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KETTLER ALU-RAD

FAHR AB AUF ALU-LEICHT!

Leicht ist im Trend. Auch beim Radfahren.
Ob beim Shopping oder bei der

Tour mit Freunden. Mit dem City Cruiser
bietet KETTLER jetzt ein vollig neues
Fahrgefihl. Da wird das Radfahren zur Erholung.
Fir ein leichtes, gesundes Radvergnigen.

Der neu entwickelte
Alu-Rahmen
,P2000”

e

—35mm—

City Cruiser von KETTLER - Das
macht uns so leicht keiner nach. |KETTLER

Wann kommen Sie auf die
leichte Tour? Wann steigen
Sie um auf
KETTLER?2

®

DAS ALU-RAD.




Diskussion:

Das benutzerfreundliche Alltagsrad - Forderungen

einer all
Entwurf zid'Vi
i AT b
den kann.
tion mehrerer Bauteile / Kom

Bereits PRO VELO 24 beschiftigte
dem Thema »Alltagsrider< . Die dort vorgestellten Rader Imitatio-
nen hervor, da es nicht unbedingt &

halb wird in diesemn Artikel versucht, eine
»Alltagsrades¢ nachzureichen. Daran schliefen sich Forderun-

iese Forderung sieht der V.
heit erreichbar. An einigen Bsispielen dokumentiert er diesen Weg.

sich sch 'q it

allta Radm wamn.“Des-
begriffliche Klarung

durch die Integra-
zu einer funktionalen Ei

uf dem Titelblatt der letzten

PRO VELO steht als Thema
"Alltagsrdder” - und darunter war
das Vlevobike als Dreirad abgebil-
det. Dies hat zahlreiche Leser irri-
tiert und in Zweifel gestlirzt: Das
Vlevobike als Alltagsrad?

Der Begriff "Alltagsrad” bedarf
der Klarung, die hier versucht wer-
den soll. Es scheint doch einfach zu
sein, braucht man die Worter nur
umzutauschen: Ein Alltagsrad ist ein
Rad fur den Alltag. Dieses Vertau-
schen ist nicht rein tautologisch,
fuhrt es doch einen Schritt weiter.
Das Rad wird jetzt funktional gese-
hen - flir etwas - eben fur den All-
tag. Was dieses flr den Alltag be-
deuten kann, gilt es noch zu unter-
suchen.

Wenn die Subsumierung des Vle-
vobikes unter dem Begriff "Alltags-
rad” Staunen hervorruft, so liegt
dem Staunen eine deskriptive Vor-
stellung zugrunde: Ein Alltagsrad ist
das Rad im Alltag, so wie man es
kennt. Das immer schon Dagewesene
gilt als ausreichende Legitimation,
das Faktische erlangt normative
Kraft.

Die funktionale Vorstellung des
Alltagsrades - ein Rad fiir den All-
tag zu sein, geht von den Erforder-
nissen des Alltages aus. Wenn der
"Alltag” mit "tdglichen Verrichtun-
gen” Ubersetzt wird, fir deren Be-
wéltigung das Alltagsrad Verwen-
dung finden soll, stellt sich das Pro-
blem, wie diese Verrichtungen kon-
kret aussehen.

Einige Beispiele mégen die Pro-

blematik veranschaulichen: Da ist
zun#chst die junge Mutter oder der
junge Vater, die sich aus wirtschaft-
lichen Griinden "nur” ein Auto lei-
sten kdnnen, das der auBerhalb be-
rufstatige Ehepartner bendtigt. Aber
am Wohnort mtissen die Eink#ufe
erledigt, die Kinder in den Kinder-
garten gebracht, ggf. die kranke
Mutter besucht werden, um auch fur
sie die alltaglichen Besorgungen zu
verrichten.

Ferner denke ich an den Ange-
stellten im Biro, der den ganzen
Tag bewegungsarm im Biiro festge-
nagelt ist, der einen kdrperlichen
Ausgleich sucht, aber nicht unbe-
dingt in einen Sportverein eintreten
mdchte, weil der die Vereinsmeierei
hafit.

Dann ist da noch die Rentnerin,
die nie einen Fuhrerschein besessen
hat, jetzt in einer Altenwohnung am
Stadtrand wohnt.

Die hier an Beispielen aufgezeig-
ten unterschiedlichen Lebensumstin-
de, die sich unendlich erweitern lie-
Ben, provozieren tégliche Verrichtun-
gen, die untereinander total verschie-
den sind.

Natirlich lassen sich die aus die-
sen Lebensumstédnden ergebenden
Mobilitatsbedurfnisse mit dem her-
ksémmlichen Fahrrad befriedigen,
aber oft um den Preis, daf der
Mensch sich der Technik zu unter-
werfen hat. Meines Erachtens sollte
die Technik jedoch eine dienende
Funktion haben. Dann mifite die
Technik sich auf den Menschen mit
seinen verschiedenen Bedirfnissen

einstellen, und dies h&tte zur Folge,
daf das Fahrrad variabler und
variationsreicher sein mifte; dann
gibt es nicht das Alltagsrad, sondern
nur viele Alltagsra&der fiir die ver-
schiedenen Alltagsbedirfnisse.

Ein unbedarfter Beobachter des
Fahrradangebotes kdnnte annehmen,
die Vielfalt sei bereits hergestellt,
denn neben Leichtlauf-, Renn- und
Hollandr&dern gibt es MTBs, Trek-
kingrdder und Citybikes. Flur &ltere
Radler sind die Bezeichnungen Tou-
ren- und Sportrad noch geldufig.
Sieht man jedoch n&her hin, so gibt
es eine ganze Reihe von Begriffs-
iberschneidungen, die ihre Ursache
eher im sprachlichen Modernismus
haben und weniger eine Orientie-
rungshilfe darstellen. Hilfreicher, um
zwischen verschiedenen Fahrradty-
pen zu unterscheiden, sind objektive
Kriterien wie Rahmengeometrie
(Sitzrohrwinkel). Radstand d. Lenker-
form, Bereifung, Schaltung, Bremsen,
Sitzhaltung (siehe hierzu den {Uber-
blick in Okotest 4/91, S. 45 ff).
Diese Faktoren unterstiitzen die Ka-
tegorisierung der unterschiedlichen
Radtypen, Auskunft dartiber, welcher
Typ zu welchem Radler pafit, kann
tber diese Kategorisierung nur der
Fachmann gewinnen, weiff doch nur
er, wie sich z.B. ein Radstand auf
das Fahrverhalten auswirkt.

Einen auch fur den Laien zugéng-
lichen Weg, das richtige Rad fir
sich zu gewinnen, habe ich in der
Broschiire "Das Fahrrad - Kauf -
Wartung - Reparatur” der Arbeitsge-
meinschaft der Verbraucherverb&nde
(Bestellung per Postkarte beim AGV-
Broschirendienst, Postfach 1116, §T8T
Losberg 1. Schutzgebtthr 6,50 DM)
gefunden. In einer Tabelle werden
konkrete Mobilitdtsbedtirfnisse aus
dem Alltag abgefragt, die unter-
schiedlichen Radtypen zugeordnet
werden. Hier wird in der Beratung
ein richtiger Weg beschritten: Vom
Menschen mit seinen Bedirfnissen
wird auf die Technik verwiesen, die
diese Bedtirfnisse befriedigen soll.

Doch sowohl im OKOTEST-Beitrag
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als auch in der AVG-Broschure ist
die technische Bandbreite auf das
herkémmliche Rad mit Funfeckrah-
men festgeschrieben, Spezialrdder
wie Liege- oder Faltrad bleiben
aufen vor. Aber gerade diese Rad-
typen kdnnen Uber die bisherige
Verwendung hinaus das Einsatzge-
biet des Rades deutlich ausdehnen,
weil mit diesen Radtypen Bedirfnis-
se befriedigt werden kdnnen, fir die
die hergebrachten R&der konstruktiv
bedingt nicht gewachsen sind.

Benutzerfreundlichkeit

Neben der &ufleren Form ist noch
ein weiterer - qualitativer - Gesichts-
punkt dafir entscheidend, ob das
Fahrrad dazu taugt, im Alltag auch
tatséchlich benutzt zu werden: Kau-
fen, sich auf das Rad setzten und
seine Technik auf den n#chsten
20.000 km vergessen - dies mufte
das Ziel sein. Utopie? Beim Auto
‘mit seiner ungleich gréfleren Anzahl
von Komponenten ist es selbstver-
sténdlich, lediglich alle 20.000 km
eine Werkstatt zwecks Wartung auf-
zusuchen. Auch wenn es mitunter
bei Radenthusiasten verpdnt ist, dem
Auto einen anerkenenden Blick zu
schenken, so ist es doch erstaunlich,
daP es den Konstrukteuren gelungen
ist, dem Autofahrer vergessen zu
lassen, dafl er eine hochkomplizierte
Technik bedient, sie ist sowohl im
Smoking als auch im Abendkleid
handhabbar. Von dieser Benutzer-
freundlichkeit ist das Fahrrad noch
weit entfernt.

Beispiel Schaltung: Mit der posi-
tionierenden Schaltung und der Stei-
gerung der G&ngezahl auf 18, bei
einigen Systemen sogar auf 21 ist
den Herstellern ein Innovations-
sprung gelungen. Galt frither die
Kettenschaltung als stéranfallig, der
nur der auch technisch versierte
Radler gewachsen war, so bedienen
sich ihr heute Schichten, die frither
mit der Nabenschaltung vollauf zu-
frieden waren, heute aber mit dem
Herumschalten an zwei Hebeln tiber-

fordert sind. Eine Einhebelbedienung,

wie sie z.B. bei den Fiunfgangnaben
verwirklicht ist, ware eine sinnvolle,
auch notwendige Konsequenz aus
dieser Entwicklung. Selbst dieser
Fortschritt wére nur ein Schritt hin

Beispiele gelungener Integration
oben: BROMPTON-Faltrad
Mitte: Pichler-Liegerad

unten: Tacho-Vorbau SCHAUFF

zur benutzerfreundlichen stufenlosen
Schaltung.

Beispiel Kettenkasten: Vor einigen
Jahren war ein Qualit&tskriterium
fir das Alltagsrad, ob mit der all-
tdglichen Bekleidung ohne gréflere
Vorkehrungen ein Rad benutzt wer-
den kann. Der sportliche Touch des
Citybikes als abgespecktem MTB
steht dem entgegen: Die Kette, ledig-
lich durch eine Scheibe mehr not-
durftig bedeckt, verdreckt tiber kurz
oder lang das Hosenbein. Im Gegen-
satz zum geschlossenen Kettenkasten
des Hollandrades bendtigt die offene
des Citybikes einen viel h&heren
und regelmé#figeren Wartungsauf-
wand. Fortschritt in der Schaltungs-
technik bedeutet hier Ruckschritt in
der Wartungsfreundlichkeit!

Beispiel Spezialwerkzeug: Die qua-
litative Verbesserung des Rades ist
einhergegangen mit Anbauteilen, die
oftmals nur mit Spezialwerkzeugen
montiert werden kdénnen, wie z.B.
Kreuzschlitzschraubendreher, Inbus-
schlissel bestimmter BemafSung. Kon-
sequent legen einige Hersteller des-
halb dieses Werkzeug ihren R#dern
bei - doch in Werkzeugdosen, die
zur Selbstbedienung animieren. Folg-
lich bleibt das Werkzeug in der
heimischen Werkstatt - und bei einer
Panne unterwegs fehlt es. Eine Alter-
native wére es, relativ diebstahlsi-
chere Behé&ltnisse in den Rahmen
zu integrieren - die »KOHLER-BOX«
weist die Richtung.

Beispiel Luftpumpe: In Radmarkt
konnte zu diesem Problem kiirzlich
gelesen werden: "Reifenpannen sind
aufgrund der verbesserten Qualitat
der Reifen inzwischen selten gewor-
den. Deshalb stellt sich die Frage,
ob es sinnvoll ist, die Luftpumpe fiir
unterwegs’ so leistungsfahig (und
damit so lang und sperrig) auszule-
gen. Eine kleinere Pumpe f&rdert
zwar nicht soviel Luft pro Kolbenhub,
so daP man langer arbeiten muf, um
den geflickten Schlauch wieder prall
zu fillen, doch kann man diesen
Mehraufwand verschmerzen, wenn
eine Reifenpanne auf freier Strecke
nur zweimal im Jahr oder noch sel-
tener vorkommt. Dieses Argument
spricht fiir die Miniaturpumpe, die
schnell an Bedeutung gewonnen hat”
(Radmarkt 1791, S. 36 f). Zunachst
halte ich aus gegenteiliger eigener
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Erfahrung die Eingangsbehauptung
fir eine Wunschvorstellung, zum an-
deren hétte ich gerade dann, wenn
ich unterwegs eine Panne habe, eine
mdglichst rasche und kraftschonende
Hilfe. Im gleichen Artikel wird eine
integrierte L8sung angeboten: Die
"Aerator"-Pumpe von Odyssey ist als
Sattelstiitze ausgebildet, die, mit ei-
nem Schnellspannverschluff entrie-
gelt, aus dem Sattelrohr herausgezo-
gen und als vollwertige Pumpe be-
nutzt werden kann. Eleganter wire
es, wenn das Sattelrohr selbst als
Pumpenzylinder ausgebildet, das Sat-
telrohr als Kolben dienen und die
Luft tber einen Schlauch zum jewei-
ligen Reifen gefithrt wirde.
Beispiel Schlofi: Friher hatte ich
ein Rad, das sich sehr praktisch
abschliefen lief; denn das Schlof
war an der Hinterstrebe angeldtet,
im gedffneten Zustand steckte der
Schltissel unabnehmbar im Schlof.
Eine sehr benutzerfreundliche Vor-
richtung, die heute aber wirkungslos
wére, kann hiermit das Rad zwar
ab- aber nicht angeschlossen wer-
den. Allerdings ist die Konsequenz,
die die Rahmenbauer hieraus gezo-
gen haben, wenig alltagsfreundlich:
Die R&der bleiben ohne Schliefvor-
richtung, die entsprechende Kompo-
nente wird der Teileindustrie Uber-
lassen. Nattrlich gibt es auf dem
Zubehdrmarkt eine ganze Reihe von
Schléssern, aber die Probleme begin-
nen bereits, wenn ein Schlof seinen
Platz am Rahmen finden soll: Wohin
damit? Auf dem Markt werden L&-
sungsmdglichkeiten fur Normmafe
angeboten, aber was ist zu tun,
wenn z.B. das Spiralkabel - vorgese-
hener Einbauort Sattelstiitze - keinen
Platz findet, weil der Radler beson-
ders klein ist und die Sattelstiitze
deshalb im Sattelrohr verschwindet?
Ganz verwickelt wird das Problem,
wenn Schnellspannaben benutzt wer-
den: Entweder miiht man sich mit
einem elendlangen Spiralkabel ab,
oder es werden zwei Schlésser be-
nutzt (womit die Suche nach dem
2. Schlussel vorprogrammiert ist). Im
Rahmen integrierte Btiigelschldsser
(vorne und hinten), ein aufwickelba-
res Kabel, das in einem Rohr ver-
schwindet, kombiniert mit einem
einzigen Schlissel fir aller Ab-
schliefivorrichtungen wére eine wiin-

Thema

schenswerte Vorrichtung. _

Beispiel Gepéacktransport: Wenn
man die Diskussion um die Gep#ck-
triger betrachtet (siehe Radmarkt
4/91 S. Tl ff), so scheint es fiir die
Hersteller nur den Reiseradler zu
geben. Dafl dieser andere Vorstellun-
gen hinsichtlich seines Gep&ckpro-
blems hat als jemand, der die wd-
chentlichen Eink&ufe bewerkstelligt,
durfte offensichtlich sein. Der letzte
Verwendungszweck wird m.E. von
der Teileindustrie vernachlassigt, fur
diese Bedirfnisse speziell ausgestat-
tete R&der sind noch weniger er-
haltlich.

