die

Ferse des Fahrers gegen die Querlenker

der Vorderradaufhängung stößt.

Etwas Schwierigkeiten gibt es mit den Pe—

dalen. Auf den glatten Shimano 600 Peda-

len rutschen normale Straßenschuhe nach

unten. Um dies zu verhindern, muß der

Pedalriemen sehr fest angezogen werden,

was aber der Fuß auch nicht gerade gerne

mag. Fersenhaken. wie sie von manchen

Liegeradfahrem favorisiert werden, mögen

eine gute Hilfe sein, wurden aber nicht

ausprobiert.

Die Lenkungsbetätigung durch seitlich am

Sitz angebrachte Handhebel ist sehr ange—

nehm. Schwierig wird es aber bei hohen

Geschwindigkeiten; hier ist die Lenkung

dann sehr direkt — ein Problem, das aller—

dings alle mehrspurigen HPVs haben. Eine

Lösung dieses Problems könnte. wohl nur

durch ein lenkradähnliches System erreicht

werden - wie es auch bei den meisten So—

larmobilen verwendet wird.

Das Fahrverhalten ist völlig problemlos.

Bremsen in Kurven bereitet — abgesehen

von der zu schwachen Wirkung - keinerlei

Probleme. Das Fahrzeug untersteuert

etwas. Dies ist aber problemlos, zumal es

sich in schnellen Kurven selbst bremst.

Schnelle Kurvenfahrten sind von der Tret-

arbeit her sehr anstrengend. Ein Aus-

brechen durch Blockieren des Hinterrades

ist völlig problemlos durch die sehr di—

rekte Lenkung abzufangen - viel einfacher

als beim Auto.

Es ist kein Problem freihändig zu fahren.

Man kann dabei - wegen der weichen

Federung - sogar durch Gewichtsver—

lagerung in gewissen Grenzen lenken. Auf

seitlich schräg geneigten Straßen zieht die

Lenkung ein wenig zu der Seite des Ge-

fälles. Aber auch Anfänger haben damit

keine Schwieigkeiten. Durch den im Ver—

gleich zum Fahrrad kurzen Nachlauf ist

dieser Effekt nur schwach ausgeprägt — im

Gegensatz zu vielen Dreirädern, die auf '

Basis konventioneller Fahrräder und deren

Lenkgeometrie gebaut wurden und auf

schräg geneigten Fahrbahnen Anfänger

immer in den Straßengraben befördern.
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Messung der Fahrwiderstände ergaben fiir

den OLF mit Fahrer aber ohne jede aero-

dynamische Hilfe einen Rollwiderstands—

beiwert von 0,007 und eine Luftwider-

standsfläche (ch) von 0,6 m2. Die Werte

entsprechen also in etwa einem Holland—

rad. Ob der höhere Rollwiderstand ge—

genüber sonstigen Messungen der Moul—

ton—Reifen durch die schwergängigen

Dichtungen der Vorderradnabenlager oder

durch einen eventuellen Vor— oder Nach—

spurfehler bedingt ist, konnte nicht er-

mittelt werden. Subjektiv halte ich den

Reibungseffekt der Lagerdichtungen für

gravierender. Erschwerend kommt noch

das um 10 kg höhere Gewicht als beim

Hollandrad hinzu. Mit diesen Werten

bleibt natürlich Tempo 30 für den Nor—

malradfahrer ein Wunschtraum — für

30 km/h sind etwa 280 W notwendig. Aber

als durchaus machbar schätze ich für ein

OLF—ähnliches Dreirad mit Karosserie eine

Luftwiderstandsfläche von 0,15 m2, einen

Rollwiderstandsbeiwert von 0,004 und ein

Gewicht von 25 kg (oder weniger) ein.

Damit wäre Tempo 30 auch mit reinem

Muskelantrieb machbar — für konstant

30 km/h würden etwa 90 W gebraucht —‚

problematisch bliebe nur die hohe Masse

und die Haltbarkeit der Reifen. Beim

Anfahren und am Berg bliebe so ein Fahr-

 



 

zeug — unter anderem auch wegen des

nicht möglichen Wiegetritts — eine lahme

Ente.

Der Sitz des OLF zeichnet sich durch sehr

vielseitige Verstellmöglichkeiten aus. Er

besteht aus einer horizontalen Sitzfläche,

einem schmalen Beckengurt und einem

Schultergurt mittlerer Breite. Es zeigte

sich, daß für die meisten Fahrer eine

einheitliche Einstellung des Sitz— und

Beckengurtes paßten — die Größenanpas—

sung erfolgt durch Verschieben des Tret—

lagers. Nur der Schultergurt muß bei

großen Rückenlängendifferenzen der Fah-

rer eingestellt werden. Der Beckengurt

wurde als sehr günstig und hilfreich beim

Treten empfunden. Durch die drei separa-

ten Gurte sollte gegenüber den üblichen

Sitzen aus Netzmaterial die Belüftung des

Rückens verbessert werden. Dies wurde

auch erreicht, aber die Belüftung ist

weiterhin schlechter als beim konventio—

nellen Fahrrad. Der Sitz ist auf längeren

Strecken zu hart, die Druckbelastung

innerhalb der Gesäßes ist noch zu punk-

tuell. Hier könnten vielleicht Gelpolster

wie bei modernen Fahrradsätteln (z.B.

Avocet Gelflex) helfen.

Abgesehen von den bisher geschilderten

Schwierigkeiten im Detail gibt es noch

einige prinizipielle Probleme. Durch die

tiefe Sitzposition wird das Treten unange—

nehm und belastet andere Muskelpartien

als beim normalen Fahrrad. Es ist deutlich

anstrengender, mit dem OLF zu fahren als

mit einem Hollandrad, das die gleichen

Fahrwiderstände hat. Das Ein— und Aus-

steigen ist nicht ganz einfach und für äl-

tere Menschen eine Zumutung. Hinzu

 

kommt, daß die tiefe Sitzposition von dem

Fahrer als sehr unangenehm empfunden

wird: gr sitzt deutlich tiefer- als einAutg—n

fahrer und hat ‘insofern'Angst, übersehen

zu werden — gleichgültig ob diese Angst

berechtigt ist oder nicht. lm Straßenver-

kehr fühlt man sich äußerst unwohl. Man

kann durch die vor einem in der Schlange

stehenden Autos nicht hindurchsehen. Man

guckt dafür (zumindest beim LKW) direkt

ins lrußende) Auspuffrohr. Es fehlt einem

die Übersicht und man fühlt sich als ganz

kleiner Wicht zwischen diesen lärmenden,

stinkenden und qualmenden Blechmon-

stem.

Experimentell wurden aus diesen Gründen

auch andere Sitzhöhen erprobt. Es zeigt

sich, daß ein höherer Sitz mit Augenhöhe

von ungefähr 110 cm über der Straße als‘

viel angenehmer empfunden wird. Das

Treten fällt mit dem geringfügig tieferen

Tretlager gegenüber dem Sitz sehr viel

leichter. Und zwischen Autos im Verkehr

kommt man auch eher klar. Nachteilig ist

natürlich, daß bei dieser Sitzposition und

einer Spurweite von 850 mm in schnell

gefahrenen Kurven die Gefahr des Umkip—

pens besteht. Erfahrungen mit der Leitra,

die eine autoähnliche Sitzhöhe hat, zeigen,

daß ein Verschätzen der Schrägneigung

der Fahrstrecke in Kurven schon zum Um—

kippen führen kann. Und Fahrzeuge, die

schon bei einfachen Fahrfehlern umkippen,

sind für mich nicht akzeptabel.

Beim OLF kommen bei der hohen Sitzpo—

sition erhebliche Probleme mit dem Fahr—

werk hinzu. Die sehr schwach gedämpfte,

weiche 1,5 [iz—Federung ohne Stabilisator

führt zu starken, sehr unangenehmen
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Rollneigungen bei Kurvenfahrten. Bei Sla-

lomfahrten mit hoher Sitzposition wird es

wegen der zu schwachen Dämpfung schon

fast kriminell. Ein Stabilisator müßte so

hart sein, daß man kaum noch von Einzel—

radfederung sprechen könnte. Eine Nach—

rüstung des OLF für die hohe Sitzposition

mit einem Stabilisator und Dämpfem

- letztere wären schon wieder ein Problem

für sich - wurde nicht durchgeführt, da

die Klemmverbindungen zwischen dem

Hauptrohr, der Vorderachse und dem Sitz

(und wohl auch die Vorderachse selbst)

nicht den bei hoher Sitzposition und

Kurvenfahrt auftretenden Torsionsbelas-

tungen gewachsen sind. Es wäre der Bau

eines neuen Fahrzeugs nötig. was uns aber

angesichts des immensen Arbeitsaufwands

und der Kippgefahr eines solchen Fahr—

zeugs als nicht sinnvoll erscheint.

Die Federung selbst hat sich ansonsten

hervorragend bewährt. Die Schwingungs—

isolation ist (u.a. wegen der geringen

Dämpfung) hervorragend. Fahrdynamisch

sollte die Dämpfung größer sein, aber mit

der zu schwachen Dämpfung läßt sich

noch leben. Slalomfahrten sind bei nor—

maler, tiefer Sitzposition noch akzeptabel

- die Gefahr eines Geschwindigkeitsrau—

sches besteht dabei (wie auch sonst beim

OLF) sowieso nicht. Antriebseinflüsse in

der Federung sind nur bei Sprintversuchen

zu registrieren. über ein eventuelles

Bremstauchen können wir keine prakti-

schen Aussagen machen, da dafür (bei

Vorwärtsfahrt) die Trommelbremsen zu

schwach sind. Theoretisch kann es hier

jedoch durch die Verringerung der Boden-

freiheit an der Nase des Fahrzeugs durch

das Bremsen zu Problemen kommen. Die

Doppel—Querlenkerachse mit parallelen,

horizontalen Lenkem sollte bei späteren

Fahrzeugen so modifiziert werden, daß

durch einen entsprechenden Nickpol dem

Bremstauchen entgegen gewirkt wird.

Im Lastenheft fand sich natürlich auch die

Forderung nach einer aerodynamisch gün-

stigen Karosserie oder einem (alternativ

austauschbar) primär am Lastentransport

orientierten Wetterschutz. Die aerodyna—

misch günstige Karosserie wird zwingend

notwendig, wenn gefordert wird, daß ein

OLF-ähnliches Fahrzeug mit durchschnitt-

lichem Fahrer im Tempo—30—Verkehr

mitschwimmen können soll. Die Entwick—
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lung und der Bau der Karosserie wurde

nicht durchgeführt, da das ganze OLF—

Konzept inzwischen fragwürdig geworden

war. Die jetzige tiefe Sitzposition ist dem

Nutzer des Fahrzeugs nicht zumutbar

— und fiihrt auch zu großen Problemen bei

der Karosserie z.B. bezüglich der Front—

scheibe: solarer Radlerbrutkasten mit

Scheibenwischem innen und außen? 
Ich möchte hier noch einmal verdeutli—

chen: Wir sind an einem Punkt angelangt,

wo wir zum einem einen OLF mit tiefer

Position wegen der schlechten Ergonomie,

den unguten Gefühlen der Fahrer, dem

schlechten Ein— und Ausstieg usw. ableh—

nen, zum anderen aber auch einen OLF mit

hoher Sitzposition wegen seiner mangel-

haften Verkehrstauglichkeit durch die

Kippgefahr nicht weiter verfolgen wollen.

Die Traumlösung wäre ein mehrspuriges,

kurvenneigendes Fahrzeug, das bei über—

schreiten der Reifenhaftung weiterhin

- wie ein Auto - mehr oder weniger be-

herrschbar bleibt. Eine Öllache fiihrt beim

Motorradfahrer in der Kurve mit absoluter

Sicherheit zum Sturz und somit zum

vollständigen Verlust der Kontrolle über

das Fahrzeug. Beim Auto führt der gleiche

Fall höchstens - wegen der Mehrspurig—

keit aber nicht unbedingt — zum Ausbre—

chen des Fahrzeugs, Dabei bleibt es ein-

geschränkt kontrollierbar und kann, so—

bald die Reifenhaftung wieder normale

Werte annimmt, wieder unter Kontrolle

gebracht werden. Ein Kurvenneiger mit

solchen Eigenschaften wie ein Auto ist

aber bisher nicht in Sicht und bleibt

vielleicht auch für immer ein Traum

- zumindest wenn auf energieschluckende

Hydraulikaggregate verzichten werden

muß. Hinzu kommt die mit einem Kurven—

neiger wieder viel schwerwiegenderen

Problematik der Seitenwindempfindlichkeit

der Karosserie.

_—
 



Das Lastenheft des OLF ver-

langte ein Fahrzeug, das

(bei Tempo 30) im Verkehr

mitschwimmt, also nicht auf

Radwegen gefahren wird.

Für Radwege, die manchmal

nicht viel breiter als ein

Fahrradlenker sind, ist der

OLF zu breit. Er würde an-

deren Radfahrem das über—

holen unmöglich machen und

könnte selbst auch keine

Radler überholen. Sein Platz

ist auf der Straße. Hier steht

man dann allerdings ab und

zu im Stau, während rechts

an einem die Radlerkolonnen

vorbeiziehen. Ja, wenn über—

all Tempo 30 gälte, bräuchte

man viele Ampeln nicht

mehr, und das Tempo der

Fahrzeuge würde gleichmäs—

siger. Nur..., soweit sind die

Städte noch nicht. Bisher

gibt es in Oldenburg erst

dort Tempo 30 Gebiete, wo

vorher auch schon wie heute "nur" 40 bis

50 km/h gefahren wurde, nämlich in den

reinen WohnstraBen. Leider bilden solche

Tempo-BO—Straßen noch kein Netz; es gibt

riesige Lücken. Wenn aber ein Tempo-30-

StraBennetz (oder auch ein Netz aus Fahr—

radstraßen) existieren würde, wäre das

Fahren mit OLE—ähnlichen Fahrzeugen — wie

immer sie aussehen mögen - leichter.