Integration

Viele der hier angeftihrten Forde-
rungen sind nicht neu. Um so drin-
gender stellt sich die Frage, wieso
immer noch eine derartige Diskre-
panz zwischen den angesprochenen
funktionalen Bedtirfnissen der poten-
tiellen Benutzer und der bereitgestell-
ten Fahrradtechnik besteht.

Natlrlich spielt hier die Wirt-
schaftlichkeit der Produktherstellung
eine entscheidende Rolle. Die indu-
strielle Massenproduktion setzt hohe
Stickzahlen voraus, die nur durch
eine Standardisierung des Produktes
moglich ist. Ferner kommt die Ar-
beitsteilung zwischen Fahrrad- und
Komponentenhersteller hinzu. Die
Zubehdrindustrie stellt nicht Zubehor
fiir den jeweiligen individuellen Rad-
typ zu Verfiigung, sondern der Rah-
menbauer hat fiir die jeweiligen An-
bau- und Anldtteile die jeweilige
Bemafiung vorzusehen.

Doch liegt der "Schwarze Peter”
fir diese Entwicklung nicht nur bei
der Industrie. Bei einem groben
Blick auf die Umsatzzahlen der letz-
ten zehn Jahre konnen bestimmte
"Wellen" festgestellt werden: Der
Klappradwelle folgte die Rennrad-
welle, dann die Hollandradwelle, der
die Leichtlaufradwelle folgte, zur
Zeit sind die MTBs ganz aktuell.
Die zu einer bestimmten Zeit vorherr-
schende Beliebtheit eines bestimmten
Radtyps setzt einheitliche Kaufmotive
voraus. Die Uniformit&t der Kaufent-
scheidungen steht jedoch im Wider-
spruch zu der oben geforderten Werk-
zeugfunktion der Technik, die sich
den individuellen Bedirfnissen unter-

zuordnen hat.

Dennoch gibt es auf dem Markt
positive Beispiele, die den Weg zu
einer verbesserten Fahrradtechnik
weisen: Herausragendes Beispiel ist
die Cantilever-Bremse. Durch eine
Vereinfachung der Mechanik (weni-
ger Bauteile) ist eine Steigerung der
Wirkung erzielt worden. Dies kommt
sowohl der Wartungsfreundlichkeit
als auch der Betriebssicherheit zu-
gute.

Bei der Bewdiltigung des Trans-
portproblems gibt es beim Pichler-
und Bromptonrad - dem unterschied-
lichen Radtyp entsprechend - sehr
unterschiedliche L¥sungen, aber sie
dienen der jeweiligen Aufgabe in
einem hdchst angepafitem Mafe.
Beim Pichlerrad ist der Gep#cktri-
ger zusammen mit dem Sitz ein ver-
16tetes Bauteil. Keine Schrauben
kdnnen verloren gehen, nichts kann
wackeln und klappern. Hinzu kommt
die ungewdhnliche Breite, die auch
sperrigere Gliter (Getr&nkekasten)
sicher transportieren 148t.

Beim Brompton ermdéglicht die
reichhaltige Kollektion an Transport-
behéltnissen die individuelle Verwen-
dung dieses Rades. Ferner kommt
die simple VerschluBvorrichtung fur
das jeweilige Beh&ltnis der Mobilit&t
des Benutzers entgegen.

Eine gelungene Lésung stellt auch
die Integration des Fahrradcompu-
ters im Lenkervorbau beim Modell
ANDALUSIA der Firma Schauff dar.

Diese wenigen Beispiele zeigen
eine hochst interessante Entwick-
lungslinie der Fahrradtechnik auf:
Durch Integration selbst funktionell
verschiedener Bauteile zu einer Ein-
heit kann eine Verringerung der
Anzahl der Bauteile erzielt werden.
Dies fihrt zu einer Verminderung
des Gewichtes, zu einer Verminde-
rung von stéranfélligen Teilen und
damit zu einer htheren Zuverlédssig-
keit des Rades. (bf)




Die LEITRA - Mobil ohne Automobil

usstieg aus der Autogesellschaft
A als dréngende verkehrspoliti-
sche Forderung - dies ist langst
nicht mehr alleine Forderung einer
»verbohrten« Radfahrerlobby, son-
dern hat sich bis zu Kommunalpoli-
tikern, Verkehrsplanern, ja selbst
bis zu einigen Vertretern der Auto-
industrie herumgesprochen. Uber
Alternativen bestehen allerdings weit
auseinanderliegende Vorstellungen.
Eine Alternative bietet C.G. Rasmus-
" gsen aus Dinemark seit Uiber einem
Jahrzehnt mit seiner LEITRA, dem
immer noch auf dem bundesdeut-
schen Markt einzigen ké&uflichen
Kabinenrad - Grund fur uns, nach
1986 (siehe Pro Velo 5) die LEITRA
in einem Testbericht noch einmal
vorzustellen.

Wenn Uber Kabinenréder gespro-
chen wird, kreisen die Gedanken oft
um die durch den VECTOR provo-
zierten Phantasien: Mit 100 km/h
tber die Autobahn, in sechs Stunden
von Hannover nach Frankfurt. Diese
Phantasien haben einen durchaus
realistischen Hintergrund, wurden
und werden mit Kabinenrddern er-
staunliche Leistungen erzielt. Verges-
sen werden darf aber nicht, daf
jene Fahrzeuge speziell fur Renn-
zwecke entwickelt wurden. Die Lei-
stungen erbrachten trainierte Fahrer
nur auf speziellen Strecken, die
Héchstgeschwindigkeiten auch nur
Uber eine Mefstrecke von 200 m.

Anforderung an ein alltagstaugli-
ches Kabinenrad sehen dagegen
ganz anders aus. Rasmussen formu-
liert sie in einer Broschire Uber
seine LEITRA wie folgt: "Bei der
Konstruktion dieses Dreirades mit
Voll-Verkleidung wurden haupts&ch-
lich folgende Anforderungen berick-
sichtigt: Sicherheit im normalen Stra-
Benverkehr, komfortables Radfahren
bei kaltem, windigem und nassem
Wetter, ausreichende Zuladung filr
Urlaubs- und Einkaufsfahrten und
Zuverldssigkeit im t&glichen Ge-
brauch - auch im Winter.”

Der Hauptteil der Kabine, die der
LEITRA ihren eigenwilligen Charme

verleiht, ist am Bug des Fahrzeugs
drehbar gelagert und &bt sich
schlusses aus seiner Verankerung
18sen., um z.B. bei entsprechender
Witterung offen fahren zu kdnnen.
In aufgeklappter Stellung l&Bt sich
die LEITRA von vorne / seitwdrts
bequem besteigen. Aus dem Sitz
heraus kann die Kabine geschlossen
und Uber Haken mit der ubrigen
Karosserie verriegelt werden.

Der Kunststoffschalensitz ist ergo-
nomisch geformt und nimmt den
Korper formschlissig auf. Doch, wie
bereits von verschiedenen Liegerd-

dern her bekannt, ist das verwende-
te Material problematisch. da die
Kérperfeuchtigkeit nicht absorbiert

Sitz

Laufrader
Federung

Schaltung

Preise

Hersteller

Technische Daten

hartgeldteter, z.T. geschweifiter Stahlgitterrohrrahmen
Gewicht (je nach Ausstattung, vollverkleidet ab 2Tkg)
Hshe 130 cm, Lange 200cm, Spurbreite 90cm., Rad-
stand 80 cm, Sitzhshe 35 cm

Schalensitz aus Kohlefaser / Epoxidharz, gepolstert

Achsschenkellenkung, mit zwei Hebeln Uber Gestdnge
anlenkbar, kleinster Wendekreis 2 Meter

alle drei Rader 20 x 1 3/8 Zoll

Einzelradaufhingung, Stofd&mpfer als Teil der Vor-
derachse gefertigt aus Gemisch Fiberglas u. Kohlefasern

nach Kundenwunsch, min. 6-Gang-Kettenschaltung

Vorder- und Ricklicht werden aus einem 6-V-Akku
gespeist, auf Wunsch auch Blinker

siehe gesonderte Liste
Schriftliche Anfragen werden nur gegen zwei interna-
tionale Postwertzeichen beantwortet

Leitra Aps

Box 64

DK-2780 Ballerup / Dé&nemark

Tel: +4542/9723210 oder +4542/18337T




Thema

LEITRA - Baugruppen und Preise

Die LEITRA ist nach dem Baukastenprinzip konstruiert. Die einzelnen Baugruppen, die in der Preisliste
einzeln aufgefiihrt sind, kdnnen auch gesondert bezogen werden. Bis auf die Kabine sind die einzelnen Bau-
gruppen der Explosionsskizze zu entnehmen. Die angefiihrten Preise verstehen sich ohne MWSt ab Werk.

(1) Rahmen mit Nylon-Haut 920.- (6) Hinterrad mit Trommel- (12) Kettenschutzbleche 60.-
(2) Vorderrad - ;’e"‘s‘:‘b"’ u. Zubehtr 21(5)" (13) Heckhaube/-verkleidung 180.-
Lenk-Aufhan s ntriebssyst 180.-
on gung e SR (14) Haube komplett 1360.-
(3) Lenk-System 180.- (8) Gepacktrager. Hinterrad-
‘ verkleidung 140- (15) Beleuchtung u. Klein-
(4) sitz 195.- , zubehdr 203.-
T B (9) ‘Sturzbiigel 62.- (16)
orderrdder mit Brems- 16) Montage total 250.-
frommetusber 1. i (10) 2 Gepacktaschen 300.- g =
Zubehdr 372.- (11) 2 Vorderschutzbleche 58.- Temeaien
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wird. Zwar kann das Problem durch
verschiedene Auflagen gemildert
werden, grunds#tzlich ist es aber
konstruktiv bedingt.

Der Abstand Sitz - Tretlager ist
leider nicht variierbar, dadurch ist
die LEITRA ein ausgesprochenes
Individualrad, das auf die Kdorper-
mafe des Besitzers zugeschnitten
wurde. Dies ist dann von Nachteil,
wenn z.B. innerhalb einer Familie
mehrere die LEITRA benutzen wollen.

Aus der Sitzposition heraus sind
kurze Griffstummel links und rechts
neben den Oberschenkeln gut zu
erreichen, mit deren Hilfe das Fahr-
zeug gesteuert wird. Daneben sind

.die Hebel fir die Bremsen, die

Schaltung (Daumenschalter) und fiir
die Blinkanlage in die Griffe inte-
griert.

Die geschlossene Haube bedriickt
zundchst den Radler, der den frischen
Wind um die Nase gewohnt ist.
Recht nahe kommen einem die Kabi-
nenwénde, im Kopfbereich ist dies
durch die Haubeneinschnirung in
Hohe der Sichtfenster noch verstérkt.
Die enge Kabine ergibt dennoch
Sinn. Das Luftvolumen des Innenrau-
mes wird durch die eigene Kdrper-
temperatur erw&rmt. Selbst bei kiih-
leren Temperaturen ertibrigt sich
dadurch eine dicke Bekleidung. Zu
wérmeren Jahreszeiten sorgt ein aus-
gekllgeltes Beliftungssystem fiir an-
genehme Frische. Die Luftstrdme
werden durch Dusen an den Schei-
ben entlanggeftihrt, die deshalb nur
schwerlich beschlagen. Die Kabinen-
fenster lassen guten Rundblick nach
vorne und den Seiten zu, wenn auch
die seitlichen Einschnitte fiir mein
Empfinden noch etwas weiter nach
hinten hé&tten gezogen werden
kénnen.

Dennoch stellen die Scheiben die
Achillesferse eines jeden Kabinenra-
des dar. Einerseits sollen die Schei-
ben vor der Witterung schiitzen, an-
dererseits aber auch den Blick nicht
einschrdnken. Bei den Kleinserien
von Kabinenrddern ist die Verwen-
dung von speziellem Sicherheitsglas
unwirtschaftlich. Also wird leicht
verformbares Kunststoffmaterial ver-
wendet, das allerdings mit der Zeit
verkratzt. Bei Dunkelheit im Gegen-
licht der anderen Verkehrsteilnehmer
ist dann die Sicht erheblich einge-

schrénkt.

Ein Spiegel, der tiber der Vorder-
scheibe eine Kabinenausbuchtung
erhalten hat, erméglicht guten Ruck-
blick, auch wenn die Kopfsttitze und
die hohe Lage des Spiegels zu einer
etwas beschwerlichen Kopfbewegung
nétigen, eine Augenbewegung reicht
leider nicht aus.

Wenn man als auflenstehender
Beobachter zundchst die LEITRA
gerduschlos auf der Strafie dahinglei-
ten sah, so ist man tiber den Ge-
rduschpegel, den man als Fahrer

erlebt, erschrocken. Diese Diskrepanz,

die ich noch viel st&rker beim Aich-
hornei erlebte, die aber auch bereits
bei der Zipper-Verkleidung eines
Liegerades zu verzeichnen ist, rithrt
daher, daf die Karoserie akustisch
als Resonanzkdrper arbeitet und
selbst kleine Laute verstérkt. So wird
jeder Gangwechsel mit einem uniiber-
hérbarem "Rums”™ begleitet. Auf
diesem Gebiet - einem grundsatzli-
chen Problem von. Kabinenrddern -
ist noch Entwicklungsarbeit zu lei-
sten. Experimente mit gebrochenen
Innenoberfldchen  (miniaturisierte
"Eierschachtel™-Profile) zeitigten be-
reits deutliche Verbesserungen.

Die Fahrleistungen der LEITRA
Uberraschten mich. Obwohl die Test-
LEITRA nicht auf meine Kérpermafe
zugeschnitten war, ich kaum Trai-
ningszeiten absolvierte, lagen die
innerstddtischen Geschwindigkeiten
um die 30 km/h. In verkehrsberuhig-
ten Zonen kann die LEITRA im flie-
fenden Verkehr mitschwimmen! Die
Schaltung (hinten F&S Orbit 2x6
Génge mit einem weiteren zwischen-
geschaltetem Getriebe) ist so tippig
ausgelegt, dafl trotz des gegeniiber
einem Zweirad deutlich hdheren
Gewichtes auch an Steigungen keine
Probleme auftraten.

Die Federung der LEITRA (einzeln
aufgeh&ngte Vorderr&der) hat ihres
einfachen, leichten und wirkungsvol-
len Prinzips wegen die Aufmerksam-
keit auf sich gezogen, vor allem,
weil beim ersten Erscheinen der
LEITRA vor mehr als 10 Jahren ge-
federte Fahrrader der Offentlichkeit
weitgehend unbekannt waren. Die
Federung ist so straff ausgelegt,
dap Fahrbahnunebenheiten zwar ge-
schluckt werden, in engeren Kurven
sich die StraBenlage jedoch nicht

dramatisch verdndert. Aus heutiger
Sicht wére auch ein gefedertes Hin-
terrad und / oder eine Sitzfederung
wiinschenswert.

Das Bremsverhalten der LEITRA
ist gewShnungsbediirftig. Obwohl an
allen drei R4adern mit Trommelbrem-
sen ausgestattet, sollten die Vorder-
bremsen - der Theorie ' nach die
wirkungsvolleren - vorsichtig gehand-
habt werden; bei zu starkem Brems-
mandver neigt das Fahrzeug zum
Verziehen. Dies ist sicherlich ein
Problem, dem mit fahrradtechnischen
Mitteln schwer zu begegnen ist. Not-
wendig wére es, eine zuverléssige
Vorrichtung zu entwickeln, die die
Bremskraft eines Hebels geleichm&-
Big auf zwei Bremsen verteilt.

In diesem Sinne stellt auch die
Bereifung ein Problem dar. Das
Abrollverhalten zwischen ein- und
mehrspurigen R&dern unterscheidet
sich grunds&tzlich! Spezialreifen fur
mehrspurige Fahrréder sind auf dem
Markt (noch) nicht erhéltlich. Das
fuhrt dazu, daf ein Reifenwechsel
alle 1.500 - 2.000 km ansteht!