Ob ich dann aber für mich persönlich

wirklich einen OLE—Nachfolger gegenüber

einem (verbesserten) normalen Fahrrad

vorziehen wiirde, habe ich doch erhebliche

Zweifel. Was habe ich denn von der durch

die verringerten Fahrwiderstände "einge—

sparten" Fahrzeit? Und ist die Abkapse—

lung von der gelegentlich etwas feuchten

und kalten Umwelt durch die Karosserie

ein Vorteil? Interessant ist für mich

höchstens der durch ein Pedal—Fahrzeug

mit sehr geringen Fahrwiderständen erwei—

terte Aktionsradius bei gleichem Energie—

und Zeiteinsatz.

Für uns haben sich zwei Richtungen der

Weiterarbeit an technischen Fahrezugkon—

zepten aufgezeigt: Weiter voran mit dem

— dann aber verbesserten - konventionel—

len Fahrrad, oder zurück Richtung Auto

zum (elektro)motorisierten Hybrid—Leicht—

 
fahrzeug. (Die Wertung vor/zurück ist

willkürlich.)

Zurück zum Fahrrad heißt fiir uns vor al—

lem die Übertragung des Federungskon—

zept des OLFs auf die konventionelle

Fahrradposition. An einem solchen Projekt

wird zur Zeit gearbeitet. Wir hoffen, daß

spätestens auf der nächsten IFMA (1990)

das serienreife Fahrrad vorgestellt werden

wird.

Weiter Richtung Auto heißt im Moment

nur erst einmal Motorisierung eines

OLF—ähnlichen Fahrzeugs. Beim Elektro—

fahrzeug kann man die (leider) schweren

Batterien dazu nutzen, eine autoähnliche

Sitzposition ohne Abstriche in der Fahr—

sicherheit zu realisiem. Das Problem der

lahmen Ente am Berg und beim Beschleu-

nigen könnte mit Hilfe des Motors gemil—

dert werden. In der Ebene soll der Fahrer

möglichst allein durch seine Beinarbeit für

konstantes Tempo 30 sorgen. Im Winter

wird er wohl schon freiwillig mittreten

wollen, weil für eine Heizung und deren

großen Energieverbrauch in einem Mus—

kel—Elektro—Hybrid—Fahrzeug nun wirk—

lich kein Platz ist. Im Sommer könnte

eine entsprechende Mikroprozessorsteue—

rung des Motors den Fahrer zum Treten
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motivieren (bzw. zwingen). Die Energie für

den Elektroantrieb kann zu Hause bezie—

hungsweise am Arbeitsplatz durch regene—

rative Energie oder angesichts des selbst

im Vergleich zu den meisten Solarmobilen

geringen Energieverbrauchs- eventuell auch

aus dem Netz bezogen werden.

Aber bisher sind dies nur Ideen. So etwas

an einer Uni ohne ingenieurwissenschaften

zu entwickeln ist (u.a. wegen der mangel—

haften "Belohnung" studentischer Arbeits—

kraft) nicht einfach und öffentliche Gelder

sind dafür bisher nicht in Sicht. Die Ar—

beitsgruppe Fahrradforschung würde gerne

an so einem Projekt (mit)arbeiten, zur Zeit

läuft aber diesbezüglich nichts.

Fahrzeuge, die in diese Richtung gehen,

gibt es gelegentlich bei den Solarmobilen.

Leider liefert die Tour de Sol keinen wei-

teren Anspom für Muskel-Elektro-Hybrid—

Fahrzeuge, da das Regiment diese Gattung

nicht mehr besonders berücksichtigt. Gegen

reine Rennmobile und auch die meist sehr

viel schweren Serienfahrzeuge haben leichte

Muskel—Elektro—Hybrid—Fahrzeuge keine

Chance auf Sieg. Was an serienmäßigen

Solarmobilen — der Name paßt meist nicht

mehr so recht, da die Solarzellen oftmals

und sinnvollerweise stationär bleiben -

angeboten wird, ist sicher eine gute Ent-

wicklung und kann zumindest die Umwelt—

belastung des einzelnen Fahrzeugs stark

reduzieren.

Sie sind aber kein Mittel gegen die steigen—

de Diskrepanz zwischen der abnehmenden

körperlichen Mobilität des Menschen in

unser "Kultur" und seinem drastisch ge—

steigerten (oder schon überzogenen?) Mo-

bilitätsdrang. Es täte den Menschen gut,

wenn die Menschen mehr Fahrradfahren

und zu Fuß gehen würden. Das Mobilitäts—

potential des Fahrrades reichte im ersten

Drittel dieses Jahrhunderts, heutzutage aber

sind u.a. durch die Möglichkeiten des Autos

die Mobilitätsansprüche und —zwänge so

gestiegen, daB das Fahrrad hierfür keine

Lösung ist und es somit zum Sportgerät

verkommt. Ob mit technischen Tricks wie

HPVs oder dem Muskel-Elektro-Hybrid—

Fahrzeug die Menschen zu motivieren sind,

das Auto stehen zu lassen (bzw. abzuschaf—

fen) und dafür wieder zu treten, haben wir

ziemliche Zweifel. Aber es gibt ja nicht

"den Menschen", sondern Menschen sind
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Individuen. Solarmobile und auch andere

ideen wie das Muskel—Elektro-Hybrid—Fahr-

zeug werden in absehbarer Zeit - was ist

eigentlich absehbar? — keine Massenbe-

wegung werden, aber es wird einige Indivi—

duen geben — wenn auch angesichts der

Umweltsituation zu wenige — die ihren un-

gebändigten Mobilitätsdrang bzw. -zwang

mit solchen neuartigen Fahrzeugen stillen

wollen.

Das Fahrrad bleibt aber weiterhin die Nr.1

in den Punkten Verbreitung und Umwelt—

freundlichkeit. Technische Neuentwicklun—

gen wie Solarmobile u.ä. sind keine Alter—

native zu einer fahrradfreundlichen Ver—

kehrsgestaltung. Und technische Neuent—

wicklungen sind auch keine Alternative zu

einem notwendigen Umdenken jedes Ein—

zelnen bezüglich seiner Mobilitätsansprü-

che. ist eventuell eine Gesellschaft mit

verringerter Mobilität - eine Gesellschaft

ohne Fluchtmöglichkeit aus der verkorksten

(Um)Welt — sogar eine Vorraussetzung für

einen toleranteren und humanerem Umgang

mit der Umwelt und den Mitmenschen?

Literatur zum Oldenburger Leichtfahrzeu :

*‘Glup, Martin; Kreutzkamp, Uwe; Pivit, ainer;

Rleß, Falk; Schwarz, Harald; Syga. Martin:

Entwicklungsgeschichte und Problemschwer—

punkte des "Oldenburger Leichtfahrzeugs".

(Kurzfassung eines Vortrags). Pro Velo Extra,

1985. S. 17 — 18

*RieB, Falk: Vom Fahrrad zum energiesparen—

den Leichtfahrzeug. Einblicke — Forschung an

der Universität OI enburg, Nr. 3 (April 1986),

S. 23 - 24

*Rieß, Falk: Eines Ta es im Jahre 1997

Wechselwirkung. Nr. 3. Mai 1987. S. 32 — 35

i"l—‘iieß, Falk: Leichtfahrzeuge für den Verkehr

der Zukunft — vom Fahrrad zum Alltagsvektor.

in: Symposium Fahrradzukunft. Berlin: TUB

Dokumentation 1988. Weiterbildung Heft 17.

S. 126 —- 141

*Riess. Falk; Pivit, Rainer: Design Criteria for

an Energy Saving Lightweight Vehicle for

Commuting. First xperiences with a Prototyp

for Experimental Use. Human Power, Vol. 7

No. 1, Spring 1988. S. 1 u. 12 - 14
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Mountain-Bike: Test— und Fahrbericht

 

Zeitraum: 30.10.1988 bis 20.11.1988

Fahrgebiet: Mittel—Cuba

Fahrstrecke: 680 km

Fahrdauer: 8 Tage

Die Idee

Wir sind uns bewußt, daß man nicht nach Cu—

ba‘ fahren muß, um Mountain—Bikes zu testen.

Allerdings hatten wir uns in den Kopf ge—

setzt, dieses Land mit dem Fahrrad zu "ero-

bern" und wollten somit das Angenehme mit

dem Nützlichen verbinden. Da unSeren Infor—

mationen zufolge die Straßenverhältnisse im

Vergleich zudenen Europas doch etwas ein—

facher sein sollten. hatten wir uns für diesen

Fahrradtyp entschieden. Die Formalitäten wie

Buchung und Transport der Räder bereiteten

zwar erstaunte Gesichter, aber keine weiteren

Probleme. Dank der kooperativen Einstellung

des Radsporthauses "von Hecht" standen die

neuen Räder bald in unserer Wohnung.

Das Material

Es handelte sich um je ein Fahrrad der Marken

"Centurion", Modell "Rocky ll". und "Basso",

Modell "Off Road"—‚ die sich als der Mittel-

und Oberklasse zugehörig einstufen lassen

(Centurion: ca. 1000 DM, Basso ca. 2300 DM).

Während der Rahmen des Centurion aus Hi-

Tensile—Rohren muffenlos zusammengefiigt

ist. besteht das Basso aus Columbus—Rohr, in

der konventionellen Weise verarbeitet. Neben

unseren Rennrädem vermittelten sie doch

einen wuchtigen, aber stabilen Eindruck. Auf-

fällig ist der bedeutend größere Radstand von

104— cm (Centurion) und 112 cm (Basso). Die

Sattelklemmbolzen waren als Schnellspanner

ausgelegt, und das Basso wartete zusätzlich

noch mit einer Verstellmöglichkeit des Sat—

tels in Längsrichtung auf. Dies erschien uns

anfangs etwas übertrieben, doch sollte es sich

später noch als Vorteil herausstellen. Die

Rohre von Gabel und Hinterbau haben einen

größeren Durchmesser als die bei Rennrädem

und lassen somit. trotz des langen Radstands.

eine hohe Festigkeit der Rahmenkonstruktion

gegeniiber Schwingungen erwarten.. Dieser

Effekt wird dadurch verstärkt. daß die Hinter-

streben auf der Rückseite der Sattelmuffe be—

festigt sind. Der Abstand der Bremshebel zum
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Du Centurion “Rocky ll“

Lenkergriff beträgt beim Centurion 40 mm,

ist also auch von kleineren Händen zu umfas-

sen. Am Basso ist dieser Abstand mittels

einer Exzenterschraube einstellbar. Der renn-

radgewohnte Fahrer vermißt anfangs viel—

leicht die Rennhaken, doch gewährleisten die

übergroßen Bärentatzenpedalen. mit ‘ihrem

gezahnten Käfig, eine rutschfrele Position des

Fußes. Eine positive Nebenerscheinung der am

Basso—Rad montierten U—Brake, die hinter

dem Tretlagergehäuse sitzt, ist die Verlegung

des Bremszuges parallel zum Unterohr. Somit

ist das Oberrohr frei von Anlötteilen und Ka-

belhüllen. Als weitere Besonderheit am Bas-

so-Rad ist die senkrechte Hinterradaufnahme

in den Ausfallenden zu erwähnen, die einen

sicheren Sitz des Laufrads garantiert.

Die Schaltwerke beider Räder werden von

großen Stahlbligeln vor Beschädigungen ge—

schützt. Eine optische Prüfung der Verarbei-

tung und Lackierung ergab‘ keinerlei Grund

zur Beanstandung. Es fällt jedoch auf, daß die

Nähte des Centurion-Rahmens nach dem Lö-

ten offenbar nicht weiter bearbeitet wurden,

was die Funktionstiicktigkeit natürlich nicht

weiter beeinflußt.

Weitere detaillierte Informationen zur Aus—

rüstung der Räder können der Tabelle ent—

nommen werden.



 

  

Du Bono “Off Bond"

Liste der Fahrradkomponenten

Auf den ersten Kilometern waren wir dann

doch überrascht, wie leicht die Räder liefen —

ganz im Gegensatz zu ihrem eher schwerfällig

erscheinenden Äußeren. Auch wenn MTBs in

unserem Straßenbild noch etwas ungewohnt

sind, fühlten wir uns doch recht gut ausgerü-

stet, weil wir nicht mehr an jedem Kanten—

stein zur Schonung von Felgen und Reifen ab—

bremsen mußten und auch die kompromißlo-

se Wirkung der Cantilever—Bremsen so man—

chen unerwünschten "Kontakt" im letzten

Moment verhindern hilft. '

Abgesehen von den Rädern unterschied sich

unsere weitere Ausrüstung kaum von der, die

wir auf Touren in Europa mitgenommen hat—

ten. Lediglich die Daunenschlafsäcke ließen

wir zuhause.

 

Dlo'Amb-gruppo den Ban-o

 

 

 

Kamonente : Centurion : Basso

Rarmenrohre ; Hu—Ten : Colmbus (Speciale)

Tretlager : FAG : Deore XT

Kettenblitterßugino Weloid 48-38-26 :Shimano Biopace 48-38-28

Kurbellänge : 170nm : 170nm

Pedale : Hell 90 LU-877 : Deore XT

Brensen : Cantilever Diaconpe : Cantilever Deore XT

' : : U—Brme

Bremsgriffe : Diacon'pe : Deore XT einstellbar

Schaltung : Suntour xc-9ooo ' : Deore XT

Umerfer : Suntour XC-3000 : Deore XT

Schalthebel : Suntour Accu-Shift : Deore'XT SIS

Lenker : Sekae MT : Italmarwbri (ITM)

Vorbau : sage MTS : ITM

Sattelstütze : Kalloy : ITM

Sattel : Selle Ital ia : Mountain Pro

Naben :} Sunsin : Deore XT

Speichen :Niro arm 3—fach gekreuztmiro arm 3-fach gekreuzt

Felgen : Rigida : Fir ABX 31 G.

Bereifung : IRC 26xa.o : Fattrax 202 26x2.2

Zahrkranz : Suntour : FH—M 730 Shin—ano

Abstufung : 28—24—21-18—16-14 : 32-28-24-20—17—14

Kette : um: : Shimano us '

Steuersatz : Tien Hsin Stahl : Deore XT Alu

Gepäckträger : Blad<burn MTN Rack : Karrirmr

Schutzbleche : Alu-Blech : Alu-Blech

. .

Sonstiges : : digit. lan-Zähler

Preis : : ca. DM 2300.-ca. DM 1000.-

 

Angaben/Vertrieb: "Radsport von Hecht‘. Harburg

 

Die Route

Es gab viele Unklarheiten, unseren Aufent-

halt auf der Karibik-Insel betreffend, die von

Hamburg aus nicht zu beseitigen waren. Es

war unmöglich, eine bestimmte Strecke im

voraus zu planen, teils weil wir nicht wußten,

welche Tagesetappenunter den klimatischen

Bedingungen möglich sein würden, teils weil

das erhältliche Kartenmaterial äußerst dürf—

tig ist. Hinzu kamen noch Ungewißheit bezüg—

lich der Unterbringungsmöglichkeiten.' So

sollte es zwar Campingplätze geben, da Cuba

jedoch als Entwicklungsland einzustufen und

vorerst noch fast ausschließlich auf Gruppen-

und Pauschalreisen eingerichtet ist, gibt es

kein Verzeichnis, in‘ dem diese aufgeführt

wind. Auch die wenigen, die wir in einer der

Karten fanden, waren, sofern sie existierten,

nur unter Mithilfe der Cubaner zu finden. Wir

ließen es also vorläufig offen, ob wir die

Strecke La Habana - Santiago de Cuba oder

eine große Schleife oder einfach spontan nach

den jeweiligen Gegebenheiten fahren sollten.

Der einzige Fixpunkt dieser Reise war unser

Rückflugtermin. .

Letztlich führte unser Weg (zu 80 % vom Zu—

fall bestimmt) von La Habana über Matanzas

- Playa Larga - Giron (an der Schweinebucht)

— Cienfuegos - Trinidad - Cienfuegos und von

dort mit einem Leihwagen zurück nach La

Habana.
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Die längste Tagesetappe ergab sich (unge—

. wollt) zu 100 km, der höchste erreichte Punkt

der Tour betrug 1000 m über NN. Der Straßen—

belag wechselte recht häufig zwischen As.—

phalt, Kopfsteinpflaster, Sand, Schotter und

Geröll.

Unterwegs

Wir hielten uns zunächst drei Tage in Cubas

Hauptstadt La Habana'auf. Dank der Hilfe

eines neuen cubanischen Freundes konnten‘

wir einige Sehenswürdigkeiten besichtigen;

die meiste Zeit waren wir jedoch mit organi—

satorischen Vorbereitungen beschäftigt. Wir

freuten uns‘ schon auf einsame Landstraßen,

um uns von dem brodelnden Großstadttrubel

erholen zu können.

Bereit die ersten Kilometer brachten uns eini—

ge neue Erkenntnisse über MTBs. Der Unter—

schied in den Fahreigenschaften des mit ca.

25 kg beladenen Rades ist im Vergleich zum

unbepackten Zusatnd nicht so eklatant wie

beim Rennrad. Natürlich iSt das Gewicht auch

hier spürbar; da jedoch der gesamte Schalt—

bereich etwas mehr zu niedrigen Übersetzun—

gen verschoben ist und man, wohl wegen der

bequemen Nähe der Daumenschalthebel, eher

bereit ist, den Gang zu wechseln, wählt man

automatisch eine, bezogen auf die äußeren

Bedingungen, effektivere Übersetzung.

Die kaum veränderbare Sitzposition brachte

einige Probleme mit sich. Wir mußten sehr

viel Experimentierfreudigkeit beim Auffinden

der optimalen Sattelstellung zeigen. Ein

Rennlenker gestattet immerhin drei verschie—

dene Griffhaltungen und ermöglicht damit

auch, die Belastungen von Armen, Oberkörper

und Gesäß etwas zu variieren. Beim MTB da-

gegen gibt es nur eine Möglichkeit. den Len-

ker zu greifen, wodurch wir anfangs Schmer—

zen in den Handgelenken und Ermüdungser—

scheinungen in den Fingern verspürten.

Außerdem bedauerten wir, unsere eingesesse—

nen "Ledersofas" auf dem Rennradgelassen

zu haben. Nach etwa zwei Tagen und vielen

ausprobierten Sattelpositionen waren diese

Probleme jedoch beseitigt.

An dieser Stelle einige Worte zu den Bedin—

gungen, unter denen wir die Fahrräder "te—

sten" wollten: Für uns liegt der Sinn von

MTBs nicht darin. durch Wälder und über

Wiesen zu fahren, die ansonsten von unserem

zivilisatorischen Eingriff verschont bleiben
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würden. In anderen Ländern gibt es bereits

massive Umweltprobleme durch die Störung

und Zerstörung von Fauna und'Flora. Ganze

Herden von "Mountain Bikem" ziehen neue

"Trails" in bisher unberührte Gegenden. Wir

meinen, daß diese Räder auch unter extremen

(Straßen—) Bedingungen und hartem Touren—

einsatz ihre Stärken voll unter Beweis stellen

können und damit wohl so manchen Land—

strich dem Fahrradtourer erst zugänglich ma—

chen.

Auf asphaltierten Straßen gibt es eigentlich

kaum eine Besonderheit in den Laufeigen—

schaften der MTBs festzustellen. Einzig die

laut vemehmlichen Abrollgeräusche der grob-

stolligen Reifen erinnern nachhaltig an die

deutlich höheren FahrWiderstände und rela-

tivieren den subjektiven Eindruck von einer

schnellen Fahrt. Der dynamische Fahrstil cu—

banischer Automobilisten zwang uns aller—

dings einige Male, die unbefestigten Seiten-

streifen aufzusuchen. was bei der Stabilität

der MTB—Rahmen jedoch ohne den sonst üb—

lichen Schreck möglich ist. Auch die Rück—

kehr auf die Straße gestaltet sich mit ca. 50

mm breiten Vorderreifen bedeutend einfacher

und ungefährlicher.

Die sehr aufrechte Sitzhaltung birgt neben

einigen Nachteilen auch etwas Positives. Für

einen} Mitfahrer ist ]es sehr einfach, den gro-

ßen Windschatten auszunutzen, ohne dabei

nervenaufreibend direkt am Hinterrad des

Vorausfahrenden kleben zu müssen. Über

einen längeren Zeitraum, insbesondere bei

Gegenwind, kann dies auch größere Lei-

stungsunterschiede der Fahrer sehr gut aus-

gleichen.

Während die Abrollverluste nur bei geringen

Geschwindigkeiten zutage treten, übernehmen

Leistungsverluste aufgrund des zunehmenden

Luftwiderstands _bei schneller Fahrt den

Hauptanteil der zu überwindenden Gesamt—

widerstände. Immerhin geht die Geschwindig-

keit kubisch in die Gleichung für die Wider-

standskomponente ein. Die größere Angriffs-

fläche der aufrechten Haltung verstärkt die—

sen Effekt noch zusätzlich. Zwar kann man

kurze Zeit gebeugt fahren, doch dies ist sehr

kraftraubend, da der antriebsunterstützende

Gegenzug der Arme am Lenker geringer wird.

sodaß man sich doch bald lieber für ein lang—

sameres Tempo entscheidet.

Die Campingplätze Cubas liegen häufig weit

 



 

ab von den Hauptstraßen und Zentren und

werden fast ausschließlich von den Einheimi—

schen genutzt. Die Wege dorthin sind’ ent-

sprechend zumeist Sand- und Schotterpisten.

Mit den MTBs konnten wir jedoch in unver-

mindertem Fahrtempo, kleine Schlaglöcher

und Steine einfach ignorierend, die zuneh—

mend schöne Landschaft genießen. Auch wei-

che Sandstrecken zwangen uns aufgrund der

Spurtreue unserer Reifen nicht zu ansonsten

erforderlichen Balanceakten.

Nach einem tropischen Regenguß verwandeln

sich diese Straßen sofort in eine Schlammwü-

ste. Bei einer mehrere Kilometer langen Fahrt

unter derartigen Bedingungen zeigten unsere

Räder bald deutliche Spuren. Bis zum Ansatz

der Flaschenhalter waren sie mit einer Lehm—

schicht überzogen. Die hauptsächlich betrof-

fenen Komponenten, wie Schaltung, Tretlager

und U—Brake. funktionierten jedoch noch im—

mer einwandfrei. Zwischen Speichenschutz—

scheibe und größtem Ritzel hatte sich einmal

ein Lehmpfropfen gebildet, der verhinderte,

auf dieses Ritzel zu schalten. Kurzes Rück—

wärtstreten löste den Keil und das Problem.

Nachdem wir wieder Aphalt unter den Reifen

hatten, warendie Folgen dieser Strecke auch

deutlich hörbar: Die Ketten mußten dringend

gefettet werden. Diese Arbeit fiel ohnehin

recht häufig an, vermutlich tropfte das Fett

bei den herrschenden hohen ‘Temperaturen

förmlich zwischen den Kettengliedem heraus.

ln leicht hügeligem Gelände hatten wir einen

Abschnitt zu durchfahren, der ehemals als

asphaltierte Straße gegolten haben mag, ‘heu-

te jedoch de facto eine Aneinanderreihung von

Schlaglöchem bildet. Im Schrittempo ver-

suchten wir, um die größten Löcher herumzu-

kurven, was natürlich nicht immer gelang,

und oft genug endete ein eleganter Schlenker

mit vehementem Knall im nächsten Loch. Der

längere Radstand und größere Nachlauf der

MTBs, verglichen mit dem des Rennrads, er-

wiesen sich hier als etwas gewöhungsbedürf—

tig. Außer fahrerischem Geschick sind bei

derartigen Slalomtouren möglichst stabile

Gepäckträger und feste Packtaschenaufhän—

gungen wichtig, denn eine plötzlich gefahrene

Kurve kann bei abhebender Außentasche ein

schnelles Ende finden. Die von uns montier—

ten Karrimor— und Blackbumträger (Mountain

Rack)’, zusammen mit den Karrimortaschen,

erfüllten zumindest diese Anforderungen gut.

 

Nach einigen Tagen zeigte sich jedoch, daß

die Streben des Blackburn zu dick für die

Halteklauen der Taschen waren und ‚diese

langsam aufgebogen hatten. Das Resultat

war, daß eine Tasche während einer Abfahrt

in den Bergen vom Träger hüpfte und fröh—

lich hinter uns herkugelte.

Nach der Fahrt um und durch die Schlaglöcher

inspizierten wir die Felgen, konnten aber kei-

ne Schäden feststellen. Nach zwei Tagen wa—

ren allerdings erste Einstellarbeiten erforder—

lich.

Der Daumenschalthebel für d_as Schaltwerk

der Deore-Gruppe weist einen nützlichen

kleinen Schalter auf, mit dem man zwischen

gerasterter und stufenloser Schaltung wählen

kann. Wir konnten damit unterwegs auf den

stufenlosen Schaltmodus wechseln und die

für die Rasterung notwendigen Justierungen

abends und in Ruhe vornehmen. Am Centurion

hatten wir das Schaltwerk der Accu—Shift- ,

Gruppe (XC 3000) gegen das etwas steifere

Sunto'ur XC 9000 ausgewechselt. Diese Zu—

sammenstellung verlangte einige Geduld und

etliche Anläufe beim Einstellen, bis die opti—

male Position gefunden war. Die Komponen-

ten passen offensichtlich nicht hundertpro—

zentig zueinander.

Eine kleine Tücke zeigte sich auch bei der

Deore—Vorderbremse: Der kurze Drahtstopp,

der normalerweise die beiden Bremskörper

miteinander verbindet, ist hier nur bis zum

oberen Punkt des sich ausbildenden Dreiecks

geführt und dort mit einer Quetschschraube

befestigt. Der Bremszug ist durchgehend bis

zum anderen Bremskörper angebracht und

stellt somit die Verbindung her. Einen Vorteil

konnten wii-„an dieser Konstruktion nicht er—

kennen; im Gegenteil, die Justierung der

Bremse stellte sich als schwieriger dar. Hat

man den Bremszug an dem einen Körper

nachgezogen, so‘ muß man zum Zentrieren

den Angriffspunkt des Drahtstopps verschie—

ben. Es sind also zwei (ohnehin als "unsym-

patisch" empfundene) Quetschverbindungen

zu lösen. Wir halten den automatischen

Kraftausgleich bei herkömmlicher Befetigung

für effektiver, insbesondere wenn der Draht—

stopp über eine Rolle umgelenkt wird. Die

kleine Zeichnung soll die Unterschiede ver—

deutlichen.
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‘An dieser Stelle einige Bemerkungen zu den

Ubersetzungsverhältnissen und Entfaltungen

der Antriebsgruppen (Entfaltung = Zähnezahl

vorn / Zähnezahl hinten * Umfang des Hin-

terrades): Montiert waren vom jeweils drei

Kettenblätter und hinten sechsfache Zahn—

kr'änze, die wohl gängigste Ausrüstung an

Rädern dieser Art. Den Tabellen sind die Ent—

faltungen der unterschiedlichen Schaltzu—
 

    

Zve i verschiedene Bremsz'ugführungen

Tretlager. Pedalen und Naben bedurften wäh—

rend der gesamten Reise keinerlei Wartung.