Als Einkaufsrad ist die LEITRA -
mit Einschrénkungen - geeignet.
Konstruktionsbedingt - zwei Ré&der
vorne, eins hinten - 1&uft die LEITRA
am Heck schmal zu, so dafi Getrdn-
kekasten hinten keinen Platz finden.
Der Unterteil des Hinterbaues ist als
feste Schale ausgeftihrt, in der sich
reichlich Gep&cksticke unterbringen
lassen - selbst der Inhalt des erw&hn-
ten Getrénkekastens, allerdings klap-
pert es dann gewaltig. Nachteilig ist
auch, daf die LEITRA sich nicht
verschliefen 148t. Dadurch sind Be-
sorgungen in mehreren Geschéften
- eine Stérke des "bike-shoppings” -
wobei das Fahrzeug als "Zwischen-
lager” dienen kénnte - eingeschrénkt.

Fazit: Die LEITRA ist eine Pio-
nierleistung auf dem Weg zum wit-
terungsunabh&ngigen Alltagsrad.
Z.T. eilt diese Konstruktion ihrer
Zeit voraus, da einige spezifische
Komponenten nocht nicht auf dem
Markt erhéaltlich sind. Als Baukasten-
system konzipiert, 148t die LEITRA
es dem Erbauer offen, sie den eige-
nen Bedtrfnissen gem#48 zu variieren.
Um breitere Schichten zu erreichen,
mifte die Konzeption hinsichtlich
einer bequemeren Nutzung weiterent-
wickelt werden. (bf)
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Technik

Destruktive Uberlegungen zum Dreiradbau

Angeregt vom Artikel "Konstruktive Uberlegungen zum Dreiradbau” in PRO VELO 22/23 sollen hier
die Grunde dargelegt werden, warum die Dortmunder RAD-Projektgruppe sich nicht mit der Entwick-
lung eines eigenen Dreirades beschaftigen wollte: Vorabliberlegungen zeigten, daB ein nach unserem
Versténdnis sicheres und straflenverkehrstaugliches Muskelkraftfahrzeug auf drei R&dern nicht machbar war.

In den Jahren 1988/89 fanden
sich in dieser Gruppe einige In-
teressierte zusammen, die mit dem
traditionellen Fahrrad nicht immer
zufrieden waren und nach besse-
ren Ideen fur ein verninftiges
Verkehrsmittel suchten. Darin
zahlenmé&fig stark vertreten wa-
ren Studenten verschiedener Fach-
richtungen. Allerdings d&mpften
die (zum Teil angehenden) Inge-
nieure und Naturwissenschaftler
mehr als einmal die Begeisterung
fir neue Fahrzeugkonzepte. Theo-
retische Uberlequngen und n&ch-
telange Diskussionen bergen eben
nicht nur die Gefahr einer Kaf-
feevergiftung, sondern rufen
manchmal auch Ergebnisse hervor,
die nicht immer mit Wunschvor-
stellungen in Einklang zu bringen
sind. So erging es auch unserem
Traum vom wettergeschiitzten,
aerodynamischen, mit Transport-
moglichkeiten  versehenen, voll
stadtverkehrstauglichen, schnellen
und komfortablen Dreirad.

Uber Vor- und Nachteile verschie-
dener Dreiradkonstruktionen ist in
dieser Zeitschrift schon oft ge-
schrieben worden. Ausgereifte
Konstruktionen wie das dé&nische
LEITRA (schon in PRO VELO 5)
kamen wunseren Idealvorstellungen
bei nur 25 kg Gewicht jedenfalls
schon recht nahe. Doch die néti-
gen 6000 DM gefielen den oben

genannten Studenten Uberhaupt
nicht. Selbermachen war also
angesagt.

Im StraBenverkehr von Dortmund
sollte sich das Gef#hrt bewegen
kénnen. Also gingen einige der
werdenden Ingenieure, mit einem
MetermaB versehen, zur né&chsten
Kreuzung und fanden heraus, daf
sich die Augen des Fahrers zwi-
schen 1 und 12 m (ber der

Durch Lenkmandver
hervorgerufene Krafte
p: :

Durch Bremsmanéver

Radaufstandspunl?te

hervorgerufene Krafte

S

Bild 1: Schwerpunktlage und angreifende Krafte (perspektivisch)

Fahrbahn befinden missen. Nur in
dieser Hthe kann man durch die
Autofenster den Verkehr uberblik-
ken. Ist man niedriger, verschwin-
det man unter der Scheibenkante
der Autos, sieht selber nichts und
wird von den Autofahrern {iiberse-
hen. Will man wie beim Holland-
rad Uber die Autod&cher hinweg
sehen, miften die Augen minde-
stens 1.50 m hoch liegen. Dann
kann man aber keine bequeme
"Sessel-" Sitzhaltung mehr verwen-
den, weil das Einsteigen sonst
eine Leiter erfordert. Bei Kopfhs-
hen zwischen 120 und 150 m
schaut man meistens gegen die
Kanten der Autod&cher; man sollte
also entweder darliber oder dar-
unter bleiben. Die einzige flr uns
sinnvolle Sitzhthe lag somit, je
nach KorpergréBe und Lehnen-
neigung, etwa 40 cm {ber der
Strafle.

Die n&chste
Fahrsicherheit
Lenk-

Frage betraf die
im Alltagsverkehr.
und Bremsmansver sollten

in keinem Fall zum Umkippen des
Dreirades ftihren k&nnen. Der
Streit um die daftir beste Anord-
nung der R&der ist uralt, doch
waren die uns bekannten Verdf-
fentlichungen wenig hilfreich.
Auch der Artikel in PRO VELO
23, der sich stark an einen alten
Liegedreiradkatalog anzulehnen
scheint, sagt nichts dariber aus,
wie ein Dreirad gebaut werden
mufi, um auch kombinierte Lenk-
und Bremsmandver zu erméglichen.
Also bewaffneten sich die Physiker
und Theoretiker unserer Gruppe
mit Papier und Bleistift, um das
Problem zu 13sen.

Die Masse des Fahrzeugs mit-
samt Fahrer und Gepé&ck, schat-
zungsweise 100 kg, kann man sich
fur vereinfachte %berlegungen als
im Schwerpunkt S konzentriert
vorstellen. Er liegt etwa 10 bis 15
cm Uber der Sitzflache, also h=55
cm {ber dem Boden, da das Ge-
wicht des Fahrers den bei weitem
groften Anteil stellt. In diesem

1l
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gedachten Punkt greifen dann alle
Kréfte an, die durch Lenken, Be-
schleunigen usw. hervorgerufen
werden. Alle Kréfte, die beim
Fahren auf einer ebenen Fl&che
auftreten kdnnen, wirken dabei
ausschliefllich in horizontaler
Richtung: Das Lenken ruft Kréfte
nach rechts und links hervor,
Bremsen und Beschleunigen nach
vorn und hinten. Die einzige Kraft,
die senkrecht nach unten auf das
System wirkt, ist die Schwerkraft
(Bild . 1).

Alle diese im Schwerpunkt an-
greifenden Kr&fte kann man zu
der sogenannten Resultierenden
zusammenfassen. Brems- und
Lenkkréfte fithren dazu, daf die
Resultierende schrdg zur Seite,
nach vorn oder hinten zeigt. In
diese Richtung wirkt dann die
gesamte Kraft auf das Fahrzeug.
Anschaulich gesprochen: das Ge-
wicht verlagert sich.

Dabei gibt es aber eine Grenze,
bei deren Uberschreitung sich ein
Rad vom Boden 16st und das
Fahrzeug zu kippen beginnt. Dies
passiert, wenn die Gewichtsverla-
gerung so weit geht, daB auf ein
Rad {iberhaupt keine Kraft nach
unten mehr wirkt. Die gesamte
Kraft muB von den gegeniiberlie-
genden R&dern auf den Boden
gebracht werden. Die Resultie-
rende zeigt dann genau auf die
Verbindungslinie  dieser  beiden
Radaufstandspunkte (Bild 1). Wenn
sie noch weiter nach auBen weist,
hebt ein Rad langsam aber si-
cher vom Boden ab und das ge-

samte Fahrzeug kentert. Man
kann also ganz allgemein sagen:
Solange die Resultierende auf

einen Punkt am Boden zeigt. der
noch innerhalb der Verbindungsli-
nien der Radaufstandspunkte liegt,
kann das Fahrzeug nicht kippen.
Es stellt sich die Frage, wie weit
diese Verlagerung gehen kann,
wie groff also die horizontalen
Kréfte werden koénnen, die die
Resultierende von ihrer Ruhelage
senkrecht nach wunten ablenken.
Diese Lenk- und Bremskrafte
kommen nicht aus dem Nichts,
sondern missen durch die Ré&der
auf den Boden tbertragen werden.
Damit begrenzt die Haftung des

Radaufstandspunljte

,h//

Der Kreis z/nuﬁ
vollstandig inner-
halb dieser Ver-

Radius = Schwerpunktshshe

| Innerhalb dieses
Kreises weist die
Resultierende
auf den Boden.

bindungslinien liegen \\E

Bild 2: Konstruktion der Aufstandsfldche fir ein
kippsicheres Fahrzeug (Ansicht von oben)

Reifens auf der Strafle die Hori-
zontalkréfte. Der h&ufigste wund
einfachste Rechenansatz daftir ist
der Haftreibungskoeffizient, welcher
das Verhdltnis zwischen der ma-
ximalen seitlich auf den Reifen
wirkenden Kraft zur senkrecht auf
den Reifen wirkenden Kraft an-
gibt.

Der Zusammenhalt von Reifen und
Straffe ist grindlich untersucht
worden (natlirlich fur  Autos).
Man fand heraus, daf der Haft-
reibungskoeffizient von der Fahr-
geschwindigkeit abhdngt und bei
30 bis 40 km/h Werte bis 1,3
erreicht. Bei schlechtem Unter-
grund (Sand, Wasser, Ol. Glatteis)
sinkt der Koeffizient dagegen bis
unter 0,l. Wie weit dies auf
Fahrradreifen oder Dreirdder
Ubertragbar ist, wurde bisher nicht
untersucht. Als Daumenwert kann
man wohl einen Haftreibungskoef-
fizienten von 1 annehmen, damit
ist sehr einfach zu rechnen wund
man liegt meist auf der sicheren
Seite. Die Merkregel ist dann: Die
horizontalen Kr&fte an Reifen sind

allerhéchstens so grof wie die
senkrecht wirkende Kraft. Wirde
die seitliche Kraft gréfer, so

rutschte der Reifen weg und béte
keine Haftung auf der Strafe
mehr. Dann schleudert das Fahr-
zeug, und es kénnen keine nen-
nenswerten  horizontalen Krafte
mehr auf den Boden bertragen
werden. :

Was bedeutet dies alles nun fir

die Konstruktion eines Dreirades?
Die senkrechte Kraft auf alle
Réder ist immer dieselbe, n&m-
lich die Gewichtskraft des Fahr-
zeugs. Alle durch Fahrmanéver
hervorgerufenen Kréfte wirken aus-
schlieflich in horizontaler Rich-
tung. Sie koénnen wegen der Rei-
fenhaftung zum Boden allerhéch-
stens genauso grofi werden wie
die Gewichtskraft. Die Resultie-
rende aller dieser Kr&fte bildet
deswegen schlimmstenfalls einen
45-Grad-Winkel zur Senkrechten.
Siemuf) auf einen Punkt am Bo-
den zeigen, der innerhalb der
Radaufstandspunkte liegt, sonst be-
ginnt das Fahrzeug umzustiirzen.
Hieraus kann man eine einfache
Konstruktionsregel fiir kippsichere
Fahrzeuge ableiten. Der Punkt am
Boden, auf den die Resultierende
zeigt, ist wegen des 45-Grad-Win-
kels schlimmstenfalls genauso weit
von der Ruhelage senkrecht unter
dem Schwerpunkt entfernt, wie der
Schwerpunkt hoch liegt. Man
Ubertragt also nur die Lage des
Schwerpunkts senkrecht nach un-
ten auf den Boden und zieht um
diesen Punkt einen Kreis, Radius
gleich Héhe h des Schwerpunkts
Uber dem Boden. Dann ordnet
man die R&der so an, daf dieser
Kreis vollstdndig innerhalb der
Verbindungslinien der  Radauf-
standspunkte liegt (Bild 2).
Versucht man mit dieser Metho-
de, das eingangs genannte
Wunsch-Dreirad zu  konstruieren,
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ergibt sich ein Monstrum von
etwa zwei Metern L&nge und zwei
Metern Breite (1). Verst&ndlicher-
weise war unsere Gruppe damit
nicht einverstanden wund schickte
die Theoretiker zurick an die
Arbeit, um einige der genannten
physikalischen Tatsachen wieder
wegzudiskutieren.

Bisher wurde angenommen, daf
die horizontalen Kr&fte in jeder
Richtung gleich grof werden kén-
nen, daher der Kreis auf dem
Boden. Die nach rechts und links
wirkenden Kr&fte bei engen Kur-
ven oder raschen Ausweichmané-
vern nehmen tatsichlich schnell
die genannten Maximalwerte an.
Ebenfalls einsichtig durfte dies fur
die nach vorn wirkenden Krifte
beim Bremsen sein. Aber was ist
mit dem Umkippen nach hinten,
wenn man zu kréftig in die Pe-
dale tritt? Die modernen, beim
Dreirad auch unbedingt né&tigen

untersetzenden  Schaltungen er-
moglichen in der Tat so hohe
Antriebskrafte. Dies kann vom

Fahrer aber leicht unter Kontrolle
gebracht werden, indem er einfach
schwécher tritt. Es ist kaum eine
Fahrsituation im téglichen Stra-
fenverkehr denkbar, wo solch ein
Umkippen nach hinten auftreten
kann. Der Fall "Anfahren am
Berg” ist dabei noch das Ge-
fahrlichste, denn dabei sind nicht
nur hohe Antriebskrdfte nétig,
sondern das Gewicht verlagert
sich wegen der Schr&glage schon
im Ruhezustand nach hinten. Bei
den auf Strafen vorkommenden
Steigungen kann man aber noch
weit von der durch die Reifenhaf-
tung begrenzten Maximalkraft ent-
fernt bleiben. Es ist also zuldssig,
den oben beschriebenen Kreis um
den Schwerpunkt an der hinteren
Seite etwas zu beschneiden.

Ein weiterer Ansatzpunkt ist der
im Strafenverkehr h#ufige Fall,
daf man gleichzeitig lenken und
bremsen muf. Dabei wird das
kurveninnere/hintere Rad entla-
stet und das kurven&ufere/vor-
dere stdrker auf den Boden ge-
drickt. Genauso miften sich ei-
gentlich die Bremskrifte an den
R&dern innen verkleinern und
aufen vergréfen. Ubliche Brems-

Technik

Durch unglinstige
Antriebskraftverteilung
nicht erreichbar —~

G

Nicht erforderlich
bei den in der
Praxis ndtigen
Antriebskraften

Durch unglinstige
Bremskraftverteilung
nicht erreichbar

Bild 3: Verkleinerung der Aufstandsflache durch Ein-
schrénkungen aus der Praxis (Ansicht von oben)

anlagen sorgen aber (bestenfalls,
leider) fir eine immer gleiche
Verteilung der Bremskraft. Das
kurveninnere bzw. hintere Rad
wird daher vorzeitig blockieren
und nichts mehr zur fir das
Fahrmanéver erforderlichen Hori-
zontalkraft beitragen. Eigentlich
ist dies ein Anlafl, auch am Drei-
rad Antiblockiersysteme einzuset-
zen. So etwas ist aber noch nicht
sehr verbreitet. Daher kdnnen
wagemutige Bastler den Effekt
sofort ausnutzen, um die Aufen-
abmessungen des Dreirades noch
weiter zu verkleinern. Der Kreis,
innerhalb dessen die Resultierende
auf den Boden zeigt, wird jetzt
nadmlich im vorderen Teil schma-
ler, mehr dreieckférmig, weil die
schrag nach vorne weisenden
Krafte beim gleichzeitigen Lenken
und Bremsen kleiner werden. Eine
&hnliche Uberlegung kann man
auch fur die nach hinten weisen-

den Kr&fte beim Beschleunigen
und Lenken anstellen.

Versucht man jetzt wieder, mit
drei Radaufstandspunkten ein

mdglichst kompaktes Fahrzeug zu
konstruieren, sieht man sofort, daf
das einzelne Rad vorne und die
Achse mit den zwei Radern hinten
liegen sollte (Bild 3). Dies steht
allerdings im  Widerspruch zu
vielen hierzulande geduflerten
Meinungen und gebauten Fahr-
zeugen. Ein Grund dafur ist, daf
bis jetzt meistens nur das reine
Kurvenverhalten  der Dreirédder
betrachtet wurde. Obendrein schei-

nen die Bremsanlagen an vielen
Selbstbaufahrzeugen eine reine
Alibifunktion fur eventuelle Poli-
zeikontrollen zu haben. Von der
maximal mdoglichen Bremsleistung
sind sie jedenfalls noch meilenweit
entfernt. Es ist dann kein Wunder,
wenn auch Fahrzeuge, bei denen
der Fahrer nur wenige 10 cm
hinter der Vorderachse sitzt, kei-
ne Kippneigung zeigen. Auferdem,
ein Zitat eines Dreiradfahrers bei
der HPV- Meisterschaft 89 in
Munster: "Es macht riesigen Spaf,
auf zwei R&dern durch die Kurve
zu fahren”. Warum auch nicht,
beim Fahrrad ist dieser Balance-
akt schlieflich der Normalzustand.
Auch ein LEITRA-Fahrer meinte
wéhrend des 1. Burgdorfer Fahr-
radseminars: "Das Umkippen
kommt ‘doch so gut wie nie vor.
Mir ist das erst einmal passiert,
und da ist nur die Karosserie
zerkratzt worden. Das lohnt die
Diskussion doch nicht”. Das Si-
cherheitsbewuBtsein  vieler Drei-
radfahrer scheint in diesem Punkt
mangelhaft entwickelt zu sein -
oder wird von der Begeisterung
fur das eigene Fahrzeug {ber-
spielt. Realistischen  Ansprichen
an ein  stadtverkehrstaugiiches
Dreirad kann man so allerdings
kaum gentgen. :

Trotz aller dieser Modifikationen
an dem Prinzip des kippsicheren,
strafenverkehrstiichtigen Dreira-
des ist es unserer theoretischen
Arbeitsgruppe damals nicht ge-
lungen, die Fahrzeugbreite unter
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ca. 1,40 m zu drUcken. Bei die-
sen Abmessungen hatte aber nie-
mand mehr Interesse, ein solches
Projekt Uberhaupt anzufangen. Die
Hauptursache war die hohe Lage
des Schwerpunkts, die fur die
Ubersicht im Strafenverkehr nétig
war. Die Zuladung von Ballast
wie beim Segelschiff war fir uns
genauso indiskutabel wie das
Tieferlegen des gesamten Fahi-
zeugs. Fir Rennzwecke oder auto-
arme Gegenden mag ein solcher
Tief(f)lieger jedoch sinnvoll sein.
Diese Erkenntnis deckt sich auch
mit dem, was an praktischen
Erfahrungen mit dem Oldenburger
Leichtfahrzeug gewonnen wurde

"(PRO VELO 16). Wir haben je-

denfalls beschlossen, die Dreirad-
entwicklung anderen zu (berlas-
sen, bis einmal vielleicht der
Strafenverkehr nicht mehr am
Auto, sondern an menschengerech-
ten Fahrzeugen orientiert ist.

wieder ge#duferter
Vorschlag, diese Probleme zu
Uberwinden, ist der sogenannte
"Kurvenlieger”. Damit soll die
Kippsicherheit verbessert werden,
indem sich das Fahrzeug tber ir-
gendeine Mechanik in der Kurve
schrdg legt wie ein normales
Fahrrad. Um das Kippen zu er-
schweren, muf dazu der Schwer-
punkt zur Kurveninnenseite verla-
gert werden. Dies ist aber entge-
gengesetzt zur in der Kurve wir-
kenden Fliehkraft! Diese Schwer-
punktverlagerung kann also nicht
von alleine stattfinden, sondern
der Fahrer muB die dafiir nétige
Kraft austtben. Fur unser 100 kg-
Fahrzeug wére die Zentrifugalkraft
bei einem Kurvendurchmesser von
8 Metern und 25 km/h schon 600
N (60 kg). und ob der Fahrer
dies Uber l&ngere Zeit leisten
kann, ist zweifelhaft. Mit irgend-
welchen Hebellibersetzungen kann
man daran auch nicht mehr viel
dndern, denn der Schwerpunkt
mub sich, damit es sich Iohnt,
schon um 10 bis 20 cm verschie-
ben lassen. Der Bewegungsraum
der Arme des Fahrers ist aber
kaum gréfer. Die einzige Mog-
lichkeit wére, die Verlagerung vor
der eigentlichen Kurve auszuftihren
und dann die Mechanik zu arre-

Technik

tieren. Bei berraschenden Aus-
weichmandvern funktioniert das
nattrlich nicht, und es wéare viel
einfacher, sich die Mechanik zu
sparen und vor engen Kurven zu
bremsen.

Wenn sich irgendeine Dreirad-
konstruktion dagegen von alleine
in die Kurve legt”, dann ist der
Schwerpunkt  der auftretenden
Fliehkraft gefolgt und hat sich
zur  Kurvenauflenseite  verlagert.
Dadurch wird die Kippsicherheit
des Fahrzeugs aber prinzipiell
verringert! Trotzdem gibt es da-
bei einen als positiv empfunde-
nen Nebeneffekt. Wenn sich der
Sitz mitsamt Fahrer in Richtung
der Resultierenden in der Kurve
neigt, wird man von der Zentri-
fugalkraft nicht mehr seitlich aus
dem Sitz geschoben, sondern nur
tiefer hineingeprefit. Dies bewirkt
im Hosenboden ein begriiflenswert
sicheres Fahrgefithl. Die Schrég-
lage, bei der der Kopf zur Kur-
veninnenseite verlagert wird, ent-
spricht auch dem vom Fahrrad
gewohnten Zustand. Bei nur we-
nigen Zentimetern Schwerpunkt-
verlagerung 1&Bt sich die dann
kaum verschlechterte Kurventaug-
lichkeit noch in Kauf nehmen.

Die genannten Erkenntnisse lassen
sich genauso auf Fahrzeuge mit
vier Ré&dern ubertragen. Vorsicht
ist jedoch bei Zweir&dern geboten.
Diese kénnen n&mlich keinerlei
Seitenkrafte aufnehmen, ohne um-
zukippen. Beim normalen Fahrrad
muB man durch Ausbalancieren
der Seitenneigung st&ndig dafir
sorgen, daB die Resultierende aller
Kréfte immer in der Ebene des
Rahmens bleibt und nicht rechts
oder links der R&der auf den Bo-
den weist. An dieser Stelle gleich
eine Warnung: Dank 150j&hrigen
Ausprobierens sind Fahrrad-R&der
inzwischen so ausgereift, daB sie
kaum noch Seitenkréfte aufnehmen
kénnen. Beim Einsatz im Dreirad
knicken sie dann gerne seitlich
weg. Selbst wenn dies nicht pas-
siert, verbiegen sich Felge und
Reifen wé#hrend der Kurvenfahrt
oft um ganze Zentimeter.

Beim Zweirad. 148t sich also we-
gen des Fehlens von Seitenkraften
die Konstruktion des Kreises auf

dem Boden so nicht verwenden.
Man kann nur entlang der Fahr-
zeugldngsachse auf dem Boden
Markierungen anbringen. Diese
mussen, wie gehabt, in horizonta-
ler Richtung genauso weit vom
Schwerpunkt entfernt sein, wie der
Schwerpunkt hoch liegt. Sind die
beiden Radaufstandspunkte inner-
halb der Markierungen, kénnen
die R&der bei Brems- oder Be-
schleunigungsmanévern nicht mehr
vom Boden abheben.

Unbedingt  berlicksichtigen  muf
man hierbei eine weitere Beson-
derheit des Zweirades: der Fahrer
kann ein Abheben des Hinterrades
beim Bremsen relativ problemlos
kontrollieren. Blockiert und rutscht
dagegen das Vorderrad, so geht
jedes Lenk- und Balanciervermdgen
verloren; ein Sturz ist oft unver-
meidlich. Anders als beim Dreirad
ist hier der "Schleuderzustand”
geféhrlicher als das Kippen des
Fahrzeugs. Dies Problem tritt vor
allem am Vorderrad von “langen”
Liegerddern auf. Hier liegt der
Schwerpunkt relativ nahe am
Hinterrad, das entsprechend die
meiste  Bremskraft Ubernehmen
mufi. Bei "kurzen” Liegerddern ist
ein Wegrutschen des Vorderrades
weniger wahrscheinlich. Da man
bei diesen aber ein Abheben des
Hinterrades bei Bremsmané&vern
verhindern muf, kann man insge-
samt weniger Bremskraft erzeugen,
als es bei einem optimal ausge-
legten Fahrzeug moglich wére.

Ulrich Sikkema, Dortmund
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ICH FAHRE WINORA

WINORA Super Trekking 28"
Modell-Nr. 742-21

Shimano 21-Gang Deore DX
RH: 51/54/57/61 cm

3 Rohre Tange Nr. 5
Kernledersattel
silber/schwarz

WINORA sssuper —
far einen fur mich
vertretbaren Preis.

E. Wiener GmbH & Co. KG - Zweiradwerk - 8720 Schweinfurt
Tel. 097 21/6501-0 - Tx 673 381 Fax 097 21/65 0160

weil mein Reiserad nicht nur so heiBt.
Gegen schlechte Fahrbahnen hat es
einen langeren Radstand. Ein langerer
Radstand und bei niedrigen Rahmen-~
héhen das fallende Oberrohr bringen
Stabilitat im Lenkbereich.

Aerowing-Lenker - Kernledersattel —
ESGE Low Rider Gepacktragersystem -
ist mein perfektes Trekking-Rad.

Ein Reiserad - flr Fernreisen

konstruiert und ausgestattet:




Niitzliches Utensil fir den Tourenradler:

Reise-Service-Set fur die Hydraulik-Bremse

agura hat fiir den fingerferti-
M gen Reiseradler ein Reparatur-

Set auf den Markt gebracht, damit
eine defekte Hydraulikbremse, zumin-
dest was die Leitung betrifft, auch
unterwegs wieder funktionstichtig
gemacht werden kann.

Die Hydraulik-Bremse ist sehr zu-
verléssig, selbst die Bremsbeldge
brauchen dank der linearen Bewe-
gung der Bremskolben nur selten
nachgestellt zu werden. Wenn Funk-
tionsstérungen auftreten, dann in er-
" ster Linie an den Bremsleitungen,
meist durch Anwendung von &uferer
physischer Gewalt. In der Vergangen-
heit war man auf die Hilfe einer
Werkstatt angewiesen, aber selbst
dort hat es lange gedauert, bis sich
die Fahrradreparaturbetriebe auf die
'Hydraulik-Bremse eingestellt hatten.

Mit dem neuen Reparatur-Set hat
der Radler die nétigen Teile dabei,
um sich unterwegs zu helfen - voraus-
gesetzt, er hat eine Haltevorrichtung
(Gripp-Zange) dabei oder findet
einen hilfreichen Geist mit einem
Schraubstock.

Oft wird die Hydraulikleitung di-
rekt an den Anschlissen undicht.
Dann reicht es aus, ca. 2 cm von
der Leitung abzuschneide und einen
neuen Stutzen einzupressen. Hierzu
muf die Leitung mit den beigefiigten
Klemmbacken in einem Schraubstock
fixiert werden. und mittels eines Ham-
mers (nach Mbglichkeit mit Kunst-
stoffkappe) schlégt man einen Stutzen
vorsichtig in die Leitung. Diese Arb-
eit setzt eine gewisse Fingerfertigkeit
voraus, der Stutzen muf genau senk-
recht in die etwa 15 cm aus den
Klemmbacken herausstehende Lei-
tung eingeprefit werden, sonst knickt
die Leitung weg, oder der Stutzen
dringt in die Wandung der Leitung
ein.

In der Regel muB nach jeder Repa-
ratur die Bremsanlgae entliiftet wer-
den. da sich der Austritt von LHM-01
und damit das Eindringen von Luft
fast nie vollstdndig verhindern 148t.
Die Entluftung ist auch erforderlich,
wenn durch undichte Verschraubun-
gen oder andere Leckstellen Ol ver-

loren gegangen ist und
die Bremskolben sich
nicht bereits bei klei-
ner Bremsgriffbetatig-
ung (5 mm) aus der
Ruhelage bewegen.

Diese Arbeit l4aft
sich am besten mit ei-
nem Helfer ausflihren.
Dazu wird die Entliift-
ungsschraube an dem
einen der  beiden
Bremskolben herausge-
schraubtund dort die
mit LHM-Ol gefiillte
Spritze (liegt dem Set
bei) angesetzt. Die
zweite Person schraubt
nun die Entliftungs-
schraube anBremsgriff
heraus und h&lt ihn so,
daB kein Ol auslaufen
kann. Jetzt wird mit der
Spritze solange Ol ein-
gespritzt, bis am Griff
Ol in der Entluftungs-
bohrung aufsteigt. Die-
se Offnung am Griff
wird auch als erste
wieder geschlossen,
dann erst wird die
Spritze entfernt und die
entsprechende Bohrung
verschraubt. Auf diese
Weise ist gewdhrleistet, daf mo-
glichst wenig des Ols in die Umwelt
gelangt.

Dem Service-Set von Magura liegt
eine Anleitung bei, in der diese Vor-
génge beschrieben werden. Hier wird
allerdings davon ausgegangen, daf
Ersatzleitungen im voraus auf Linge
zugeschnitten und mit Stutzen verse-
hen werden, um im Schadensfall die
komplette Leitung zu wechseln. Diese
Lésung ist stark Materialvergeudend.
Beim Anfertigen der Ersatzleitungen
nach der Anleitung muf jedoch
darauf geachtet werden, daB die Re-
paratur der Verbindungsleitung zwi-
schen den beiden Kolben beschrieben
ist, dafir sind im Set nicht gentigend
Stutzen beielegt. Die Ersatzleitung
zwischen Griff und Bremse bekommt

ndmlich nur einen Stutzen eingepreft.

Etwas verwirrend ist der Hinweis
in der Anleitung, die Verschraubun-
gen mit einem bestimmten Drehmo-
ment anzuziehen. Wer verfugt schon
Uber einen entsprechenden Schlissel?
Praktikablere Methode ist es, die
Verschraubungen fest, aber nicht zu
fest anzuziehen und die Verbindu-
ngen bei Undichtigkeit nachzuziehen.
Im Set nicht enthalten sind ein 4 mm
Inbusschltissel und ein 8-er Maul-
schlissel, die gebraucht werden, um
diese Arbeiten Uberhaupt ausflhren
zu kdnnen.

Das LHM-Q] ist iibrigens in jeder
Citroen-Werkstatt erh&ltlich. Keine
(giftige) Bremsfliissigkeit verwenden!
Im Notfall hilft auch saure- und harz-
freies Fahrradél, die Bremse wird
dann bei Kalt allerdings etwas
"z&her”. Helge Herrmann
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Das RELAX - Dreirad

tagliche Formel. Hat
schnell
hat fGr
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man j ., die es gilt zu transpor-
ﬁetenm\dwillmandannmrnchl!inkmxf' e erledigen, so stoft man
an die Grenzen des Rades. Ulrich Fertmann aus Miinster
diese Situation einen Ausweg gesucht und gefunden.

M Unster ist eine Fahrradstadt.
das ist allgemein bekannt.
Nicht etwa weil die Fahrradindustrie
ansdssig wére, nein, hier wird ge-
fahren. Auf jeden Miunsteraner
kommt statistisch mehr als ein Fahr-
rad. Das Fahrrad ist ein profaner
Gegenstand des Alltages.