Dagegen verlangte der Steuersatz des‘ Basso

häufiger Beachtung und mußte mehrmals

nachgestellt werden. Die Ausführung dieser

Komponente der sonst sehr gut gearbeiteten

Deore-Gruppe bleibt uns ein Rätsel. Die Ab—

deckungen des oberen und unteren Kugella—

gers bestehen lediglich aus Gummi und las—

sen sich leicht mit dem Fingernagel anheben

und verschieben. Dies erlaubt zwar einen

leichten Zugang für eventuelles Nachfetten,

birgt aber unserer Ansicht nach auch die Ge—

fahr, daß Staubkömchen eindringen und somit

Lagerflächen und —kugeln langsam zerschmir—

gelt werden.. Bei den Bremshebeln ist dagegen

die Gummimanschette, die die Rändelmutter

gegen Regenwasser und Schmutz abdeckt,

sehr lobenswert.

Eine gepäckfreie Tagestour und ausgespro—

chen gute "Fahrlaune" ' brachten uns dazu.

einmal "richtig zu heizen”. Auf ebener, gut

ausgebauter Asphaltstraße erreichten wir ein

Stundenmittel von 31 km/h. Die in jedem Ge—

schwindigkeitsbereich höheren Fahrwider—

stände des MTB berücksichtigend,‘ waren wir

damit zufrieden. Unser Tempomittel lag an—

sonsten, iiber den’ gesamten Zeitraum be— '

trachtet, bei ca.‘ 17 km/h. Dem steht ein

Durchschnitt von ungefähr 22 km/h auf Rei—

sen mit dem Rennrad gegeniiber.

 

 

Basso:
Centurion:

Radunfang U=2. 105 m Radunfang U: 2,07 m

:ähne: 28 : 38 46 : :Zihne: 2B 38 . 48 :
. . ..
. .

.
: 32: 1.84 : 2.50 . 3,16 : . 28 2.07 . 2.81 : 3,55 :

: 2812.11 : 2.86 : 3.61 : 24 2,41 : 3.28 : 4.14 :

: 24 : 2.46 : 3.33 : 4.21 : . 20 . 2.90 : 3.93 : 4.97:

: 20 : 2,95 : 4,00 : 5.05 : : 16 : 3,22 ' 4,37 : 5.52 :

€ 17 : 3.47 : 4,71 : 5,94 : 16 3,62 ' 4,92 : 6.21 :

': 14 : 4.21 : 5.71 ' 7.22 : 14 : 4.14 5,62 : 7,10 :

 

Entfaltmtmellen (MW in Netem)
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stände in Metern zu entnehmen. Die Grafiken

(ähnlichen den Entfaltungsleitem nach Dr.

Kühnpast) veranschaulichen die dabei auftre—

tenden Sprünge. Die gestrichelt gezeichneten

Stufen zeigen Kettenblatt—Ritzel—Kombinati—

onen, die möglichst vermieden werden soll—

ten, um die Kette nicht zu sehr aus der Flucht

zu zwingen.

Es fällt auf, daß die Entfaltung des Basso,

aufgrund des verwendeten 32—er Ritzels, stär—

ker gespreizt ist. Von den schaltbaren 12

Übersetzungen bleiben beim Centurion nur

noch 10 sinnvolle übrig. denn zwei Stufen sind

jeweils doppelt besetzt. Große Schaltfreudig—

keit vorausgesetzt. stehen beim Basso 11

Möglichkeiten zur Verfügung. Legt man eine

Trittfrequenz von 70 Kurbelumdrehungen pro

Minute zugrunde, so ermittelt man mit o.g.

Reisegeschwindigkeit eine durchschnittlich

benötigte Entfaltung von 4,01 m. Die Tour

zeigte, daß wir das kleinste Ritzel ausgespro-

chen selten brauchten, also eine Stauchung

der übersetzungskapazität und damit eine

feinere Abstufung der Schaltung überlegens-

wert wäre. Empfehlen möchten wir in jedem

Fall, als kleinste Entfaltung einen Wert unter

2.0 m zu wählen, denn es zeigte sich, daß wir

damit so manchen Anstieg noch fahren konn-

ten, wo wir ansonsten hätten absteigen und

laufen müssen.

Die Tabelle der Entfaltungen zeigt dariiber

hinaus einige mögliche Alternativen, berech-

net für den Radumfang des Basso. Alle drei

reduzieren die größte übersetzung auf einen

unserer Meinung nach angemessenen Wert.

Die erste kommt mit einer Änderung der drei

kleinsten Ritzel aus und bietet 11 verschiedene

Entfaltungen an. Die Alternativen zwei und

drei weisen dagegen 12 reelle Gänge auf, ‘er-

fordern allerdings zum Teil auch ein Aus—

wechseln der Kettenblätter. Es wurden dabei

die "klassischen" Zähnezahlen zugrunde ge—

legt, um auch auf die Möglichkeit des Umrü—

stens hinzuweisen.

 
 



 

 

1Zahne1 28: 38: 48:

: -------------------------- :

: 32 : 1,84 : 2,50 : 3,16 :

: 28 : 2,11 : 2,86 : 3,61 :

: 24 : 2,46 : 3.33 : 4,21 :

: 81 : 2.81 : 3.81 : 4.81 :

: 18 : 3.27 : 4.44 : 5.61 :

: 15 : 3.93 : 5.33 : 6,74 :

ll.

:Zahne' 28 : 42 : 52 :

: -------------------------- 1

: 32 : 1.84 : 2.76 : 3.42:

: 28 : 2,11 : 3,16 : 3,91 :

: 24 : 2.46 : 3.68 : 4,56 :

: 21 : 2,81 : 4,21 : 5,21 :

: 18 : 3,27 : 4,91 : 6,08 :

: 16 : 3,68 : 5,53 : 6,84 :

Ill

:Zahne: 28 : 38 : 52 :

: -------------------------- :

: 32 : 1,84 : 2,50 : 3,42 :

: 28 : 2,11 : 2,86 : 3,91 :

: 25 : 2,36 : 3,20 : 4 38 :

: 22 : 2,68 : 3,64 : 4 98 :

: 19 : 3,10 : 4,21 : 5 76 :

: 16 : ‚68 : 5 OO : 6 84 :

hdöguchn,AhumnmuwunfflrchuiBello

Die Strecke entlang der Küste der Schweine—

bucht führte über 80 km auf Sand- und

Schotterwegen. Obwohl diese Gegend einen

völlig verlassenen Eindruck machte, lag noch

ein kleines Dorf auf ‘diesem Weg. Auf der

‚zweiten Hälfte dieses Abschnitts wurde der

Untergund zunehmend steiniger, und wir

mußten einige Male durch die Büsche auswei—

chen, um die Reifen nicht zu beschädigen.

Ganz unvermittelt tat sich plötzlich ein gro-

ßes Geröllfeld vor uns auf, das _zu durchfah-

ren völlig ausgeschlossen war. Mehr tragend

als schiebend bewegten wir die beladenen

Fahrräder darüber hinweg, nachdem wir uns

vorher vergewissert hatten, daß wir nach ein

paar hundert Metern weiter wieder fahren

konnten. Bezeichnenderweise ereilte uns hier

der einzige Plattfuß der gesamten Reise. Da-

bei stellte sich Wieder einmal heraus, daß man

besonders den Kleinigkeiten bei der Planung

einer solchen Tour nicht genügend Aufmerk—

-samkeit schenken kann. Unser Reserve-

schlauch hatte ein Autoventil, ebenso wie die

Schläuche des Centurion. und leider paßte

dies nicht durch das Ventilloch in der Felge

des Basso, so daß wir gezwungen waren, den

Schlauch sofort zu flicken. Nicht auszuden— “

„ken, welche Schwierigkeiten wir gehabt

hätten, wenn es sich um einen größeren, irre-

parablen Schaden gehandelthätte, 30 Kilome—

ter entfemt vom nächsten Haus und natür—

lich keine Feile dabei, um das Ventilloch auf—

zuweiten.

Aus der Reisebeschreibung geht hervor, daß

wir am Ende der Reise einen Kreis beschrie—

ben hatten. Als Rückweg von Cienfuegos nach '

Trinidad wählten wir aber nicht wieder die

Straße entlang der Küste, sondern durchfuh—

ren einen Teil der Sierra des Escambrai, nach

der Sierra Maestra die zweithöchste Berg—

landschaft Cubas. Sie unterscheidet sich von

den Gebirgen Europas sehr wesentlich durch

ihre starke Faltung, die aufgrund des regen-

waldähnlichen Bewuchses wohl auch noch

keiner Erosion unterworfen war.

Entsprechend steil waren die kurzen Anstiege

und Abfahrten, von denen wir drei oder vier

hinter uns bringen mußten, um netto 50 m

Höhe zu gewinnen. Ihre Bezeichnung bewahr—

heitend, eigneten sich die MTBs sehr gut zum

Klettern, und wir konnten auch Abschnitte

noch fahrend bewältigen, bei denen wegen des

starken Anstiegs das Vorderrad manchmal

abhob. Seltsamerweise brachte nach unserem

Empfinden der Wiegetritt nicht die vom Renn-

rad gewohnte Erleichterung bei der Bergfahrt.
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Wir vermuten. daß es dabei zu einer verhält—

nismäßig hohen Zunahme der Abrollverluste

kommt, da sich durch die Gewichtsverlage-

rung nach vorn die Kontaktfläche des Reifens

mit dem Straßenbelag erheblich vergrößert

und zusätzlich ein bedeutend höherer Ener—

gieanteil an das Walken der breiten Reifen

verloren geht. Hinzu kommt ‘die Entlastung

des Hinterrades, durch die nicht mehr das

gesamte Antriebsmoment auf die Straße ge—

bracht werden'kann.

Bei den Abfahrten erreichten wir, ohne den

Rädern völlig freien Lauf zu lassen. problem—

los 76 km/h und fühlten uns dabei immer

noch sicher.

Zusammenfassung unserer Erfahrungen

Wir finden, daß sich die MTBs ausgesprochen

gut bewährt haben. Strecke und Straßenver—

hältnisse waren nicht vorher einzuschätzen.

und so waren wir froh, daß unsere MTBs

allen Bedingungengewachsen waren. Dabei

kam auch der eigentliche "Fahrradspaß" nicht

zu kurz, denn die Teile eines solchen Fahrrads

weisen ein ebensolch hohes Qualitätsniveau

auf wie das von im Preis vergleichbaren Renn—

bzw. Reiserädem. .

Es bleibt noch die Frage, ob der Preisunter—

schied zwischen dem Basso und dem Centu—

rion von ca. 1300 DM auch unter fahrerischen

Aspekten gerechtfertigt erscheint. Auf den

ersten Blick ist dies zweifelhaft. Die Kompo—

nenten der Deore-Gruppe und auch der Rah—

men des Basso—Rads sind allerdings deutlich

besser gearbeitet. Zudem sind die Rohre des

DasRndneuerfunden:

Basso höherwertig, sein Gewicht ist etwas

niedriger, und das muß bekanntlich teuer be—

zahlt werden. Andererseits verschlingen das

aufwendige Design und die zweifarbige Lak—

kierung einen sicherlich erheblichen Anteil

der Preisdifferenz. Es bleibt in jedem Fall

festzustellen, daß die "billigen" Teile des

Centurion ebensowenig Anlaß zur Beanstan—

dung gaben wie die teuren des Basso.

Wir sind heute überzeugt, daß eine solche

Tour mit Rennrädem wenn nicht gar unmög-

lich, so doch mit Sicherheit weitaus proble—

matischer gewesen wäre, als mit MTBs. Als

Vorsichtsmaßnahme gegen mögliche Beschä—

digungen hatten wir übrigens alle nicht be-

weglichen Teile mit einem festen Silikon—

schaumstoff umklebt. Ein Nebeneffekt war

dabei, daß die Räder nicht mehr ganz so auf—

fällig waren, denn aufsehenerregend war un—

ser Erscheinen in Dörfern und Städten alle-

mal. Das große Interesse der Cubaner war

uns anfangs unangenehm, aber als wir fest—

stellten, daß es sich um ganz einfache, ehr—

liche Neugier handelte, konnten wir besser

damit umgehen. .

Dank der Gastfreundschaft und Hilfsbereit—

schaft der Einwohner Cubas lösten sich die

auftretenden organisatOrischen Probleme fast

immer wie von selbst, so daß ‚wir alle begei—

sterten "Tourer" nur ermutigen können, auch

exotische Länder mit dem Fahrrad zu entdek-

ken. Ohne Übertreibung können wir sagen,

daß dies die abenteuerlichste und aufregend—

ste Reise war,.die wir je unternommen hat—

ten. Dogmnr Done—Mm. Knut. Man

Leichter Radfahren durch STS—Power—Pedal?

Bereits im Frühjahr ’87 berichtete die "Zeit"

ganzseitig über eine revolutionäre Erfindung

im Bereich der Fahrradtechnik: Mit Unter-

stützung des "Erfinderzentrums Nord—

deutschland" und mit einem Aufwand von

700 000 DM sei es gelungen, einen neuartigen

Antriebsmechanismus zu entwickeln, der eine

Krafteinsparung von 15 % ermögliche. Nach

der [FMA '88 fand sich mit der Karstadt AG

ein größerer Konzern. der die Neuheit in sein

Programm aufzunehmen beabsichtigt.
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Worum handelt es sich bei dieser Neuerung?

Nicht das Pedal, wie der Name vorgibt, son—

dern der Kurbelarm wurde verändert: Eine

Exzenterkonstruktion mit einer Exzentrizität

von 25 mm und einer Neigung von 15 Grad zur

Waagerechten verändert die Kurbellänge auf

einer leicht elliptischen Bahn zwischen zwi—

schen 170 und 220 mm (3. Prinzipskizze 1).