Selbst der Anblick eines Liegera-
des - anderswo eine exotische Rari-
tadt - veranlafft kaum noch jeman-
den zu ungldubigem Staunen. Es
sollen so an die 150 Stiick sein. die
im Stadtbereich bewegt werden. Ein-
spurige, zweispurige Liegerdder sind
gemeint. Ein Liegerad, zumal mit
zwei augenfédlligen Kindersozii, ruft
jedoch auch hier noch ein gewisses
MaB an Verwunderung hervor.

solches Vehikel fahre ich nun
seit drei Jahren mit grofem Vergnu-
gen. Es stammt aus der eigenen
Werkstatt. Sowohl beim Entwurf als
auch beim Bau war Bernd Kintrup
mafgeblich beteiligt.

Liegezweirdder mit Einrohrrahmen
hatten wir bis dahin schon einige
gebaut und Erfahrungen dabei ge-
sammelt. Dieses Einrohrrahmen-Kon-
zept sollte auch Grundlage flr un-
ser Dreirad werden. Meine kleine
Tochter wurde allmahlich zu gro8,
um sie sicher auf dem Liegezweirad
dabeizuhaben. Daneben waren die
Transportkapazitdten nach Anbau
eines Kindersitzes weitgehend er-
schopft.

oder zwei Getrdnkekisten nimmt es
nicht tbel. Bei Ausfligen in die
Umgebung ist der gesamte Picknick-
bedarf spielend unterzubringen. Und
dann mussen die konventionellen
Mitradler noch aufpassen, daf ihnen
das Drirad nicht davonfihrt. Ob-
wohl - ein ausgesprochenes Leicht-
gewicht ist es nicht. Etwa 30 kg
bringt es schon auf die Wage. Fir
langere Strecken ist ja noch das
Zweirad da.

Eine ebenerdige Unterstellmég-
lichkeit, also Garage o.4. sollte fiur
ein Dreirad vorhanden sein. Es ist

So keimte der Gedanke an ein
mehrspuriges Liegerad auf. Ein
Dreirad sollte es werden. Was dabei
herauskam, ist ein wendiges Muli
fur die Stadt. Sicher und bequem.

Der Wochenendgrofeinkauf, auch
mit zwei zappeligen Kindern, ist
kein Problem. Geparkt wird direkt
am Eingang der Geschéfte. Beladen
1aBt sich der grofe Korb tiber der
Hinterachse besser als ein Autokof-
ferraum. Mal einen Sack Zement

nun einmal recht sperrig. Schmale
Hausflure und enge Kellertreppen
liebt es nicht. '

Schmale Radwege und enge Ab-
stdnde zwischen Sperrpf&hlen hinge-
gen sind unproblematisch. Unser
Dreirad ist mit einer Breite von
76 cm an jeder Seite gerade 10 cm b-
reiter als ein gingiger Fahrradlen-
ker. Es hat bisher immer gepaft.
Das AugenmaB hat mich noch nicht
betrogen. Als Nebenwirkung kann
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beim Durchfahren enger Hindernis-
se mit hdherer Geschwindigkeit ein
leichtes Prickeln auftreten.

Auf normalen Radwegen ist das
Uberholen und Uberholtwerden ge-
nauso unproblematisch. Ein Zweirad-
fahrer benstigt im Vergleich auch
seinen Raum, da er st&ndig kleine
Gleichgewichtskorrekturen = durch-
fihrt, die dann in einem leichten
Schlangelkurs seines Fahrzeugs zum
Ausdruck kommen. Das Gleichge-
wicht spielt beim Dreirad naturge-
m4f -eine untergeordnete Rolle.

Auf die Kippgefahr bei Kurven-
fahrt allerdings sollte man sein Au-
genmerk lenken. In diesem Punkt
ist das Liegedreirad einem konven-

" tionellen Dreirad mit seiner hohen
Schwerpunktlage souver&n tiberlegen.

Berechnungen haben tibrigens erge-
ben, dafl hierbei kaum Unterschie-
de im Verhalten zwischen Dreir4-
dern mit einem gelenkten Frontrad
und solchen mit zwei gelenkten
‘Frontr&dern auftreten (Thomas Lie-
bich, Aachen, "Unterschiedliche Kon-
zeptionen von ein- und mehrspurigen
Radern”, Vortrag beim 2. Burgdor-
fer Fahrradseminar 28.4.1990).

Wahrend der Fahrt ist ein Liege-
dreirad sicher und komfortabel. Aber
auch im Stand bietet es Vorteile.
An der Ampel bleiben beide Fufle
auf den Pedalen , bei l4ngeren
Pausen legt man die Beine entspannt
auf den Rahmen, Haltung a la Lie-
gestuhl. Kinder sind auf dem stand-
sicheren Rad immer gut aufgehoben.
Sie kdénnen ihren Sitz selbst bestei-
gen und verlassen. Das letztere ist
bei unserem Rad jedoch erst nach
Lésen eines Sicherheitsgurtes mag-
lich. Niemand mufi das Rad halten.
Eine Feststellbremse verhindert das
Wegrollen.

Inzwischen laufen 5 Exemplare
unseres RELAX-Dreirades im Alltags-
betrieb zur Zufriedenheit. Rahmen,
Lenkung, Sitz, alles hat sich be-
wdhrt. Ein Differential, ein handels-
Ubliches Bauteil, war allerdings
nach kurzem aber riidem Einsatz
defekt. Es wurde vom Hersteller an-
standslos und umgehend ersetzt.
Seither l&uft es einwandfrei.

Ulrich Fertmann, Miinster

Technik

Patentanmeldung:

Kindersitz mit verstellbarer Lehne

B ei bekannten Fahrradkinder-
sitzen sind der Sitzteil und der
Lehnenteil einstlickig ausgebildet,
also fest miteinander verbunden.
Nachteilig ist dabei, dafi das Kind
in dem Sitz stets in sitzender Stel-
lung verharren mufi. Wenn das Kind
dabei ermildet und einschl&ft, muf
es in physiologisch unglnstiger
sitzender Haltung schlafen, wobei
insbesondere der Kopf des Kindes
praktisch nicht mehr gestiitzt und
gefthrt ist, sondern in irgendeiner
Richtung abkippt. Gerade dieses Ab-
kippen des Kopfes ist mit folgenden
Nachteilen verbunden:

Durch das pldtzliche Herabfallen
des Kopfes nach vorne und zur
Seite wird das schlafende Kind ab-
rupt wieder geweckt. Sollte es in
dieser unbequemen Lage schliefilich
doch einschlafen, kommt es zu un-
physiologischen Verkrimmungen der
Halswirbelssule. die zu erheblichen
Verspannungen und Zerrungen der
H alswirbels&ule filhren k¥nnen.
Durch eine starre, senkrechte Hal-
tung des Kindes in passiver Haltung
auf dem Fahrrad wird die Wirbel-
séule bei Erschitterungen stindig
gestaucht, so dafl es zu Schédden an
den Bandscheiben kommen kann.

Der Erfindung liegt die Aufgabe
zugrunde, fir das in dem Sitz be-
findliche Kind den Komfort zu ver-
bessern und gesundheitliche Risiken
moglichst gering zu halten. Diese
Aufgabe ist durch die hier vorge-
stellte Erfindung gelést. Der Fahr-
radkindersitz wird auf dem Gep&ck-
trager oder vorzugsweise am Rahmen
eines Fahrrads befestigt. Solange
das Kind wach ist und sitzen méch-
te, verbleibt der Lehnenteil in seiner
Normalstellung. Ermtidet das Kind
oder will es schlafen, wird der Leh-
nenteil entweder bis in seine Liege-
stellung oder in jede geeignete Zwi-
schenstellung gekippt und dort fest-
gelegt.

Durch ein Handrad am Kopf einer
Klemmschraube 148t sich eine beson-
ders einfache und wirkungsvolle Art
der Relativeinstellung von Lehnenteil
zu Sitzteil bewerkstelligen.

Dr. med. Braunewell, Veitshdchheim
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Patentanmeldung:
Multifunktinaler Gepacktrager erhoht Einsatzvielfalt

Is Alternative zum Auto besteht
nach wie vor beim Fahrrad das
Problem der unzureichenden Trans-
portkapazitdt und sei es auch nur
fur den alltdglichen Einkauf.
Abhilfe bietet der multifunktionale
Fahrradgepécktrager (Gep#ckbehil-
ter und Kindersitz) aus Kunststoff,
b den ich an dieser Stelle vorstellen
mdchte: Der Hauptvorteil dieser Ent-
wicklung ist die Integration mehrerer
Funktionen zu einem leichten Gerét.
Der oft entstehende Nachteil bei Kom-
binationsl¥sungen , dad jede einzelne
Funktion der Kombil8sung der der
Einzellésung unterlegen ist, ist bei
diesem Ger&t vermieden worden;
eher ist das Gegenteil der Fall.
Der multifunktionale Gep&cktrager
beinhaltet drei zentrale Funktionen:
1. Er ist ein Transportbeh&lter mit
verschliefbarem Deckel. Dieser Dek-
kel ist im geschlossenen Zustand

zum Transport von sperrigen Giitern Mit dem Gepéckiragersystem ist auch der Transport
wie zB. Getrénkekdsten nutzbar. Gitern einfacher als auf herkdmmlichen Gepackir: a?em. Klemete &
Kleinere Gepécksticke kdnnen wie péckstiicke verschwinden in den seitlichen festen Taschen. Das gan-.

bei Reisetaschen seitlich des Hinter- 2e Systern ist abschliefibar.
rades verstaut werden und senken
dadurch den Gesamtschwerpunkt des
Rades (Erhshung der Fahrstabilit&t!).

2. Der Deckel beinhaltet in aufge-
klappter und arretierter Stellung zu-
gleich die Sitzschale fiir den Kin-
dersitz. Dieser ist besonders sicher,
da die Gliedmafen des Kindes rund-
herum geschutzt sind.

3. Gerade ein stark beladenes
Fahrrad schafft im Stand Schwierig-
keiten, es ohne Kippgefahr abstellen
zu konnen. Hierfur ist unterhalb
des Transportbeh&ltnisses ein breiter
und stabiler St&nder angebracht,
der dieses Problem entscharft.

Der Teile- und Montageaufwand
ist mit dem bei einem guten Kinder-
sitz vergleichbar.

Der Transportbehdlter hat ca.
45 Liter Inhalt und kann im Spritz-
gubverfahren hergestellt werden.
Das Gesamtgewicht des Prototyps
entspricht dem eines guten Fahrrad-

kindersitzes. Mit wem Handgriffen ist aus dem Gepéckirager ein sicherer

Patentrechte sind angemeldet. Klndsnltz geworden. Die kindlichen Gliedmasen sind in den seit-
Reiner Dickhaus, Berlin lichen Boxen gut geschiitzt.
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Marktbeobachtung.

Kinderhelme - oft problematisch

adlerhelme haben sich zum

Verkaufsrenner dieses Jahres
entwickelt. Vielen Sportradlern schon
seit Jahren selbstverstédndliches Si-
cherheitsutensil, finden sie auch bei
Alltagsradlern immer mehr Anklang.
Vor zwei, drei Jahren noch beléchelt,
sind heute selbst schon Kleinkinder
im Fahrradkindersitz mit Helm aus-
gestattet. Eine erfreuliche Entwick-
lung. Denn Kopfverletzungen sind bei
schweren Stlirzen leider eine h&ufige
Unfallfolge. Demzufolge hat sich das
Markangebot entwickelt, und es ist
heute ungemein schwierig, sich einen
Uberblick zu verschaffen. Zwar gibt
es Ubersichten (siehe "Radfahren”
und "RadMarkt”, jeweils Heft 3/91),
aber gerade im Bereich Kinderhelme
sind diese Ubersichten nicht vollst&n-

dig, kénnen es auch nicht sein, da

hier immer mehr Anbieter auf den
Markt dréngen, die bisher als Helm-
hersteller noch nicht aufgefallen
waren.

Wé&hrend Fahrradhelme fur Er-
wachsene in der Regel recht brauch-
bar sind (soweit sich dies ohne
Prufinstrumentarium tberhaupt fest-
stellen 148t), Kinderhelme der be-
kannteren Hersteller zumeist auch
mehr oder minder viel Schutz bieten,
verdienen viele Produkte dieser neu-
en Anbieter, vornehmlich aus Fern-
ost, die Bezeichnung Schutzhelm
nicht.

Folgerichtig werden sie dann oft
auch nicht als Helm, sondern als
"Kopfschutz™ angeboten. Unter dieser
Bezeichnung kann man vielerlei
verstehen. Zum Beispiel Mitzen,
Kopftticher, aber auch Helmen zum
Verwechseln &hnlich aussehende
Haubchen aus minderwertigem
"Hart"-Schaum, manchmal auch nur
aus Plastik .

Diese helm#hnlichen Gebilde se-
hen meistens recht chic aus, was es
nicht erleichtert. diesen Murks von
richtigen Helmen zu unterscheiden.
Zudem werden diese "Helme” vor-
nehmlich in Verbrauchermarkten
angeboten, in denen eine sachkun-
dige Beratung eher die Ausnahme
sein durfte, wobei hier nicht ver-
schwiegen werden soll, daf bisher

die Helmberatung im Zweiradfach-
handel oft auch nicht viel besser
ist. Mehr Engagement der Fachh&nd-
ler wére hier gewiff angebracht.

Zumindest kann man davon aus-
gehen, daB im Fachhandel meistens
Helme bekannterer Hersteller ange-
boten werden, bei denen die Wahr-
scheinlichkeit, akzeptable Produkte
geboten zu bekommen, wohl gréfer
sein dtrfte als bei Helmen unbe-
kannter Herkunft.

Auf was sollten Eltern nun beim
Kauf von Helmen ftir ihre Spréfilinge
achten? - Keine anonyme Ware
kaufen. Der Hersteller sollte am
Helm angegeben sein. Mdglichst
auch das Herstellungsdatum, da das
Material einem Alterungsprozef un-
terliegt.

- Hinweise auf Normen, die der
Helm erfillt (z.B. die US-Norm ANSI
oder die schwedische KOVFS) kénnen
nitzlich sein, sind aber keine Garan-
tie daftir, daf der jeweilige Helm
auch wirklich der angegebenen
Norm entspricht. Eine deutsche Norm
(DIN) fur Helme liegt als Entwurf
vor, ist aber noch nicht in Kraft
getreten. Ebensowenig eine euro-
pdische Norm.

- Ein TUV/GS-Zeichen (auch
SNELL/USA) kann Hinweis auf
einen guten oder zumindest relativ
guten Schutz sein.

- Der Helm sollte aus Hartschaum
bestehen oder eine Hartschauminnen-
schale haben. Verdffentlichten Hin-
weisen ist meist zu entnehmen, der
Schaum solle weder zu hart noch
zu weich sein. Fur den Kauf ist
dieser Rat jedoch wenig hilfreich,
da allein mit den Fingern die rich-
tige Harte kaum zu ermitteln sein
dirfte. Auf keinen Fall sollte der
Hartschaum sich leicht eindrticken
lassen. Er sollte also wirklich rela-
tiv hat sein.

- Eine den Hartschaumkérper um-
gebende schlagfeste AuBenschale
bietet ein Plus an Sicherheit, kann
auch Schutz beim Aufprall auf
scharfe Kanten gewdhrleisten, ver-
hindert weitgehend Besch#digungen
des Helms, auch wenn er einmal
nicht auf dem Kopf sitzt. Allerdings

sollte auch bei einem Helm mit
harter AuBenschale der Hartschaum-
Innenkdrper etwa so stark sein
(ca. 2 cm Wandstarke) wie bei
einem Helm ohne Auflenschale.

- Ein bequemer Sitz des Helms
auf dem Kopf sollte selbstverstdnd-
lich sein. Bei Kinderhelmen ist es
wichtig, daf sie einen geniigend
weiten Kopfgréfenbereich abdecken,
um mittels auswechselbaren Schaum-
stoffteilen dem wachsenden Kopf
eine Zeitlang angepafit werden zu
kdnnen, damit nicht nach einem
halben Jahr bereits wieder ein neuer
Helm fallig wird. Das Kind also
unbedingt zur Anprobe beim H#nd-
ler mitnehmen.

- Der Helm sollte Stirn, Schléfen
und Hinterkopf schiitzen.

- Ein Kinnschutz ist sicher gut,
aber nur bei wenigen Helmen wirk-
lich vorhanden.

- Der Kinnriemen muf solide am
Helm befestigt sein, das Riemen-
schlof sich leicht schlieflen und
offnen lassen.

- Fur Kleinkinder einen mdglichst
leichten Helm ausw&hlen. Aber
Vorsicht: Gerade die Murks-Helme
sind oft sehr leicht (Materialerspar-
nist).

Auch diese Tips sollen nicht
dartiber hinwegtduschen: Beim Kauf
eines Kinderhelms sind die Verbrau-
cher weitgehend auf sich allein
gestellt. Denn noch fehlt leider die
deutsche bzw. europdische Norm.

Die Definition der Norm allein
wird aber nicht genligen, wenn
nicht gleichzeitig geregelt wird, daf
eine deklarierte Normentsprechung
auch durch Prufung der Helme
durch neutrale Institutionen nachge-
wiesen werden muf. Bisher ist dies
nicht der Fall.

Trotz dieser unbefriedigenden
Situation sollten Eltern nicht auf
Normen und Tests warten, um ihre
Kinder mit einem entsprechenden
Schutz  auszustatten. Denn ein
schlechter Helm schutzt den Kopf
immer noch besser als gar kein
Helm.

Gerald Fink, Haina
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Auch Fahrrdder werden jetzt ein-
schliefilich eines schénen Lebens-
gefthls angeboten. Den Traum vom
Sturm auf den Montblanx liefert der
Hersteller als Zusatzausstattung ohne
Aufpreis mit. Dieser Traum ist zur
Zeit weltweit modisch, wobei "welt-
weit” wie Ublich die Industriel&nder
des Nordens bezeichnet. Zum Traum
gibt es das modische Mountain-Bike.
da in ein bis zwei Jahren "weltweit”
fast alle potentiellen Kunden eines
haben werden. mussen Traum und
Fahrrad ersetzt werden.

Das neue Mode-Fahrrad wird
Trekking-Rad genannt. Das Wort
"trecken” hat vor fast einem Jahr-
hundert seine Bedeutung auf dem
Weg aus der norddeutschen und
niederl&ndischen Sprache hinein in
die englische beim Aufenthalt in
Stdafrika verdndert und kann in
Zusammenhang mit einem Fahrrad
milhseeliges Vorankommen unter pri-
mitiven Bedingungen oder aber das
Fahrverhalten eines Ochsenwagens
beschreiben. Da Sprechen wund
Schreiben weitgehend bewuBtlose
Verrichtungen sind, wird dies den
Verk4dufern nicht zum Nachteil gerei-
chen. Mit "Trekking” méchten sie
einen Abenteuerurlaub zwischen exo-
tisch ausschauenden Eingeborenen
vor das Auge des K#ufers holen.
DaB der durchschnittliche Ké&ufer
Abenteuer in Whrheit nur wohldo-
siert ertr&gt, hat bisher keine so ge-

strickte Marketingstrategie behindert.

Der Wechsel der Triume begleitet
einen héchst sinnvolen kulturellen
Prozef. Nchdem Fahrréder in den In-
dustireléndern zum Kinderspielzeug
verkommen waren, haben sich w&h-
rend der Mountain-Bike-Mode Er-
wachsene fur Fahrréder begeistert.
mit denen sie abseits des Autover-
kehrs das Radfahren ttben konnten.
Gleichzeitig wurde das Rad als
Spielzeug fur erwachsene Mé&nner
akzeptiert und so dem Auto gleich-
wertig. FUr die nicht alltagstaugli-
chen Geldnderdder entwickelte man
in Laufe der Jahre héchst alltags-
taugliche Bauteile. Wahrend vor zehn
Jahren fiir "normale” Fahrrader fast
nur fabrikneuer Schrott zur Verfu-
gung stand, gibt es heute eine Viel-

Kultur

Traum und Sinn

zahl hochwertiger Komponenten, die
fir den Einsatz an langlebigen All-
tags-, Touren- und Reiser&dern nur
noch wenig modfiziert werden mis-
sen. "Trekking™-R&der bilden die
erste Stufe dieser Evolution.

Der Traum vom grofen Abenteuer
auf zwei Rédern wird also ermégli-
chen, daf der K&ufer einen verhilt-
nismé&Big sinnvollen Rades Freiheit
und Ungezwungenheit symbolisieren
kann. In einer Gesellschaft, der die
Ware das Wahre ist, wird Individua-
litat vor allem beim KLaufen sicht-
bar gemacht. Es ist umweltschonend.

wenn dies im Fahrradladen geschieht.

Resignation ob der feststellbaren
prakti Vernunft

In den dreifliger Jahren beobach-
tete Benjamin, daf sich die "instru-
mentelle Vernunit” des Menschen
sprunghaft weiterentwickelte, wéh-
rend die Entwicklung der “prakti-
schen Vernunft” zum Stillstand kam.
Mittlerweile hat die Frauenbewe-
gung diese beiden Vernunfttypen,
welche erstmals von Aristoteles be-
grifflich getrennt wurden, anz neu
fir sich entdeckt. Verschiedentlich
wird der als weiblich vermutete
Vernunfttyp mit dem Etikett "sozial”
versehen. Ob die Zuordnung zu Ge-
schlechtern tats&chlich weiter als ein
kurzes Stiick tr&gt. muB hier nicht
diskutiert werden. Festzuhalten
bleibt: Bei sorgféltiger Beobachtung
deutscher Geschichte der letzten bei-
den Jahre kann nur geschlossen wer-
den, daf mit nennenswerter Fortent-
wicklung der praktischen Vernunft

. aktuell nicht zu rechnen ist.

Autoverkehr und Zukunft

Da die Verwendbarkeit des
Autos in der ehemaligen BRD an
Grenzen stéft, die vom Autover-
kehr selbst hervorgerufen werden,
entwickelte sich zum Ende der
achtziger Jahre eine Debatte tiber
neue Verkehrskonzepte, an der
sich auch einige Vertreter der
Automobilindustrie konstruktiv be-
teiligten, die bei unverdnderter
Produktpalette einen pldtzlichen

Zusammenbruch der Verkaufszah-
len furchteten. Die Nachfrage aus
den neuen Bundesl&ndern hat die-
sen Innovationsdruck beseitigt und
wird die Fertigungsanlagen flr
veralternde Produkte auf weitere
funf Jahre auslasten. Dies wird die
Mobilit&t in den neuen Bundes-
landern nicht ver&ndern ("M obili-
t4t" bezeichnet die Anzahl der
Wege pro Tag und blieb in den
letzten Jahrzehnten in den Indu-
strieldndern weitgehend konstant)
und die Mobilitdt bei umgangs-
sprachlicher Verwendung des
Wortes (also die Weglange) fur
die H&lfte der arbeitsfshigen Be-
vSlkerung erhshen. Hierflir wird
Uber die in der DDR “ublichen”
Zahlen hinaus der Tod sehr vieler
Menschen hinzunehmen sein. Ihre
Zahl wird in den n&chsten zehn
Jahren vorsichtig geschitzt dem
vierzigfachen aller Opfer der
DDR-Grenzsperranlagen entspre-
chen.

Autoverkehr und Freiheitsréume

Je mehr die Dichte des Auto-
verkehrs zunimmt, desto weniger
taugt das Auto zum Freiheitssym-
bol sowie zum Inbegriff der Trau-
me und desto verntnftiger kann
Uber seinen Einsatz entschieden
werden. Dann missen neue Trau-
me her, und die Erfahrung lehrt,
daf in Warenform realisierbare
Trdume besonders intensiv wirken.

In einem integrierten Verkehs-
system wlrden PKW im heutigen
Sinne dem Personentransport in
l&ndlichen Gebieten dienen. In
Ballungsrfumen wirde der &ffent-
liche Nahverkehr mit Fahrradern
und neuartigen Leichtfahrzeugen
kombiniert. Fahrr&der mussen
dann ach einen Teil der irratio-
nalen Motive fur die Autontzung
auf sich ziehen k&énnen, insbeson-
dere muissen sie sich eignen, an-
deren zu imponieren bzw. sich
einzubilden. man imponiere ande-
ren. Daf Autofahren die Umwelt
vergiftet, z&hlt bei Diskussionen
am Stammtsch, alle wissen es, fast
alle ignorieren es. Die Verkehrs-
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mittelwahl &ndert sich erst, wenn
alle wissen, dafi Autofahrer dick,
haflich und frustiriert, Radfahrer
aber schlank, schén und f{rdhlich
sind.

Freizeitradler und Alltagsradler

Manche eingefleischten Fahr-
radfans sprechen abwertend von
reinen Sportfahrrddern, welche nur
fir die Freizeit taugen. Sie ver-
gessen hierbei, dafl Autops in den
alten Bundesl&ndern und kinftig

auch in den neuen vor allem
Freizeitverkehrsmittel sind. 1986
wurden in der BRD 55% der

PKW-Personenkolometer in der
Freizeit verfahren, 21% im Berufs-
verkehr. Wer Autofahrten durch
Fahrradfahrten ersetzen will, sollte
deshalb mit Begeisterung auf
Sportfahrréder fur den Freizeitge-
brauch sehen. Es kann Umwelt-
schutzern gleichglltig sein, ob
PKW-Kilometer und der damit
verbundene Gistausstof im Frei-
zeitbereich oder im Berufsverkehr
eingespart werden. Wenn Autofah-
rer morgens und nachmittags im
Stau stehen und dann die Freizeit
auf dem Rad verbringen, ist dies
zudem von hohem erzieherischen
Wert.

Folgerungen

Alle diese Beobachtungen &n-
dern nichts daran, daB es auch
kiinftig sinnvoll sein wird, uber-
zeugte Benutzer des Umweltver-
bunden tuber Fahrradtechnik ufzu-
klaren und ihnen eine rationale
Betrachtungsweise zu erméglichen.
Daneben aber wird auch wdllig
schwachsinnige Werbung benstigt
fir Menschen mit vdllig schwach-
sinnigem Verhalten. Die "West"-
Reklame zeigt, welche Art des
Assoziirens man kUnftig fir das
Fahrrad-Marketing bendtigt. Zu-
dem brauchen wir fUr Menschen
wie Herrn Durr. den grofen Bof
der Bundesbahn, dringend "Su-
per-Bikes” fir 30.000 Mark. Damit
auch Herr Durr bisweilen das Be-
durfnis entwickelt, sein Rad mit
der Bundesbahn zu transportieren.
Es gibt nichts Lehrreicheres.
Hans-Joachim Zierke, Berlin
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Fahrradtuning:

Der Weg zum individuellen Wunschrad

I n dieser Rubrik soll in loser Folge
Uber Verbesserungsmdglichkeiten
an R&dern gesprochen werden. wo-
bei die Verbesserung des alten Ra-
des auch als Alternative dazu gese-
hen werden soll. ob es alle paar
Jahre ein neues sein muf.

Stimmt die Meinung des Auslan-
des, dann ist Deutschland ein Fahr-
radkulturland. Anders als in Stdeu-
ropa etwa, wo es eine ungleich st4r-
kere Begeisterung fir den Radsport
gibt. geniefit das Rad bei uns auch

als Alltagsvehicel ein hohes Ansehen,

was zum Beispiel auch immer wie-
der in der Werbung beobachtet wer-
den kann, wo Radfahrer oder noch
Sfter Radfahrerinnen fiir Milch, Bier,
Margarine oder irgendwelche Duft-
wésserchen und Seifen sich in Posi-
tur bringen missen.

Damit wéren wir beim zweiten
Wesenszug unseres Umfeldes. Wir
sind eine Konsumgesellschaft. Nicht
nur angesichts wachsender Miullber-
ge gilt es nach Auswegen aus Kon-
sumterror und Wachstumsideologie
zu suchen. Als Konsumgut muf sich
das Fahrrad auch eine kritische Be-
trachtung gefallen lassen, aber nur
als solches, nicht jedoch im Ver-
gleich zum Auto, wo doch bei jenem
die erste Inspektion allein Kosten
und Dreck im Umfang der Produk-
tion eines Durchschnittsrades verur-
sacht.

Das Rad hat in den letzten Jahren
im BewuBtsein der Verbraucher eine
starke Wandlung vollzogen: War fru-
her der grofie Ehrgeiz, ein mdglichst
gutes Schn&ppchen zu machen, so
ist jetzt ein stark gewachsenes Qua-
litatsbewufBtsein zu verzeichnen. So
manches Schnéppchen oder mancher
Gelegenheitskauf entpuppte sich so-
wieso oft schon bald als herausge-
schmissenes Geld, wenn das eben
noch funkelnde Rad schon wenig
spdter den Sperrmiill bereicherte.
Dies Wegwerfverhalten spiegelt zum
Teil die Krankheit der Gesellschaft
wieder: Mit ungeliebter Arbeit wird
ein - Grofiteil der Lebenszeit ver-
braucht, um dadurch das Geld zu
verdienen, mit dem dann Produkte
gekauft werden kénnen, die von an-

deren - nur des Geldes wegen, ohne
Bezug zum Produkt - hergestellt
worden sind. _

Der Umgang mit solchen Produk-
ten spiegelt dann doch auch die
Geringschétzung der eigenen Lebens-
zeit wieder, oder ist es die Unfahig-
keit, dem Konsumrausch eine eigene
Lebensphilosophie entgegenzusetzen?

Lohnt es sich nicht, flir die Befrie-
digung der Grundbedirfnisse zu le-
ben, so kann im Luxus oft ein ge-
wisser Lebenssinn entdeckt werden.
Ist fir den Fahrrad- Verbraucher,
dessen Rad dberwiegend im Keller
steht, bevor es durch ein neues er-
setzt wird, schon das billigste Neu-
schrottrad absolut Luxus im Sinne
des Uberflissigen. so kann das Rad
fir den Fahrrad-Gebraucher oft gar
nicht gut genug sein, ohne dafl es
sich hierbei um Luxus handelt, denn
vieles leider teure Bauteil steigert
den Gebrauchswert eventuell unge-
mein. Um den Fahrradgebraucher
soll es im weiteren denn auch ge-
hen, obwohl der Fahrradverbraucher
das Idealbild einer Wachstums- und
Industriegesellschaft darstellt, unter
dkologischen Aspekten aber als Fehl-
entwicklung besser auf den Millhau-
fen der Geschichte gehdrt.

Statistisch gesehen verfugt wohl
bereits ein jeder bei uns iiber ein
eigenes Fahrrad. Angesichts toller
Fahrrad-Kreuzer, wie sie uns aus
Schaufenstern und Fahrradzeitungen
anbaggern, ist das Fahrrad, das wir
besitzen, oft nicht mehr das Fahrrad,
wie es nach unseren Vorstellungen
sein soll. Also das alte zum Sperr-
mill und ein neues erstanden? Doch
zum Fahrrad-"konsum” gibt es eine
Alternative: Da sich der technische
Fortschritt des Rades der letzten
Jahre fast ausschlieBlich im Bereich
der Komponenten vollzog, ist es denk-
bar, durch Austausch eben dieser
das vertraute Rad wieder auf den
Stand der Technik zu bringen.

In den n&chsten Heften sollen
hierzu Tips und Vorschldge geliefert
werden. Im n&chsten Heft geht zu-
néchst um die Frage: Lohnt sich eine
Restauration des Rahmens?