Will man ein bestimmtes Antriebsmoment er—

zielen, ist die erforderliche Pedalkraft bei ver—

längertem Hebel selbstverständlich geringer
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STS- Fade/bahn  
übliche Pedalbahn

Bild 1:W“STS-Pedal" (Pl-lnzlplkizze)

als sonst. Dieser Grundgedanke hat in der

Vergangenheit immer wieder zu kuriosen "Er—

findungen" geführt, die allesamt von sich be—

haupten, die zur Fortbewegung erforderliche

Antriebsarbeit zu verringern, bzw. bei gleicher

Antriebsarbeit zu höheren Fahrtgeschwindig—

keiten zu führen. Den meisten dieser Ansätze

liegt eine Verwechselung der physikalischen

Begriffe "Kraft" und "Arbeit" (bzw. "Lei-

stung") zugrunde. Dies gilt offensichtlich

auch für das STS—Pedal: Wenn dort von

Kraftersparnis gesprochen wird, meint man

natürlich geringere Antriebsleistungen, denn

eine Kraftersparnis kann man durch ein grö—

Beres Übersetzungsverhältnis leichter haben.

Im günstigsten Fall benötigen veränderte An—

triebsmechanismen keine zusätzliche Arbeit —

bei STS ist jedoch aufgrund der zusätzlichen

Reibungsverluste in Exzenter und Führungen

grundsätzlich eine erhöhte Antriebsarbeit er— .

forderlich.

Außerdem wird in der Skizze deutlich, daß

der obere Totpunkt (OT) um den Winkel 01

später und der untere Totpunkt bereits um

den Winkel B früher erreicht wird als die ent—

sprechenden Totpunkte auf der Kreisbahn des

Kettenblattes. Durch die damit verbundenen

kleineren Arbeitswinkel treten zwangsläufig

Schwierigkeiten beim Überwinden _der Tot—

punkte auf. Ähnlich wie bei einer ausgeschla—

genen Keilverbindung stehen sich die Pedale

auf ihrer (Fast—) Kreisbahn nicht immer ge-

genüber: Wenn ein Pedal den unteren Tot—

punkt erreicht hat, ist das andere noch nicht

ganz oben. Im Gegensatz zu den Leistungs—

verlusten ist diese Erscheinung (insbesondere

bei geringen Kurbeldrehzahlen) für einen Fah—

rer deutlich spürbar.

Das Problem der geringeren Bodenfreiheit bei

konventioneller Tretlagerhöhe, das beim Fah—

ren ebenfalls unangenehm auffallen' kann -

ließe sich immerhin noch durch eine kostruk—

tive Änderung des Rahmens lösen.

Wie muß das STS—Konzept unter arbeitsphy—

siologischen Gesichtspunkten beurteilt wer—

den? Hier ist es grundsätzlich möglich, die

Leistungsfähigkeit des ‘Fahrers durch verän-

derte Muskelarbeitszeiten geringfügig zu be—

einflussen. So wurde bei Shimano—biopace

zum Beispiel die Muskelarbeitszeit durch ein

entsprechend geformtes Kettenblatt _etwas

verkürzt und die Ruhephase verlängert. Es ist

zwar umstritten, ob Leistungsverbesserungen

des Fahrers bei solch geringfügigen Abwei-

chungen von der Kreiskontur überhaupt nach—

weisbar sind (zumal sie leicht durch Trainigs—

effekte überlagert werden), im Gegensatz zu

früheren elliptischen Kettenblättern wurde

hier jedoch prinzipiell richtig vorgegangen.

Vergleicht man die Geschwindigkeitsdiagram—

me der Pedale (Skizze 2). so ist nicht nur das

Prinzip von bio pace mit seinen reduzierten

Winkelgeschwindigkeit'en in den Totpunkten

augenfällig. sondern auch der prinzipiell ähn-

liche, jedoch unstetige und lückenhafte Ver—

lauf von "STS". Mit einem hypothetischen

"STS—Kettenblatt" bei normalen Kurbeln

könnte man übrigens einen ähnlichen Verlauf

erzielen wie durch das "Power—Pedal" — ohne

Dr U?’
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zusätzliche Reibungsverluste und Totpunkt—

probleme (s. Skizze 3). Trotz dieser Vorteile

würde ein solches Kettenblatt nicht gerade

zur Benutzung einladen, weil der Unfug of-

fensichtlich wäre.

Glücklicherweise ist die menschliche Muskel-

kraft flexibler als ein mechanischer Antrieb

(und damit auch weniger empfindlich gegen

ungeeignete Getriebekonstruktionen). Dies ist

der Grund, warum das "STS—Pedal". durchaus

noch fahrbar ist. Damit ist ein weiterer Ver-

such fehlgeschlagen, ein "unridable bicycle' zu

konstruieren — obwohl offensichtlich weder

Kosten noch Mühen gescheut wurden.

Manfred Otto

'T
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Bild 3: "bio-pm" und method-cho-

"STS-Kctthblltt'

 
 

Kinder als Beifahrer — auf dem Fahrrad

‚ein Problem } '

Fahrräder sind bauartbedingt nur fiir den

Transport einer Person ausgelegt, sieht man

einmal von Sonderkonstruktionen ab. Dies hat

zur Folge. daß die Mitnahme eines oder meh-

rerer ‚Kinder auf dem Fahrrad dessen Fahr—

eigenschaften verschlechtert.

Auch mit einem guten Kindersitz läßt sich

dieses Problem nicht aus der Welt schaffen,

sondern nur verringern.

Dagegen ließe sich das zweite Problem bei der

Kinderbeförderung auf dem Fahrrad. das der

Sicherheit des Kindes, durchaus lösen. Leider

ist dies bisher gar nicht oder erst in Ansätzen

geschehen. Hier bleibt noch eine Menge zu

tun für die Hersteller von Fahrrad—Kindersit-

zen.

Die Stiftung Warentest hatte schon 1983 an—

läßlich ihres damaligen Kindersitz—Tests be—

mängelt. daß Vefimtwärtung ‘fiir die se

cherheit des Kindeimuf demiFa'hrrad letzend-

‚lich an den Eltern hängen bleibt. Daran hat

sich bis heute kaum etwas geändert.

Die Sicherheitsproblematik soll deshalb im

Mittelpunkt dieses Beitrags stehen.

Kind auf dem Fahrrad - eine nicht angefahr—

liche Angelegenheit

Es ist leider eine Tatsache, daß Kinder. auf

dem Fahrrad erheblichen Unfallgefahren aus—

gesetzt sind, auch wenn sie nur als Beifahrer

mitgenommen werden.
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Häufig verungliicken Kinder beim Transport

auf dem Fahrrad, weil sie mit ihren Füßen

oder Händen in sich drehende Speichenräder

geraten. Schlimme Verletzungen sind meist

die Folge. Zum Beispiel Hautablederungen

und Knochenbriiche. oft auch gesplitterte

Knochen. Aber auch "nur" Schürfwunden und

Quetschungen dürften Kindern und Eltern

den Spaß am gemeinsamen Radfahren nach-

haltig verleiden. Kinderärzte könnten hierzu

gewiß einiges berichten.

Verletzungen durch rotierende Speichen sind

leicht zu vermeiden. Denn Speichenräder las—

sen sich mit relativ geringem AufWand im

Gefahrenbereich abdecken. Verletzungen.‘.-

- durch Speichen gibt es somit keine Entschul—

digung!

In ihrem Sitz auf dem Fahrrad haben Kinder

meist recht viel Zeit, ihre Umgebung zu er—

forschen. Dabei geraten sie leicht mit ihren

Fingern zwischen Sättelfedernhoder Bremsen.

Quetschungen. können die Folgen sein. _Die

Bremsen lassen sich mit etwas Geschick

recht gut abdecken. Bei den Sattelfedem ist

es noch einfacher. Für sie gibt es im Handel

Fingerschiitzer.

Weniger einfach ist es, andere Verletzungs-

risiken zu verringern. Ein Kind auf einem Sitz

vor dem Lenker wirkt bei einem Frontalzu—

sammenstoß wie ein Prallkörper oder eine

 



 

Knautschzone. Ein zwischen Lenker und Fah—

rer sitZendes Kind kann bei einem Sturz

leicht durch Lenker oder Fahrer verletzt wer—

den.

‚"Vor dem Fahrer sitzen Kinder generell recht

exponiert und sind somit bei einem Unfall

einem ‘größeren Verletzungsrisikqmusgesetzt

als hinter dem Fahrer. Stürzt das Rad oder

das Kind vom Rad, ist der»? Kopfiiéde's Kindes

stark gefährdet. Hier macht die Unterbrin—

gung des Kindes vorn, in der Mitte oder hin—

ten auf dem Fahrrad wohl keinen Unter—

schied. Schw'ere »Kopfver—letzungen kommen

zwar nicht so häufig vor wie Verletzungen

durch rotierende Speichen, sind aber‘ auch

keine Seltenheit.

Kopf und Nacken (Schleudertrauma) wie im

übrigen auch der gesamte Körper des Kindes,

lassen sich am besten schützen durch einen

Schalensitz mit hoher Lehne.

Der Kopf des Kindes sollte zusätzlich durch

einen guten Merliglmi geschützt werden.

Einfach, aber leider nicht billig,’ lassen sich

damit Schädelverletzungen zumeist vermei-

den.

%“ Diese Helmerfahrung wird bei einigen Eltern

gewiß Schmunzeln hervorrufen. Aber wenn

man es "affig" findet, selbst einen Radler—

helm zu benutzen, sollte nichtsdestotrotz

dem Kind dieses Mehr an Sicherheit zuge—

standen werden. Vielleicht wird es dann; ein.—'

mal vernünftiger als seine Eltern.

Universal-Kindersitz _

Alle wollen den universellen Kindersitz. Die

Hersteller von Kindersitzen sparen mit dem

universell einsatzbaren Kindersitz Kosten,

weil sie nur noch ein Grundmodell in ver—

schiedenen optischen Varianten bauen müs-

sen. Die Händler sparen Lagerhaltungskosten.

Und die Eltern schließlich wollen einen Sitz,

der an jedem Fahrrad an verschiedenen Stel—

len angebraCht werden kann. Natürlich soll

der Sitz auch sicher sein. Und dies ist‘ das

Problem: Universalität kann nur auf Kosten

der Sicherheit das Kindes erreicht werden.

Denn soll der _Sitz über dem Vorderrad des

Fahrrades, also vor dem Lenker angebracht

werden, wäre dort eine hohe Sitzlehne gewiß

im Weg. Ebenso bei der Montage zwischen

Fahrer und Lenker. Die Lehne würde dem

Fahrer die Sicht versperren und ihn auch beim

Lenken hindern.

 

Folglich sind im UniVersalsitz Oberkörper

und Kopf des Kindes nicht geschützt. >

Kindern, vor allem den kleineren. wird Wäll"

rend längerer Fahrten die Zeit im Sitz oft

recht lang.: Ist der Sitz unbequem, quengeln

sie, ist er bequem, schlafen sie ein. Zwar ist

es beim Universalsitz wahrscheinlicher, daß

das Kind quengelt. Aber schläft es tatsäch—

lich in diesem Sitz einmal ein, dann hängen

Körper und Arme über den Sitzrand hinaus.

Der ‘Kopf des schlafenden Kindes pendelt den

Fahrbewegungen entsprechend. Für das Kind

ist das auf Dauer bestimmt kein Vergnügen,

sicher und gut für die Gesundheit ist es auch

nicht. *

Das konventionelle Fahrrad ist nun vom Prin—

zip her ein Solofahrrad. Daher beeinflußt die

Mitnahme eines Kindes mehr oder minder

stark seine Fahreigenschaften. Diese negati—

ven Einflüsse lassen sich begrenzen. indem

eine möglichst stabile Verbindung zwischen

Sitz und Fahrrad hergestellt wird, die vor al—

lem die lästigen Seitenschwingungen auf ein

Minimum reduziert. Das ist jedoch mit dem

Universalsitz kaum machbar. Da er zur An—

bringung an verschiedenen Stellen des Fahr-

rads vorgesehen ist, kann seine Halterung

nicht für die Befestigung an einer Stelle opti—

‘ miert werden.

Unter Sicherheitsgesichtspunkten betrachtet

ist der Universalsitz also recht problema—

tisch. Er sollte nur als Notsitz verwendet

” werden - zum Beispiel, wenn zwei Kinder auf

dem Rad mitgenommen werden müssen. An-

sonsten sollte einem Schalensitz mit hoher

Rückenlehne der Vorzug gegeben werden.

Allerdings kann dieser aufgrund eben dieser

hohen Lehne praktisch nur hinten auf dem

Fahrrad montiert werden. Dies ist ein erheb—

licher Sicherheitsgewinn.

Sicherheit im Kindersitz

Fiir die Sicherheit der Kinder ist es ein Fort—

schritt, daB seit einigen Jahren die Universal—

und Primitiv'modelle durch Schalensitze ver—

drängt werden. Doch den Fahrrad—Kindersitz,

der dem Kind ein Maximum an Sicherheit bie-

tet, bequem ist und zugleich an den meisten

Fahrrädern von Laien angebracht werden»

kann, gibt es leider noch ‘nicht. Dabei wäre

es relativ leicht. einen solchen Sitz zu kon—

struieren. Wie sollte solch ein Sitz aussehen?
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— Dieser Kinderssitz, zur Vereinfachung sei

er hier Sicherheitssitz genannt. müßte dem

gesamten Kind. also Kopf, Hals. Körper und

allen Gliedmaßen guten Schutz bieten. Dies

dürfte mit einer Sitzschale zu erreichen sein.