Helge Herrmann, Hannover
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Bericht vom 3. Burgdorfer Fahrradseminar

ie Burgdorfer Fahrradseminare
Dgehen auf eine Idee im Sommer
1988 zurick. Wir hatten gerade als
hannéversche Liegeradgruppe einige
Fahrradausstellungen bestritten. Bei
einem unserer Treffen stellte dann
Burkhard Fleischer seine Idee eines
Fahrradseminars zur Weiterentwick-
lung des Alltagsrades vor. Alltagsré&-
der wollten wir dabei nicht als R&-
der verstanden wissen, die alltaglich
auf unseren Strafen zu finden sind.
sondern wir winschten uns Ré&der,
die unsere tagtaglichen Bed Urfnisse
auf umweltfreundliche Weise befrie-
digten. Zu unseren t&glichen Bedrf-
nissen z#hiten wir dabei zum Bei-
spiel den Wetterschutz, Gep&ckmit-
nahmemdglichkeiten bis hin zu der
Forderung, daf das Radfahren mehr
SpaB machen musf.

So reichte die Themenpalette bei
den ersten beiden Fahrradseminaren
auch von praktischen Tips beim
Dreiradbau, der Radwegeplanung bis
hin zum kulturellen Aspekt der Be-
schaftigung mit der Fahrradtechnik.

Die Idee, die vielen fahrradbeweg-
ten Personen fur ein Wochenende
nach Burgdorf zu locken, sie aus
dem eigenen Schmorsaft zu reifien
und sie dann praktisch als Multipli-
katoren neuer Denkansitze zum
Fahrrad wieder in alle Himmelsrich-
tungen ziehen zu lassen, hatte schon
beim ersten Mal gefunkt.

Beim diesjdhrigen Seminar in
Burgdorf war die vielf4ltige Themen-
palette zugunsten einer tiefergehen-
den Beschéaftigung mit wenigen
Schwerpunkten eingeschrankt wor-
den. Begrifit wurden wir hierzu vom
stellvertretenden Blirgermeister Burg-
dorfs, Herrn Unverzagt, der mit sei-
nem Pl&doyer fir's Fahrrad als Nah-
verkehrsmittel ein seltenes positives
Beispiel von einem Politiker gab,
der weif,, wovon er spricht.

Der einleitende Vortrag kam dann
vom Initiator Burkhard Fleischer. Er
griff das urspriingliche Vorhaben der
Seminare wieder auf, die Suche nach
der ‘eierlegenden Wollmilchsau”,
dem idealen Alltagsrad. Ausgangs-

punkt sollte dabei nicht ein bestimm-
ter Typus von Rad sein. der gemein-
hin als "Alltagsrad” bezeichnet wird,
angesetzt werden sollte dabei viel-
mehr bei den alltdglichen Bedtirfnis-
sen, die verschiedene Benutzer an
ihr Vehikel stellen oder potentielle
Benutzer stellen werden.
Beispielhaft flihrte er drei Perso-
nenkreise auf, deren Anforderungen
an ein Rad fur ihren jeweiligen All-
tag betrachtet wurden. Erster Perso-
nenkreis war dabei die Hausfrau
ohne Auto. Sie braucht ihr Rad fur
Besorgungen und vielleicht noch zur
Mitnahme von Kindern. Zur zweiten
Gruppe sollte der Arbeitnehmer ge-
hoéren. der sein Rad fur die Fahrt
zur Arbeit und als Sportger#t ge-
braucht. Die dritte Gruppe stellt die
Rentnerin dar, die keinen Fihrer-
schein besitzt, deshalb aber fit ge-
blieben ist, weil sie noch radelt.
Vor diesem Hintergrund, an diesen
Bedurfnissen der Benutzer anzusetzen,
stellte B. Fleischer dann einige R&-
der fir den Alltag vor, was als
"Alltagsrad” im gemeinen Sinne als
Provokation gegolten hétte. Dabei
ging er auch auf Details dieser R&-
der ein, zum Beispiel die Nachteile,
daf am ATB der MTB-Lenker nur
eine starre Armhaltung und keinen
Wechsel zul4ft und die Cantilever-
Bremsen nur mit viel Pflege anderen
Bremssystemen iiberlegen sind. Am
"Flevo-bike” hob er den Vorteil der
wenigen Technik hervor, sowie den
Umstand, in Kombination mit dem
Dreiradhinterteil jeweils zwei vollwer-
tige Rdder zur Verfligung zu haben.
Durch die gelungene Federung ist es
relativ komfortabel und die kompakte
Bauweise erleichtert durch das gerin-
ge Gewicht sowohl die Mitnahme
des Rades in Bus und Bahn als
auch die sportliche Verwendung.
Dieser Vortrag war eine gelungene
Aufforderung, bei der Suche nach
idealen "Alltagsradern " eingetretene
Pfade und Denkweisen zu verlassen
und sich an realen Bediirfnissen
statt an Vorurteilen zu orientieren.
Dies durfte auch Intention des HPV

sein, wenn man die Satzung liest,
obwohl sich in der Praxis oft der
Eindruck von einem Haufen ge-
schwindigkeitsverriickter Pedaltreter
aufdrangt.

Im folgenden referierte Ingo Kolli-
bay Uber Muskelantriebe. Er befafite
sich zun&chst mit dem menschlichen
Kérper und den grundsétzlichen Még-
lichkeiten, Leistung aus den Muskeln
zu Ubertragen. Interessant war, daf
die Leistung einer Muskelhauptgrup-
pe. also zum Beispiel der Beine, des
Rickens oder der Arme ausreicht,
um auf Dauer an die Leistungsgren-
Ze unseres Kérpers und des Stoffwech-
sels zu kommen. Die Einbeziehung
vieler Muskelgruppen bringt also
nur fiir ganz kurze Sprints etwas,
auf ldngeren Strecken gibt es nur
Nachteile wegen des gréfleren tech-
nischen Aufwandes.

Es folgte dann ein Vergleich der
verschiedensten technischen Méglich-
keiten, die Beinarbeit auf den An-
trieb zu Ubertragen. Hierbei wurden
der normale Kurbelantrieb, aber
auch mit elliptischen Kettenbléttern,
sowie Nockenantriebe und Schwing-
hebel- oder Linearantriebe betrachtet.

Schlieflich wurde dieser sehr tief-
gehende Vortrag von einer Pause
unterbrochen, in der alle Teilnehmer
die Gelegenheit bekamen, Rader mit
verschiedenen Antriebsmechaniken
auszuprobieren. Daneben standen
noch viele andere R&der zum Probe-
fahren zur Verfigung, so daf vor
Hereinbruch der D&mmerung noch
ausgiebig getestet werden konnte.
So mancher Teilnehmer lernte dabei
den Gebrauch von Liegeradern, was
speziell beim “Flevo-bike” auch
schon einmal eine gute halbe Stunde
dauern konnte.

Eine Erkenntnis aus I. Kollibays
Vortrag machte deutlich, daf es kei-
ne optimale Lésung flir alle Gelegen-
heiten gibt: Fiir den sportlichen Fah-
rer, der kein Interesse daran hat,
als Revolution der Evolution mit
geringstem Energieverbrauch dahin-
zugleiten, sondern immer am Limit
seiner Leistungsfahigkeit mit Trittfre-
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quenzen um die 100 Hiube je Minute
neue Rekorde aufstellt, fiir diesen
Drehzahlstrampler durfen die Tret-
kurbelarme nicht zu lang sein, sonst
schafft er die grofen Kreise nicht
mehr so schnell. Der gemtitliche
Sparfahrer, der versucht, weiter als
100 km mit einer Tafel Schokolade
zu fahren, ihm ist eventuell mit 1&n-
geren Kurbeln gedient. Bei niedrigen
Drehzahlen kann dann eine héhere
Hebelkraft aufgebracht werden. und
es wird nicht soviel Energie in die
innere Reibung von schnell bewegten
Muskeln verschwendet.

Im "Praxismarkt” stellten dann die
Teilnehmer ihre eigenen Erfindun-
gen, Verbesserungen und Projekte
vor. Michael Pohl zeigte seinen gel-
ben StraBenkreuzer (Liegerad) aus
Aachen mit Torsionelementfederung
aus Gummi. Auch zum Thema Fede-
rung bot das Rad von Eggert Bilk
aus Hamburg etwas. Die Federung
wurde von Blattfedern bernommen,
wodurch drehende Teile wegfallen.
Das besondere an den Blattfedern
war, daP sie vorgeformt aus GFK
gefertigt waren, so daf sie bei Be-
lastung vollig gerade verliefen. Da-
durch kdnnen sich Kr&fte in Rich-
tung der Blattfeder, wie sie zum
Beispiel durch Kettenkraft oder
Bremskraft auftreten, nicht negativ
auf die Federung auswirken.

Den letzten Vortrag am Samstag
hielt Ralf Krieger uber Reifen. Hier
war es dem interessierten Zuhdrer
moglich, sehr viel Fachwissen und
"Geheimnisse” aus der "Reifenkiiche”
zu erfahren. Nachdem wir mit den
Bestandteilen der Reifen und dem
Zusammenspiel von Fdden und Gum-
mimischungen vertraut waren, konn-
ten wir anhand von Schaubildern
die Veranderung der Eigenschaften
der Reifen bei unterschiedlichem
Aufbau nachvollziehen. Die Vorgén-
ge, die beim Abrollen eines Reifens
ablaufen, waren allerdings nicht so
leicht zu verstehen. Die Qualitat
eines rollwiderstandoptimierten Rei-
fens macht das gelungene Zusam-
menspiel zwischen mdglichst geringer
Walkarbeit im Reifen in Seitenwand
und Bodenaufstandfl&che sowie einer
verlustarmen Gummimischung aus.
Interessant am Rande war, daB ein
schmaler Reifen deshalb nicht immer
leichter l&uft als ein breiterer. Doch
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die Vorteile, die ein rollwiderstands-
armer Reifen bringt. werden durch
einen zu niedrigen Luftdruck im
Schlauch mehr als aufgehoben.

Grofiter Wunsch der Alltagsradler:
der pannensichere Reifen. Aus Schau-
bildern war zu erkennen, daf haupt-
séchlich eine erhdhte Fadenzahl je
cm und mehr Lagen in der Lauffla-
che Sicherheit bieten. Das Wunder-
material Kevlar hatte beim Meifel-
test dagegen kl&glich versagt, wahr-
scheinlich weil es zu wenig Energie
absorbiert. Durch diesen Vortrag war
es mdglich, viele Vorgénge im Rei-
fen besser zu verstehen, und wir be-
kamen Wissen mit auf den Weg, um
Reifen in Bezug auf ihre Eigenschaf-
ten besser beurteilen zu kénnen und
den Reifen nicht nur als fertiges
gegebenes Bauteil ftir's Rad anzuse-
hen.

Am Sonntagmorgen hielt Titus
Muiller-Skrypski seinen Vortrag tiber
Fahrraddynamos. Nach einer Einlei-
tung mit allgemeiner Betrachtung
unseres Energieverbrauchs unterzog
er alle auf dem Markt erhaltlichen

Dynamos einer kritischen Wiirdigung.

Selbst Wirkungsgrade von 40% sind
fir elektrische Maschinen eigentlich
nur peinlich, durch einfache Umbau-
mafnahmen gelang es Titus Miiller-
Skrypski bei zwei Dynamomaschinen,
den Wirkungsgrad auf ttber 80% zu
steigern. Das bedeutet, daf wir beim
Radfahren nicht mehr die oft tber
10 W Antriebsleistung fiir unsere 3 W
Lichtleistung aufbringen mussen,
sondern es nur etwas weniger als
4 W bleiben, bei den 50 W, mit
denen so mancher Alltagsradler sei-
ne Strecken bewd&ltigt, ein gewichti-
ger Unterschied.

In der immer wieder aufflammen-
den Diskussion wurde denn auch
viel von der Wut dartber laut, wieso
uns die Industrie mit solch mangel-
haften Produkten versorgt. Als Erkl4-
rung dafir wufite Titus Miiller-
Skrypski wirtschaftliche und damit
verbundene fertigungstechnische
CGrinde anzufihren, auf diese Weise
wird dann gut verdient an Dynamos,
die eigentlich besser als Tauchsieder
taugen. Ein Grund liegt auch in der
Gesetzgebung, hier verlangen verbes-
serte technische Ldsungen auch an-
gepaftere Gesetze.

Reinhard Niewerth referierte zum

Abschluf der Vortrdge tiber Fahrrad-
standlichtanlagen. Er hatte selbst
einen Prototypen entwickelt, der
beim Umschalten von Dynamo auf
Akkulicht und umgekehrt nicht von
der schwankenden Dynamospannung,
sondern von der exakteren Dynamo-
drehzahl gesteuert wurde. Diese
Steuerung kam von einer einfachen
"intelligenten Elektronik”, wie sie
sich in jedem elektronischen Tacho
befindet, geleistet werden. Daher
bietet sich auch eine Gesamtlésung
an. Ein Ger#dt, das die Steuerung
der Lichtanlage gewd&hrleistet, am
besten schon in Verbindung mit ei-
nem wirkungsgradoptimierten Dyna-
mo, als zus&tzlicher Luxus kd&nnte
die Lichtanlage sich selbst itberwa-
chen. Stérungen melden und mit
derselben Elektronik sogar noch
Geschwindigkeiten und Wegstrecken
exakt messen.

Da so eine Anlage deutlich teurer
kdme als die bisherigen Lichtanl-
agen, schreckt die Industrie vor
einer Produktion =zurick, da die
Marktchancen noch als zu schlecht
eingeschétzt werden. Da aber eine
derartige Anlage eine deutliche Stei-
gerung der Sicherheit beinhaltet, ist
erneut der Gesetzgeber gefordert.
Wichtig wére es, daB die Beleuch-
tungslobby initiativ wird, um gesetz-
geberische Neuerungen durchzu-
setzen, wie Anderungen des Gesetzes
in der Vergangenheit zur Vermark-
tung neuer Produkte, wie zum Bei-
spiel den Leichtmofas, zeigen.

In diesem Bericht bin ich weitge-
hend nur auf die w&hrend des Se-
minars entwickelten Sichtweisen und
Gedanken eingegangen, die tiber die
verdffentlichten Papiere (siehe Pro
Velo 24) hinausgingen. die Referate
sind derselbst nachzulesen.

Die Vorbereitungen ftr das n&ch-
ste "Burgdorfer Fahrradseminar” im
Friuhjahr 92 sind bereits angelaufen.
Als Schwerpunktthemen wurden
"Aerodynamik von Radern”, "Medizi-
nische Aspekte des Radfahrens” und
"Bau von Verkleidungen” ins Auge
gefafit. Leser, die zu diesen Themen
inhaltlich beitragen kénnten, sind
herzlich aufgefordert, sich Uber die
Redaktion mit den Veranstaltern in
Verbindung zu setzen.

Helge Herrmann, Hannover
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Touristik:

Roma - in bicicletta - Fahrradfahren in Rom

” om ist eine tolle Stadt, faszi
nierend und abschrecken zu-
gleich!” Damit ist das Wesentliche
iiber Rom gesagt, die Quintessens
aller Reiseftihrer, Stadtbeschreibun-
en und Zeitungsartikel zum Thema.
ber das Fahrradfahren in dieser
Stadt kénnte ich genau das selbe
sagen, es ist faszinierend und ab-
schreckend zugleich, mit anderen
Worten man/frau muf es selbst aus-
probieren. Dazu gehdrt den chaoti-
schen Verkehr meistern oder ihm
ausweichen, ein guter Uberbl ick
tiber die Stadt und ihre Viertel -
und gute Kondition. Allora, come va?

Der Verkehr

Fahrradfreak, kommst du nach
Rom, vergif alles, was du in
Deutschland bzw. Mitteleuropa iber
Verkehrsregeln gelernt hast und geh
von der Maxime aus "Al les ist m&g-
lich!” Der schon immer vor dem
"19. breakdown” stehende Verkehr
wirde sicher wsllig zusammenbre-
chen, wurden sich die Rémer an
die (sehr wohl vorhandenen) Ver-
kehrsregeln halten. So fahrt man/
frau eben bei "Rot”, benutzt Ein-
bahnstraflen beidseitig, schléngelt
sich auf schmalsten Strafen 2-Sspu-
rig durch und parkt wo Platz ist,
auch in der 2. und 3. Reihe. Zwei-
radfahrer sind bei diesem Chaos,
das aber erstaunlich fiir uns “stra-
nieri” (Auslénder ) immer irgendwie
funktioniert, besonders gefshrdet. Im
Getimmel der PKWs, Mofas und
Motorroller, zwischen Bussen und
LKWs hat der Fahrradfahrer jedoch

ein dickes Plus: er hat die Sympa- .

thie der Rémer. Die rémischen Auto-
fahrer sind den Fahrradfahrern ge-
geniber fast ricksichtsvoll. So weif
ich von einigen stdndigen Fahrrad-
benutzern, die teilweise schon seit
Jahren durch die Stadt “fitsen”. daf
ein Unfall nur sehr selten passiert,
vorausgesetzt man/frau ist selber
aufmerksam.