Diese Sitzschale gibt dem Kind in allen Be—

reichen seitlich guten Halt. Die Rückenlehne

ist so hoch, daß auch der Kopf eines vier—

oder fünfjährigen Kindes nicht über sie

hinausragt. Sie ist an den Seiten etwas vor-

gewölbt, im Bereich des Kopfes soweit. daB

der Kopf auch seitlich angelehnt werden kann.

Die Sitzfläche weist im Schrittbereich des

Kindes eine Erhöhung auf, die verhindern

hilft, daB das Kind nach vom oder unten aus

dem Sitz rutscht. Das Kind wird in der Sitz—

‘ schale durch einen Hosenträgergurt gehalten.

Die Gurtbänder müssen so lang sein, daß der

Gurt sowohl das Wachstum den Kindes als

auch eventuell dicke Winterkleidung verkraf—

ten kann.

Das GurtschloB schließt sicher und ist trotz—

dem einfach zu handhaben. Es sollte aller—

dings nicht vom Kind geöffnet werden kön—

nen. Der Gurt hält das Kind sicher, fesselt

es jedoch nicht .

Entsprechendes gilt für die Sicherung des

Füße durch Riemen. Die Riemen bestehen aus

Leder oder Textilband und sind mit haltbaren

Schnallen versehen.

Eine robuste Speichenabdeckung ist selbst-

verständlich vorhanden. Aber auch wenn die

Speichen im Bereich der Füße gut abgedeckt

sind, sollte das zuverlässige Fixieren der

Füße möglich sein, um extreme Bewegungen

des Kindes zu verhindern, die das Fahrrad

zum Schlingem bringen könnten.

Das Kind sitzt in seinem gepolsterten Sitz

auch während längerer Fahrten bequem und

kann dort schlafen. Denn Körper und Kopf

werden hinten und seitlich durch die Rücken—

lehne gestützt. Für seine Hände findet das

Kind sinnvoll plazierte Auflageflächen oder

Griffe, damit es sich festhalten kann.

Bei der Anbringung des Sitzes am Fahrrad

werden erste Kompromisse erforderlich. die

allerdings zu Lasten von Optik und Kosten,

nicht aber der Sicherheit einzugehen sind.

Die bisherige Beschreibung hat verdeutlicht:

Der Sicherheitssitz kann wegen seiner hohen -

Lehne auf dem Fahrrad eigentlich nur hinten

plaziert werden. Zudem ist die Stelle hinter

dem Fahrer meist der sicherste Platz für das

Kind.

24

 

Direkt auf dem Gepäckträger sollte der Sitz

nur montiert werden, wenn der Gepäckträger

stabil und seine Belastungsgrenze bekannt

ist. [Im mögliche Schwingungen zu vermei—

den, sollte der Sicherheitssitz mit dem Rah—

men fest verbunden sein. Am günstigstenist

eine Befestigung an mehreren’, auseinander

liegenden Stellen mit stabilen Halteelemen—

ten.

Natürlich nützt eine feste Verbindung nicht

viel. wenn der Sitz selbst instabil ist, sich

verwindet, vibriert oder wackelt. Die Sitz-

schale muß also recht fest sein, und das

dient gleichzeitig dem Komfort.

Der Sitz könnte von einem Stahlrahmen oder

Stahlbügel getragen werden. Stahl hat den

Vorteil, daß er nicht nur die Stabilität verbes—

sert, sondern auch fedemd wirkt. Auf diese

Federung sollte nicht verzichtet werden, soll

das Kind nicht von der Fahrbahn ausgehen-

den Stößen ausgesetzt—sein. Bei einer ent-

sprechenden Konstruktion kann ein Stahl—

Haltebiigel (oder —rahmen) den Sitz federn,

ohne gleichzeitig zu sehr zur Seite hin zu

schwingen. Der Komfortgewinn für das Kind

wäre sicherlich beträchtlich.

Ein weiteres Anbringungsproblem soll er-

wähnt werden: Einmal gibt es unterschiedli-

che Fahrradtypen. Zum anderen aber können

sich auch die Fahrräder eines Typs in ihrer

Rahmengeometrie beträchtlich unterscheiden.

Die Rahmenhalterung des Sicherheitssitzes

sollte daher sowohl an Fahrräder unter—

schiedlichen Typs, als auch unterschiedlicher

Rahmengeometrie anzupassen sein. Die Lö-

sung dieses Problems ist zwar nicht ganz ein—

fach, sollte aber zu bewältigen sein.

Wohin mit dem Kindersitz?

Näcfihifitén! Der sicherste Platz für das Kind

befindet sich hinter der Fahrer-in oder dem

Fahrer. Nur hier kann ein Sicherheitssitz

montiert werden.

Gewiß. die Unterbringung des Kindes über

dem Vorderrad bringt wichtige Vorteile. Der

hintere Gepäckträger bleibt frei. Der Fahrer

kann sich auf dem Rad ungehindert bewegen.

Kind und Fahrer sehen sich.

Dennoch: Das Kind gehört'in einen sicheren

Schalensitz hinter dem Fahrer aufs Rad. Un—

ter dem Gesichtspunkt des Aufsteigens geht

das zwar nur bei einem Fahrrad mit Durch—

stieg (Damen-, Mixte— oder Berceau-rRahmen);

 



 

 

der Diamantrahmen ist zwar stabiler, aber mit

Kind im Kindersitz praktisch nicht zu bestei—

gen.

Zum Test "Fahrrad-Kindersitze" der Stiftung

Warentest

Sicherheitskriterien spielten die entscheiden—

de Rolle bei der Bewertung der Kindersitzen

im Test vom November 1988. Das Ergebnis:

Von 14 Kindersitzen wurden nur zwei mit Ein-

schränkung empfohlen. Der Maier "Bulldog

Mini 491" erhielt zwar die Beurteilung "gut",

ist aber nur für kurze Fahrtstrecken geeignet

(keine Rückenlehne). Der Weyer "Baby—Com-

fort 1" wurde mit "zufriedenstellend" benotet.

Als einziger Sitz ist er relativ sicher und eini—

germaßen bequem. jedoch schwierig anzubrin-

gen. Ausgerechnet diesen Sitz hat der Anbie—

ter nicht mehr im Programm.

Die übrigen 12 Kindersitze wurden mit "man—

gelhaft" oder gar "sehr mangelhaft" bewertet.

Grund für dieses vemichtende Testurteil war, "

abgesehen von einer Ausnahme, der unzurei-

chende Schutz der KinderfüBe.

Für ihre kopromißlose Haltung zur Sicherheit

des Kinderfüße verdienen die Tester Lob. Nur

so wird den Sitzherstellern klar, daß für die

Sicherheit der Kinder mehr getan werden muß.

Dagegen ist zu kritisieren, daB die Berliner

Tester sich fast ausschließlich auf die Sicher—

heit der Füße konzentriert und darüber ande-

re Sicherheitskriterien vernachlässigt haben:

1. Der Einfluß von Kindersitzen auf das Fahr—

verhalten der Fahrräder wurde nicht unter—

sucht.

2. Bei einigen Sitzen können von mangelhaf—

rten Konstruktionen der Rahmenbefestigung

Gefahren für die Kinder in den Sitzen ausge—

hen. Die Rahmenhalterung einiger Sitze er—

laubt nicht einmal eine sachgerechte Montage

an eine Anzahl unterschiedlicher Fahrradmo—

delle. Wird nun von Verbrauchern die Halte—

rung an die Fahrräder "angepaßt", .besteht die

Möglichkeit, daß infolge dieser Manipulation '

der Kindersitz mit Kind schlagartig vom Fahr—

rad wegbricht. .

Die Anmerkung der Tester. daB mit der Ab—

deckung der Speichen einige der schlecht be—

werteten Sitze sicher würden, darf daher nicht

verallgemeinert werden; dies bezieht sich

wirklich nur auf den Fußschutz.

 

Grundformen der Fahrrad-Kindersitze

Alle Varianten der Kindersitzform haben Vor—

und Nachteile.

‚Grundform I: Das Kind sitzt vor dem Lenker '

über dem Vorderrad. Sein Gesicht blickt nach

hinten, also zum Fahrer.

Vorteile:

— Das Kind befindet sich im Blickfeld des

Fahrers.

— Das Kind hat selbst Blickkontakt mit dem

Fahrer. '

-- Es ist unwahrscheinlich, daB Fremdkörper

in die Augen des Kindes geraten.

— Der hintere Gepäckträger bleibt frei.

— Der Fahrer kann ungehindert in die Pedalen

treten.

 

M

— Das Kind sitzt extrem exponiert und ist bei

Unfällen entsprechend gefährdet.

— Bei Frontalzusammenstößen wirkt es als

"Knautschzone". -

-— Die Fahreigenschaften des Rades werden

erheblich verschlechtert.

- Ein Kind sollte nur bis zum Alter von höch—

stens zwei Jahren vor dem Lenker mitfah—.

ren. Ein schweres Kind wird an dieser Stel—

le die Lenkung und damit das Gleichgewicht

negativ beeinflussen.

- Das Kind lenkt mit; es wird versuchen, sich

' am Lenker festzuhalten.

- Ein Sitz mit hoher Lehne ist vor dem Lenker

kaum möglich. '

Grundform 2: Das Kind sitzt zwischen Lenker .

und Fahrer. Das Gesicht weist in Fahrtrich—

tung.

Vorteile:

— Das Kind befindet sich im Blickfeld des

Fahrers. *

— Das Kind hat selbst ausgezeichnete Sicht,

allerdings keinen Blickkontakt zum Fahrer.
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- Hinterer und vorderer Gepäckträger bleiben '

frei. _

— Das Fahrverhalten wird nur mäßig beein—

flußt.

M2; _ . '

-— Das Kind sitzt exponiert und ist bei Unfäl—

' len sehr gefährdet, besonders auch durch

Lenker und Fahrer. '

— Das Lenken kann erheblich behindert wer—

den.

— Große ‚Fahrer können beim Pedalieren mit

den Knien an den Sitz stoßen.

—- Ein Sitz mit hoher Lehne kann an dieser

Stelle nicht angebracht werden.

Grundform 3: Das Kind sitzt hinter dem Fah-

rer über dem Hinterrad. Das Gesicht weist in

Fahrtrichtung.

Vorteile:

— Das Kind ist wenig exponiert und wird bei

Frontalzusammenstößen durch den Körper

des Fahrers geschützt.

— Das Kind ist im Unglücksfall kaum durch

Lenker und Fahrer gefährdet.

— Ein sicherer Sitz mit hoher Rückenlehne

läßt sich hinten unterbringen.

— Das Kind wird durch den Körper des Fah-

rers einigermaßen vor Witterungseinflüssen

geschützt.

-— Es ist unwahrscheinlich, daß Fremdkörper

in die Augen des Kindes geraten.

— Ist der Sitz solide angebracht, wird sich die

Gewichtszunahme an dieser Stelle kaum auf

die Fahreigenschaften auswirken.
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— Das Kind befindet sich nicht unter Sicht— ,

kontrolle des Fahrers.

— Das Kind selbst hat eine eingeschränkte

Sicht. '

— Der hintere Gepäckträger ist nicht oder

kaum benutzbar.

—— Beim Pedalieren können die Füße des Fah—

rers an die ‘Fußstützen des Sitzes stoßen.

— Praktisch ist diese Anbringung nur bei

einem Fahrrad mit tiefem Durchstieg ( also

nicht beim Diamantrahmen).

Achtung:

— Sitz nur auf einem Gepäckträger anbringen,

. wenn dessen Tragfähigkeit bekannt ist.

Nach der alten DlN liegt die Belastungs-

grenze bei 10 kg. Neue Gepäckträger haben

eine Kennzeichnung. — Unbedingt die Sattel—

federn mit Fingerschutz abdecken!

Grundform 4: Das Kind sitzt hinter dem Fah—

rer Iängs zur Fahrtrichtung über dem Hinter-

rad. Sein Gesicht weist zur Seite.

Vorteile:

— Wie bei Grundform 3 (außer Einfluß auf das

Fahrverhalten) .

— Zu einer Seite hin sehr gute Sicht.

 

Nachteile:

-- Wie bei Grundform 3. ,

- Erheblicher Einfluß auf das Fahrverhalten

möglich. Durch die seitliche Sitzposition

können stärkere Körperbewegungen des

Kindes das Rad leicht instabil machen.

Grundform 5: Das Kind sitz hinter dern Fahrer

über dem Hinterrad mit dem Gesicht nach

hinten.

Vorteile:

— Wie bei Grundform 3 (außer Einfluß auf das

Fahrverhalten) .

- Das Kind hat sehr gute Sicht nach hinten.

- Der Fahrer kann unbehindert in die Pedalen

treten.

 

 

 



Nachteile:

— Wie bei Grundform 3 (außer eingeschränk-

ter Sicht des Kindes und Kollisionsgefahr

Fahrerfüße — Fußstiitzen).

— Der Schwerpunkt des Sitzes liegt sehr weit

hinten (hinter der Hinterachse).

— Mäßiger bis erheblicher Einfluß auf das

Fahrverhalten.

Achtung: Die Verwendung dieses Sitztyps ist

wegen seines weit hinten liegenden Schwer—

punkts in der Bundesrepublik nicht zulässig!
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Für alle Sitztypen gilt: In Reichweite der

Hände und Füße des Kindes über dem Lauf—

rad eine großzügig bemessene. haltbare Spei-

chenabdeckung anbringen! —

Zum Kauf eines Kindersitzes sollte man das

Fahrrad mit zum Händler nehmen. Denn nur

so ist festzustellen. ob der ins Auge gefaßte

Kindersitz iiberhaupt ans Fahrrad paßt. Eine

nachträgliche "Anpassung". etwa durch Mani—

pulationen an der Halterung oder durch Zu-

rechtbiegen des Haltebügels. ist sehr proble—

matisch, . weil diese Teile unter Belastung

sehr schnell brechen können. Es empfiehlt

sich, auch das Kind zum Sitzkauf mitzuneh-

men und Sitz mit Kind probezufahren. Zu—

sammen mit dem Sitz sollte auch gleich das

erforderliche Sicherheitszubehör gekauft wer-

den, damit es später nicht vergessen wird:

Speichenabdeckung, Fingerschützer, Abdek—

kungen für Bremsen (soweit erhältlich). Kin—

derhelm (mit stabiler Hartschale außen und

fester Polsterung innen).

Alternativen zum Fahrrad-Kindersitz

Die Mitnahme von Kindern auf konventionel—

len Fahrrädern ist stets mehr oder minder

problematisch Deshalb sollen hier noch eini—

ge Alternativen zufii Kindersitz erwähnt wer—

den. Allerdings gilt auch fiir diese Beförde—

rungsarten: Wo nötig, stets Speichenabdek—

kung und Fingerschutz anbringen und den

Kopf des Kindes mit einem Helm schützen.

Kind im Fahrrad-Anhänger

Fahrrad-Anhänger können mit entsprechender

Ausstattung (Sitz, Gurte, gegebenenfalls

Speichenabdeckung und Überrollbügel) Kin—

dern sehr viel Sicherheit bieten. Die Mitnahme

per Anhänger hat insgesamt folgende Vortei—

le:

—' Höchstmögliche Sicherheit.

— Viel Platz für Gepäck und Kind.

— Freie Sicht für das Kind.

— Gute Schutzmöglichkeiten gegen Witterung.

— Geringer Einfluß auf das Fahrverhalten des

Zugrades.

Allerdings darf der Fahrer vor allem in Kur-

ven nicht vergessen. daß ein Anhänger mit—

fährt. &

Nennenswerte Nachteile hat die Mitnahme von

Kindern im Anhänger kaum. lm dichten Stadt—

verkehr ist die Atemluft in Anhängerhöhe

freilich stark mit Kohlenmonoxid belastet.

Schließlich ist das Parkproblem zu erwähnen.

denn nicht jeder verfügt über einen leicht zu-

gänglichen Abstellplatz. Und auch der Preis

für einen guten Anhänger ist nicht eben nied—

rig.

Kind im Seitenwagen

Vor einigen Jahren wurden Seitenwagen (Bei—

wagen) für Fahrräder angeboten. Inzwischen

hört man glücklicherweise nichts mehr davon.

Denn die Mitnahme von Kindern in den da—

mals vorgestellten Seitenwagen ist nicht zu

empfehlen. Sein wesentlichster Nachteil: Das

gesamte Hinterrad des Fahrrads sowie das

Seitenwagenrad liegen in Reichweite des Kin-

des '

Kind auf dem Dreirad

Zwischen den beiden Hinterrädem des Dreira—

des läßt sich ein Kind gut und sicher trans—

portieren. Voraussetzung ist: Der oder die

.Kindersitze werden fest genug angebracht.

Gurte sind vorhanden, und die Speichen der

beiden Hinterräder sind abgedeckt. Das Fahr-—

verhalten des Dreirades wird durch den Kin—

dertransport wohl nicht beeinflußt.

_ Kindaufoderim"LongJohn'

Der "Long John" ist ein zweirädriges Lasten—
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rad mit sehr langem Radstand. Zwischen Vor-

der— und Hinterrad sind die Rahmenrohre bis ‘

auf gut eine Handbreit über der Straße abge-

senkt. Auf den Rohren ist eine große Ladeflä—

che angebracht. Der Fahrer sitzt zwischen

Hinterrad und Ladefläche.

Auf der Ladefläche findet ein Kinderwagen-

oberteil leicht Platz und kann dort auch gut

befestigt werden. Das Kind sitz dort sehr

tief. wird also das Fahrverhalten des "Long

John" nicht beeinflussen. Im Stadtverkehr ist

das Kind allerdings dem sich in Bodennähe

konzentrierenden Kohlenmonoxid ausgesetzt.

Ein weiterer Nachteil: Der "Long John" ist

sehr lang und schwer, und deswegen ist er

nicht leicht zu fahren.

Sicherlich eignen sich auch andere Lastenrä—

der zur Beförderung von Kindern. Wegen

ihrer Vielfalt und weil es oft Eigenbauten

sind, können sie hier nicht dargestellt werden.

Schlußfolgerung

Die Probleme, die durch eine Mitnahme von

Kindern auf dem Fahrrad entstehen, können

durch die Verbesserung der Kindersitzkon—

struktion und -befestigung erheblich vermin—

dert werden. Vor allem gilt: Die Sicherheit

des Kindes läßtsich mit vertretbarem Auf—

wand deutlich erhöhen.

Optimal wäre eine konstruktive Einheit von

Fahrrad und Kindersitz. Eine solche Lösung

scheint technisch durchaus realisierbar; ob sie

wirtschaftlich ist, hängt sicher auch von der

Nachfrage nach "Sicherheit für das Kind" ab.

Wahrscheinlich wird sie nur von einem Her-

steller angeboten werden, der sowohl Fahrrä-

der als auch Kindersitze produziert.

Ger-1d Fink

 

Erfahrungen mit dem Liegerad

Mein Weg zum Liegerad läßt sich nicht unbe-

dingt als gradlinig beschreiben. Schon bevor

ich zum Liegerad kam. war ich überzeugter

Radfahrer - im Urlaub wie auch im alltäg—

lichen Gebrauch. Die erste Berührung mit dem

Liegerad'hatte mich nicht spontan überzeugt.

Ich wohnte mit dem Inhaber eines Fahrradge—

schäfts zusammen. der Liegeräder in seinem

Programm führt. Obwohl ein Liegerad zur Be—

nutzung bereit stand, hielt ich die herkömm—

liche Rahmengeometrie für überzeugender;

das bewies ja schon allein die Entwicklungs—

geschichte des Fahrrads, in der sich der Dia—

mantrahmen auf breiter Front durchgesetzt

hatte.

Nachdem mir aber auch Freunde begeistert

von ihren Erfahrungen mit dem Liegerad im

Urlaub berichtet hatten, wollte ich mir end-

gültig ein eigenes Bild von diesem Fahrzeug

machen.

Glücklicherweise lieh mir ein Freund sein

PEER GYNT von der Firma Radius für einen

Monat. Während dieser Zeit verzichtete ich

bewußt auf Fahrten mit meinen "normalen"

Fahrrädern. um mich ganz auf die Fahreigen—

schaften des Liegerades einlassen zu können.

28

Die verbreitete Angst vor der ersten Fahrt

stellt sich in den meisten Fällen als unbe-

gründet heraus: Auch ich kam mit diesem Rad

gleich gut zurecht. Was dann schon etwas

mehr Zeit brauchte (bei mir etwa 3 bis 4 Wo—

chen), war die völlige Gewöhnung an das Rad,

bis das Fahrgefühl sich so entwickelte. wie

man es von seinem alten Rad her gewohnt ist.

Ich stellte fest, das es sich in fast jeder Situ—

ation so gut handhaben läßt wie ein "hohes"

Rad, abgesehen von dem etwas größeren

Lenkradius. Aber gerade das Kurvenfahren

macht mir mit dem Liegerad außerordentli-

chen Spaß: Aufgrund des niedrigen Schwer—

punkts lassen sich Kurven besonders gut neh—

men, da das Tretlager erheblich höher liegt

als bei herkömmlichen Fahrrädern.

Ich erlebe die Vorteile des Liegerad—Fahrens

nach etwas Fahrpraxis in folgenden Punkten:

Die Sitzhaltung ist wesentlich entspannter,

da der Brust— und Magenbereich nicht so ein—

geklemmt ist wie bei der gebückten Sitzposi-

tion auf dem Normalrad. Die Atmung ist frei—

er, und auch die Schltem sind gelöster, weil

mit‘ den Armen kein Körpergewicht abge—

stützt werden muß. Der Rücken kann sich

___‘ 



 

  

entspannt zurücklehnen, und die GesäBpar—

tien werden bei weitem nicht so strapaziert,

wie man es beim Normalfahrrad vor allem auf

längeren Touren erlebt. Wer aus Freude am

Liegerad-Fahren allerdings sofort Extrem-

Touren bewältigen will, sollte damit etwas

warten. Die Beinmuskulatur (besonders der

Oberschenkel) muß sich erst auf die neue

Sitzposition einstellen. Denn wird sie anfangs

zu stark belastet, läßt sich Muskelkater nicht

vermeiden. Beim Liegerad werden schließlich

andere Muskelpartien angesprochen.

Da sich meine Touren überwiegend auf Fahr—

ten im Münsterland beschränkten, das ja be-

kanntlich keine übermäßigen Höhenunter—

schiede in seiner Topographie aufweist, woll—

te ich das Rad auch in den Bergen einsetzen.

Ich spielte schließlich bereits mit dem Gedan—

ken, mir nach der "Probezeit" ein Liegerad an—

zuschaffen, wollte es aber aufgrund des rela—

tiv hohen Kaufpreises vorher erst rundum und

auf allen Strecken selbst geprüft haben.

Mein erster Urlaub mit dem Liegerad führte

mich also in die Alpen; damals hatte ich etwa

6 Wochen Fahrpraxis. Ich wählte den Flexen-

und Reuschenpaß und damit keineswegs die

schwierigsten Alpenstrecken, da ich noch

keinerlei Tourenerfahrung hatte. In den Sat—

teltaschen führte ich auf dem hinteren Träger

tewa 20 kg Gepäck mit: Schlafsack, Isomatte,

aber kein Zelt. In den ersten Tagen spürte ich

meine Beinmuskulatur recht stark, aber ich

war auch nie gezwungen, abzusteigen und zu

schieben. Ich konnte beide Pässe fahrend be-

wältigen. Dank der 18 Gänge (dreifach vorn.

sechfach hinten) konnte ich mit der 1 : 1—

Übersetzung fahren und damit den scheinba-

ren Vorteil des Normalrades, den Wiegetritt,

recht gut ausgleichen. Die Abfahrten haben

mich für jede Anstrengung entlohnt, denn auf

dem Liegerad stellt sich bei hohen Geschwin—

digkeiten nicht das Angstgefiihl ein, das bei

schwerem Gepäck auf dem Normalrad durch

einen schlingernden Rahmen-oder Überreak—

tion der Lenkung leicht entstehen kann. Der

ruhige Geradeauslauf des Liegerades, bedingt

durch langen Radstand und niedrigen Schwer—

punkt, machte Schnellfahrten zur ungetrüb—

ten Freude. Auch die entspannte Sitzposition

wirkte sich bei den langen Touren sehr gün-

stig aus: Nach einer Tagesetappe von 170 km

war ich noch relativ frisch; es gab keine Ver-

krampfungen in den Handgelenken und Schul—

tern, keine Rückenschmerzen, vor allem keine

wunden Stellen am Gesäß.

Nach diesen Erfahrungen sprach so viel für

das Liegerad, daß ich fest entschlossen war,

umzusteigen. Die Entscheidung für das PEER

GYNT fiel mir leicht, einmal wegen des außer—

ordentlich sorgfältig gefertigten CrMo—Rah—

mens, und zum anderen wegen der nicht zu

schwammigen, aber durchaus merkbaren

Dämpfung des Hinterrades, die in Verbindung

mit der Sitzfederung zu dem hohen Fahrkom-

fort beiträgt. Mit der stufenlosen Sitzverstel—

lung läßt sich das Rad individuell zur Beinlän-

ge anpassen. Sitz— und Tretlagerhöhe sind

hinsichtlich des Trittwinkels optimal abge—

stimmt. Durch die Verwendung feinster Kom-

ponenten, von der Hydraulikbremse über Ra—

sterschaltung bis hin zur kleinsten Nirosta-

Schraube, stellt sich dieses Fahrrad für mich

als sinnvolles Fortbewegungsmittel höchsten

technischen Standards dar.

Seit 18 Monaten benutze ich das PEER GYNT

täglich auf dem Weg zur Arbeit, pro Strecke

sind das immerhin 15 km, und auch in der

Stadt zum Einkauf‘ und für andere Fahrten.

Es ist für mich zum echten Alltagsfahrrad

geworden.

Christoph Hartwig.

 

Reifen für Reiserad und Tandem

Nicht oft genug kann dem "normalen" Radfah—

rer, der nicht den Giro d'Italia gewinnen möch—

te, versichert werden, die von Radrennfahrem

verwendeten Reifen seien nicht für seine An—

sprüche konstruiert. Rennfahrer, denen das

Abfedem von Fahrbahnstößen und das Sprin—

gen über Kanten mitsamt Fahrrad längst in

Fleisch und Blut übergegangen ist, können

extrem schmale Formate verwenden. Schließ—

lich ist auch der Materialwagen nicht weit.

Sobald jedoch Hoplerstrßen zu erwarten sind

(klassisches Beispiel: Paris - Roubaix). ziehen

auch die Profis spezielle Schlauchreifen mit

größerem Volumen auf.
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Leichtgewichtige Reiseradlerinnen kommen

mit 28 mm Reifenbreite aus. Sonst sind 32

mm die Untergrenze des Sinnvollem beim Rei—

serad — beim Tandem erst recht. Wenn ich

unterstelle, daB diese Fahrräder auf festem

Untergund bewegt werden und die Reifen auf

den richtigen Luftdruck aufgepumt wurden,

beginnt der ETRTO-Code der für Reierad und

Tandem geeigneten Reifen mit 28, 32, 35 oder

37. Es ist daher nicht verwunderlich, wenn

Tandemfahrer von äußerst schlechten Erfah—

rungen mit schmaleren Reifen berichten.1

Ein Detail eines guten Drahtreifens ist auf

den ersten Blick zu sehen: An den Rändern

wurde der Reifen mit einem Schutzband ver—

stärkt. der das Aufscheuem an der Felgen-

kante verhindert. Fehlt dieses Band, sollte

man den Reifen von vornherein beim Händler

lassen. Ein ungenügender Schutz an der Fel—

genkante ist dieStandardursache für Reifen—

platzer. die sehr gefährlich sein können. Ich

hatte einmal das zweifelhafte Vergnügen.

während ich bergab mit beladenem Reiserad

und etwa 70 km/h Tempo gerade einen Last-

zug überholte; hinter mir hatten PKWs eben—

falls zum Überholen angesetzt.

Der Ablauf eines solchen Reifenplatzers stellt

sich so dar: Die äußeren Karkassenfäden wer-

den teilweise durchgescheuert; ist das

Schutzband schlecht aufgebracht, kann auch

das sich ablösende Band diese Fäden mitzie-

hen. An dieser Stelle dehnt sich der Reifen an

der Seite, wird die entstehende Beule größer,

ist während der Fahrt ein leichtes Hoppeln zu

spüren. Man sollte dann sofort anhalten und

die Decke auswechseln. Als nächstes zerreis-

sen durch den lnnendruck die verbliebenen

Karkassenfäden und geben den Drahtring

frei, der Schlauch quillt heraus und platzt.

Besonders häufig geschieht dies, wenn bei

Bergabfahrt Felgenbremsen häufig betätigt

werden. Der Grund hierfür ist keineswegs ein

stark erhöhter Luftdruck, wie dies häufig ver-—

mutet wird. Eine heißgebremste Felge erhöht

den Luftdruck nur unwesentlich. Ich habe

einmal nachgemessen, nachdem ich in Süd—

frankreich mit dem beladenen Reiserad bei

35° C ein holpriges, schmales Sträßchen mit

14 % Gefälle hinuntergefahren war. Der Druck

war um weniger als ein bar angestiegen. Nor—

malerweise hält ein Reifen fast das Doppelte

dessen aus, was auf der Reifenwand als Maxi—

maldruck angegeben ist. Denn so entstehen
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die Herstellerempfehlungen: Man läßt eine

größere Anzahl von Reifen platzen, miBt da—

bei den Druck und dividiert den Mittelwert

durch zwei. Die heißgebremste Felge rückt

dem Reifen aber nicht durch den leicht erhöh—

ten Druck zuleibe. Vor allem wird ausgerech-

net an der Felgenkante die Gummilösung

weich, die den Überzug der Karkassenfäden

bildet. Weicht dieser Überzug zur Seite.

scheuem die übriggebliebenen Fäden noch

schneller durch.

Der Grund, warum viele Radfahrer unvernünf—

tig schmale Reifen benutzen. ist die Sorge um

einen stark erhöhten Rollwiderstand. Diese

Befürchtung hält einer Überprüfung nicht

stand. In einem Test2 zeigte ein Continental

SuperSport Ultra 18-622 den gleichen Roll-

widerstand wie ein Specialized Touring 11 K4

32—622 mit Kevlar—Schutz. Der Test ist aller—

dings nicht, das soll nicht verschwiegen wer—

den, problembehafteta; da die zu messenden

Werte extrem gering sind, hat noch niemand

eine unumstrittene Meßmethode gefunden.4

Die Konstruktion eines Reifens ist aber auf

jeden Fall wichtiger als seine Breite.

Muß man sich überhaupt Gedanken über den

Rollwiderstand machen? Die typische Reise—

radler—Geschwindigkeit liegt bei 18 bis 23 km/

h, der Anteil des Rollwiderstandes am Ge-

samtfahrwiderstand dann bei 20 bis 25 %. Ein

leichtlaufender 35—622—Reifen erhöht den Roll

Widerstand gegenüber einem 20 mm-Seiden—

reifen umetwa 4-0 %, nordnorwegischer Grob—

asphalt erhöht den Rollwiderstand gegenüber

Feinbeton um ca. 500 X . lst Feinbeton in Sta-

dich-Qualität für Velo-Routen die Forderung

der Stunde? Der Theorie nach könnte man

 



 

ruhig mit dicken, schweren Reifen nach GroB-

vaters Art unterwegs sein. In der Praxis wird

unterschiedlicher Rollwiderstand aber durch—

aus wahrgenommen. Reiseradler können durch

Windschattenfahren den Luftwiderstand noch

viel deutlicher verringern als Radrennfahrer;

nicht umsonst zeigen meine Packtaschen hin-

ten Schleifspuren vom Vorderrad eines etwas

zu mutigen Freundes. Zudem übertreibt die

subjektive Wahrnehmung erfahrener Radler

die Auswirkungen eines Reifens, "der an der

Straße klebt". Ein "schneller" Reifen kann

deshalb beträchtlich die Freude am Radeln

erhöhen.

Empfehlungen für die Praxis

Wer sich nie für Rollwiderstand interessiert

hat, braucht dies auch künftig nicht zu tun.

Tatsächliche Zeitvorteile rechtfertigen kaum

die Anschaffung besonders leichtlaufender,

teurer Reifen. Für diesen Benutzerkreis hat

sich der "Marathon" von Schwalbe in 32 und

37 mm Breite bestens bewährt. Falls einer

unserer Leser bereits bei einem der neuen

"Top Touring" von Conti die Fäden freigelegt

hat, würden wir uns über einen Bericht freu-

en.

Wer die braven Ackergäule von Schwalbe mit

ihrer dicken Gummi—Seitenwand zu langsam

findet, hat bei den drei japanischen Herstel-

lern National, IRC und Mitsubishi reiche Aus—

wahl beim Format 32—622. Von diesen Firmen

hergestellte Reifen tragen auch die Marken—

Praxiserfahrungen mit dem

‘____——__—.——fi

namen Specialized. Panaracer, Avocet, Nutrak,

Muddy Fox oder CyclePro. Der Specialzed

Touring II K4.- 32 mm ist zur Zeit der Reifen

mit der höchsten Pannensicherheit. Eine Son—

derstellung hat der Michelin HiLite Tour 35-

622. Die Karkasse ist identisch mit der schma—

lerer HiLite-Modelle, und bei gleichem Luft—

druck läuft er fast genauso leicht wie diese.

Die Pannensicherheit ist weit besser als beim

unseligen "WorldTour" des gleichen Herstel—

lers, und da man den "HiLite" falten kann, ist

er zur Zeit das einzige Produkt, das für Reise—

rad und Tandem als Ersatzreifen ernsthaft in

Frage kommt. Den meisten Tourenradlem ist

er unbekannt — aus einleuchtenden Gründen:

Seit Jahren hat Michelin nirgens eine Anzeige

geschaltet, die PR—Abteilung hat nicht einmal

ein Pressefoto zur Verfügung.

Ach, daB ich's nicht vergesse: Die wichtigste

Maßnahme zur Verringerung des Rollwider—

stands ist nach wie vor die Mitnahme eines

Reifendruckmessers auf die Reise.

Hana-Joachim Zierke

Anmerkungen:

1) Erfahrungen mit Tandem—Bereifung. In: PRO

VELO 14, S. 20 ff.

2) Frank ]. Berta: The Great Tire Test. In: Bi—

cycling. June 1988.

3) Frank J. Berta: Testing Bicycle Tires. The

Art of an Inexact Science. In: Bike Tech. Octo—

ber 1988, p. 1 ff.

4) Mathew Aaron: Importance of Real-World

Results. Chester R. Kyle: The Bent of a Rota-

ting Drum. In: Bike Tech. October 1988, p. 5 ff.

Innenlager edco competition

Das lnnenlager von Dubied hat in den letzten

Jahren einen schlechten Ruf bekommen. Oft

hielten die Lager nur 10000 km - jämmerli—

ches Ergebnis für ein über 100 Mark teures

Produkt. Dabei sah das Konzept nicht

schlecht aus: abgedeckte Industriekugellager

und Dichtringe in den Paßschalen. Mit dieser

doppelten Sicherheit gegen Wasser und

Schmutz, dachte ich. müßten die Dinger doch

halten. Mittlerweile tun sie das auch, sofern

man sie mit großer Sorgfalt hierzu. überredet.

Die verwendeten Kugellager sind sehr klein

dimensioniert. Die Tragzahl ist deutlich ge—

ringer als bei jenen Lagern. die Firmen wie

Sanshin in Vorderradnaben einbauen. Dubied

hat auf die Kritik mit einem dritten Lager. auf

der Kettenradseite zusätzlich angebracht, re—

agiert. Während in einer älteren Serie die Ge—

nauigkeit der Passung zu wünschen übrig ließ.

haben die Kugellager mittlerweile einen hin-

reichend exakt bearbeiteten Sitz. Damit ist

werksseitig für hohe Lebensdauer gesorgt;

ärgerlich ist allenfalls, daB sich die verwen—

deten Rillenlager in keinem Standardpro—

gramm finden lassen. Sind die Lager doch

einmal am Ende. muß der Händler sie eigens

beim Importeur bestellen.
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Das schwierige Kapitel ist nach wie vor der

Einbau. Das Tretlagergehäuse muB unten ein

Wasserabflußloch haben. Es kann sonst pas—

sieren, daB beispielsweise am Sattelstützen—

schlitz eingedrungenes Wasser sich unten

sammelt. Arbeiten-die Lager im Wasser, sind

sie trotz Abdeckung schnell verschlissen. Ein

weiteres Problem ist die wenig exakte Bear—

beitung vieler Tretlagergehäuse. So ist das

edco-Lager empfindlich gegen Winkelfehler.

Die Gewinde beider Seiten müssen wirklich

eine gemeinsame Achse haben. die Gehäuse—

seiten im rechten Winkel hierzu stehen. Die

Gewinde müssen in der Regel nachgeschnit—

ten. die Gehäuseseiten auf jeden Fall plange-

fräst werden. Nach dem Einbau muß die Pa—

trone spielfrei in den Paßschalen stecken.

Messen Sie die Gesamtbreite mit einer

Schieblehre vor und nach dem Einbau.

 

 

Zum Schluß muß noch ein gemeiner Trick er—

wähnt werden. auf den auch viele Profis in

den Fahrradgeschäften hereingefallen sind. In

einem mehrfach nachgeschnittenen Gehäuse

haben die Gewinde der PaBschalen ein wenig

Luft. Wenn man die Paßschalen fest angezo—

gen hat und die Patrone ganz genau sitzt.

zieht man die Konterringe fest. Bei genug

Luft am Gewinde zieht man hierbei die PaB—

schalen ganz geringfügig nach außen. Hier—

durch wird die Patrone hinreichend gelockert,

um beim Wiegetritt vernehmlich Knarrgeräu—

sche von sich zu geben. Dreht sich hierbei die

Patrone. kann Alu-Abrieb die Lager beschädi—

gen. Es ist deshalb wichtig, beim Kontem mit

dem Stiftschlüssel deutlich stärker zu drük—

ken als mit dem Konterringschlüssel und die

Konterringe nicht zu fest anzu"knallen".

Hana-Joachim Zlerke

 

Praxiserfahrungen mit den

ECLIPSE Commuter Baskets

Radfath müssen planvoller leben. habe ich

gehört. Spontane Einkäufe würden oft am

fehlenden Stauraum scheitern. man müsse

eben wissen. wann die großen Packtaschen

mitzunehmen seien.

Stimmt nicht. Nach einem spontanen Einkauf

öffne ich zwei Druckknöpfe, eine Klappe fällt

nach unten, und ich habe 20 Liter Stauraum.

Reicht das nicht. knöpfe ich nochmal, 4-0 Li—

ter. Es darf auch ‘was rausgucken, der Ge—

päckträger ist noch frei. und weitere Gegen-

stände können obenaufgeschnallt werden. Ich

plage mich nicht mehr mit Schloßhaltem ab,

mein BügelschloB kann ich aus zwei Metern

Entfernung auch in den hochgeknöpften Korb

werfen. flache Gegenstände haben natürlich

immer Platz. Packtaschen durch die Markt—

halle schleppen kenne ich auch nicht mehr,

Korb aufklappen. Umhängetasche rein, fertig.

Eigentlich ist die Idee uralt. Die "Commuter

Baskets" sind nichts weiter als eine super-

leichte und halbwegs klapperfreie Version des

Drahtkorbs zum Klappen, bestehend aus Alu—

minium. einer Kunststoffplatte und Polye—

stemetz. Sie werden mit dem Gepäckträger

verschraubt und verbleiben dort. Wer den

32

Träger dort weich umwickelt, wo die Körbe

unten anliegen, kann das nervige Gerassel der

Drahtgestelle endgültig vergessen. Die Eclip-

se-Federgewichte wird auch der gern ständig

am Rad lassen, der mit diesem häufig Treppen

laufen muB. '

Das Federgewicht sorgt allerdings auch für

einen Nachteil. Stabil genug für große Ein-

käufe sind die "Baskets", aber rohe Behand-

lung mögen sie nicht. Es empfiehlt sich. die

Scharniere sorgfältig zu justieren und biswei—

len zu kontrollieren.

Sie haben es sicher schon gemerkt, ich bin

richtig zufrieden mit meiner Neuerwerbung.

Drei Nachteile fallen mir dennoch ein: Wer

einen Rahmen mit sehr kurzen Kettenstreben

besitzt. kann die Körbe nicht sinnvoll unter—

bringen. Die Befestigungen wurden zu tief

angebracht. so daß die Nutzung des Gepäck—

trägers erschwert wird. Der größte Nachteil

ist schließlich der Preis: Ca 70 DM.

Meines Wissens werden die Eclipse—Produkte

hierzulande nicht vertrieben. Erhältlich sind

sie beim Versandhaus Cycle Goods in Minne—

apolis, USA. Hau-Joachim Zinrke

 


