Das Gerat

Inzwischen dominiert auch in Rom
das MTB, naturalmente mit ent-
sprechendem outfit. In Rom muf

mar/frau einfach immer eine "bella
figura” machen, auch auf dem Rad
versteht sich. Dazu eignet sich auch
das Rennrad vorziglich.

Daf der Radrennsport in Italien
eine lange und aktive Tradition be-
sitzt, wird vor allem am Wochenende
deutlich. Selbst auf dem autobahn-
&hnlichen "Raccordo Annulare” wird
dann der "Giro di Roma” ausgetra-
gen, natiirlich mit den tollsten und
neuesten Trikots im Sattel.

Den "Alltagsfahrer”, wie wir ihn
aus Deutschland kennen. mit sport-
licher Kleidung und Rennsportrad
z.B. bekommt man nur selten zu
Gesicht. Daftir trifft man/frau in der
Innenstadt so manchen elegant ge-
kleideten "Signor”, der mit seinem
"bianchi” ins Biiro radelt.

Sicher ist das MTB das beste
Fahrrad fur die rémischen Straflen-
verhéltnisse. Allerdings sind die
"ladri die biciclette” (Fahrraddiebe)
ziemlich dreist und jeder, der ein
gutes Rad besitzt, sollte sich tiberle-
gen, ob er es in Rom benutzen bzw.
irgendwo abstellen sollte. Auch die
besten Schldsser erweisen sich da
als relativ nutzlos. Von daher bietet
sich ein altes Damen- oder Herren-
rad mit dicken Reifen an, leicht an-
gerostet und ohne viel Zubehdr. Das
kann (fast) Uberall sorglos abgestellt
werden und findet sich auch noch
nach l&ngerer Abwesenheit seines
Besitzers am alten Platz wieder. Ja.
aber woher nehmen, wenn man/frau
wie viele nur als "Durchgangstouri-
sten” fur 3/4 Tage in der Stadt ist?

Fahrradverleih

Fast das ganz Jahr Uber kann
man/frau Fahrrdder stunden- bzw.
tageweise ausleihen: Villa Borghese
(Eingang Pincio. von der Piazza del
Popolo die Treppe hinauf). Piazza
S. Lorenzo in Lucina (kleine Seiten-
strafle der Via del Corso. Dort muf
ein Ausweis oder ein Pfand hinter-
legt werden.) Eine andere Mdglich-
keit gibt es bei einem kleinen Fahr-
radh&ndler in der Via Pellegrino (in
der Nihe des Campo de Fiori). An
der Piazza Auguste Imperatore (auch
in der N&he der Via del Corso)

steht der Doppeldecker-Bus von "I
bike Rome” und auch an der Piazza
dei Cinquecento (vor dem Haupt-
bahnhof) gibt es R&der zu mieten.
Es handelt sich fast immer um ein-
fache und stabile Damenr&der mit
zwei Handbremsen und Freilauf
(R&der mit Rucktritt sind in Italien
unbekannt). Die stehen meistens in
verschiedenen Rahmengrdfien zur
Verfiigung, von Kinder- bis Erwach-
senengrdfe. Im Grunde sind diese
R&der ideal fur rdmische Fahrrad-
touren. Unkompliziert und ohne tech-
nische Rafinessen verkraften sie das
Jahrhunderte alte rémische Pflaster,
die Sprtinge von Bordsteinen und
auch unbefesigte Wege (am Tiber-
ufer z.B. oder auch in den Parks).

Wo und wohin fahren?

Prima cosa - ein Stadtplan zur
Orientierung. Vielleicht etwas Lek-
ture (ich finde immer noch “Anders
Reisen - Rom”™ von Kammerer und
Kluver sehr gut) und ab geht die
Post. Als Einstieg empfehle ich die
Parks Villa Borghese und Villa Pam-
phili.

Die Borghese elegant und weitl&u-
fig, teilweise asphaltierte Wege,
Brunnen, Wiesen und Pinien, ein
kleiner Weiher mit Bootsverleih und
Bars. Dort ein Fahrrad zu mieten
bietet sich an. Die Gréfe des Parks
macht das Rad zum idealen Erkun-
dungsfahrzeug. zu Fuf ist ein Tag
schnell “futsch”. In der Borghese
lohnt sich eigentlich jeder Weg. zu
den Museen, zur Via Veneto, zum
Zoo oder zum Pincio mit der schs-
nen Aussicht Uber die Piazza del
Popolo und weiter.

Die Villa Pamphili ist zwar etwas
weiter, ber Trastevere und Giani-
colo zu erreichen. aber unbedingt
lohnend. Anders wie in der Villa
Borghese gibt es keine asphaltierten
Strecken, keine Bars, nicht soviel
Eleganz. Daftir mehr volkstiimliches
Publikum. Jogger und Spazierganger.
FufBballspieler und viele Kinder, Lie-
bespérchen und ihr mit eurem bici.

Das Centro Storico am Sonntag
Vormittag, ab Frihjahr einfach toll.
Kaum Autos. jede Menge zu sehen
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und zu erleben - auch Ruhe, mitten
in dieser Millionenstadt. Interessant
ist eigentlich alles, was zwischen
"lungotevere” (H6he Castel S. Angelo)
und Via del Corso liegt, bis hin zu
den Spanischen Treppen ...

Im Sommer am Abend auf die
Pldtze! Nicht nur die bekannten

Leserbriefe

Touristentreffs. Fahrt mal ins alte
Ghetto (rund um die Piazza Mattei),
in das rote Quartier "Testaccio” oder
nach San Lorenzo. Uberall gibt es
kleine Bars und Trattorie, die Leute
sitzen auf der Strafe und reden ....

Und und und .... Wirklich wichtig

ist auch das Stehenbleiben, einen
Grappa oder einen Amaro zu trin-
ken, ein gelato oder ein Stick Pizza
auf die Hand - dann schafft ihr
auch die neuen und alten Higel ...
Bis dann also, ci vediamo?!

Reinhard Roth, Rom

Liebe Leserin, lieber Leser,

Die Redaktion

wir freusn uns Uber jede Zuschrift und verdffentlichen sie nach
Moglichkeit an dieser Stelle. PRO VELO soll eine lebendige Zeit-
schrift sein, die Impulse erteilen mochte, sich aber auch der Kiri-
tik stellt. In der Vergangenheit haben Anmerkungen aus der
Leserschaft oft zu Recherchen und entsprechenden Artikeln ge-
fihrt. Bitte haben Sie Verstandnis, da wir uns Kirzungen von
Leserbriefen aus Platzgriinden vorbehalten missen.

Betr.: Praxistext PICHLERRAD.
Pro VELO 24, S. 8 ff

Nach mehr als 8000 km mit ei-
nem oben gelenkten Sesselrad (Tour
Easy) komme ich beziglich des Len-
kens zu anderen Schliissen als der
Autor.

1. Der oben liegende Lenker laft
sich den individuellen Bedingungen
an Armlénge, Oberkérpergréfe und
Sitzhaltung gut anpassen. Arme,
Handgelenke und Schultern bleiben
auch nach langer Tour entspannt.
Andererseits hérte ich, dafl die Len-
kung unter dem Sitz zu angeschwol-
lenen Fingern und eingeschlafenen
Héanden durch das Herabh&ngen der
Arme fiithren kann. Die Lage des
Lenkers wird also je nach Konstruk-
tion und individueller Konstitution
sehr unterschiedlich beurteilt. Wich-
tig ist, daB beide Versionen angebo-
ten werden.

2. Der Lenkerr schwenkt in der
Kurve keineswegs weit aus, denn
bekanntlich wird ein Zweirad in
erster Linie durch Gewichtsverlage-
rung gelenkt. Beim Wenden kommt
die Auslenkung allerdings zum Tra-
gen, doch auch hier gibt es einen
Vorteil: der Lenkeinschlag wird nicht

durch die Funktion der Lenkstange
begrenzt, der Wendekreis ist kleiner.
3. Die Gefahr der Verletzungen
durch den Lenker ist nicht von der
Hand zu weisen, doch halte ich ei-
nen Frontalaufprall fur selten. Meist
f&llt man seitlich aus dem Rad.
Ideal erscheint mir, ein Sesselrad
indirekt oben zu lenken, wie es
Disch Design, Freiburg schon ange-
boten hat: Die Lenkstange verl&uft
oberhalb des Rahmens, ist also in
ihrer Bewegung nicht begrenzt. Der
Lenker wird lediglich gedreht und
schwenkt in keinem Falle aus. Er
mifte jedoch so konstruiert sein, daf
er bei starkem Druch nach vorne
abkippt, um Verletzungen zu ver-
meiden.
Heinz Klaus, Bad Griesbach

Betr.: Praxistext BROMPTON
Pro VELO 24, S. 13

Dreht man die Sattelstiitze so um,
daB das waagerechte Rohr nach
hinten steht (allerdings ist dann ein
anderer Sattel nétig). reicht die nor-
male Sattelstiitz bis ca. 178 Kérper-
gréfe und, was wichtiger ist, man
erreicht eine verbesserte Tretposition
und kann auch etwas l&ngere Strek-

ken flott zurticklegen. Nachteil:
Durch den nach hinten verschobenen
Sattel pafit das gefaltete Rad nicht
mehr in die angebotene Hiille. Ta-
sche kann man diese steife, enge
und unten offene Hille eigentlich
nicht nennen.

Den umgeklappten Hinterbau als
Radstéinder zu benutzen, finde ich
dagegen sehr praktisch; nur darf
halt kein Gep#&ck auf dem Tréger
sein. Zur kompletten Ausstattung des
BROMPTON fehlt lediglich eine
Klingel, die man bei dem Preis des
Rades schon erwarten diirfte.
Heinz Klaus, Bad Griesbach

Betr.: Fahrradcomputer. Leserbrief in
Pro VELO 24, S. 3l

Ich hatte einen Fahrradcomputer
von Conrad Electonic fiir 49,50 DM.
Er hat statt Knopf- Mignonzellen,
die sehr viel weniger schadlich sind.
Die gleichen Batterien habe ich in
einer Kompaktkamera, und wenn sie
hierfir zu schwach sind, halten sie

bei mir im Fahrradcomputer noch ca.

ein halbes Jahr. Es ist zu bemerken,
daB Magnet und "Empfénger” schwer
in die richtige Stellung zueinander
gebracht werden kénnen. Die Anzei-
ge der Maximalgeschwindigkeit ist
vollig falsch. Die anderen Anzeigen
sind korrekt. Ich benutze das Gerat
seit 1,5 Jahren. Einmal léste es sich
bei forscher Fahrt auf Kopfstein-
pflaster. Nach diesem starken Schlag
lieB sich der Raddurchmesser fir
eine gewisse Zeit nicht einstellen.
Inzwischen arbeitet er wieder ein-
wandfrei - ohne mein Zutun.

Horst Jungbluth, Hamburg
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Kleinanzeigen

Sesselrad mit Einrohrrahmen, viel-
fach verstellbarer und gefederter
Sitz, 24 Gange, Hinterrad 28-622,
Vorderrad 28-440, fur 1.450,- DM
zu verkaufen. Mit Verkleidung 1.750,-
H.-J. Hauschulz, Wagnerstr. 25,
4270 Dorsten; Tel. 02362/24698

Wer kannhelfen? Vor wenigen
Wochen kaufte ich mir ein "SANTA-
NA"™ - MTB - Tandem und stehe
nun vor dem Problem, einen ausge-
reiften, guten Dachgep&cktrdger fur
meinen PKW zu kaufen. Alle Anfra-
gen in Fachgeschiften verliefen ne-
gativ. Wer hat eine Bezugsquelle
oder einen preiswerten Eigenbauvor-

schlag?
Frank Stutzki, Im W4ldchen 18,
6301 Biebertal 4 - T 06409/2492

Damenrad GEMINI (Modellreihe
Space Line) von ENIK zu verkaufen.
Rahmenhthe 53 cm. Tange-Rohre,
2] Gange (Shimano LX 400 Hyper-
glide), STI-Schalter, Cont-Bereifung
47-622 (also 28er MB-Reifen!), Halo-

genlicht, Zweibeinstander. Fabrikneu.

Listenpreis 1.320 DM, VP 1.000 DM.

(Testbericht Pro Velo 22, S. 15)
Tel. 02181-43448

Modellbauer ftir unseren Bereich
Prototypenerstellung gesucht. Hand-
werklich vielseitige T&tigkeit in Gips,
Plastilin, Holz, Abformtechniken,
Mefverfahren. Fuhrerschein und
Nichtraucher erwtinscht. Bei Eignung

Dauerstellung. KsIn-Néhe.
Tel. 02291-6999
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HEINER MONHEIM / RITA MONHEIM-DANDORFER
STRASSEN FUR ALLE. ANALYSEN UND KONZEPTE ZUM STADTVER-

KEHR DER ZUKUNFT

Am Fahrradmafistab orientierte Stadtplanung kann Stidte retten

Die durch Ubermotorisierung und
Autoverkehrslawine entstandene
Stadt- und Umweltzerstérung kann
durch FuBg&ngerférderung, Fahrrad-
beférderung und einen attraktiven
dffentlichen Verkehr gebremst wer-
den. Im Fahrradmafstab lassen sich
sogar kompakte Siedlungsstrukturen
wieder férdern und erhalten.

Heiner u. Rita Monheim
Strafen fur alle. Analysen und
Konzepte zum Stadtverkshr

der Zukunft.

830 S., 68 DM, Hamburg 1991

Heiner und Rita Monheim doku-
mentieren in ihrem neuen Buch die
schlimmen Folgen der aberwitzigen
Ubermotorisierung und der unge-
bremsten Autoverkehrslawine auf die
anderen Verkehrsarten, Stadte und
Umwelt. So hat der Tempostrafen-
bau einer maflosen Besessenheit fiir
den autogerechten Um- und Ausbau
der Stadte zur Stadtzerstérung beige-
tragen und das Gesicht vieler Stidte
elementar verdndert. So wurden ohne
Ricksicht auf die bestehende Be-
bauung historische Biirgerh&user,
Stadttore und Stadtmauern abgeris-
sen und B&che und Flisse zuasphal-
tiert.

Behalt das Auto weiter die finan-
zielle, rechtliche, politische und pla-
nerische Dominanz im Stadtverkehr,
so ein Fazit, ist ein Fiasko unaus-
weichlich. Selbst die kommunalen
Spitzenverb&nde warnen vor den Fol-
gen einer Fehlentwicklung der auto-
fixierten Verkehrspolitik und fordern
in Einklang mit den grofien Umwelt-
organisationen immer dringlicher
eine stadtvertr&gliche, umweltorien-
tierte und sozial verpflichtete Ver-
kehrspolitik und -planung.

Zu den dafiir notwendigen stadt-

und verkehrsplanerischen Weichen-
stellungen gehdren Fufigdngerférde-
rung durch attraktiv gestaltete Stra-
Ben, dichte Wegenetze, und Nutzung-
mischung und Dezentralisierung in
der Stadtplanung. Fahrradférderung
durch autofreie und nach Bedtrnis-
sen von Radfahrern differenzierte
Strafen- und Radverkehrsnetze,
Orientierungshilfen, Marketing fiir
ein fahrradfreundliches Klima. Au-
Berdem notwendig ist ein attraktiver
Offentlicher Verkehr, der auch durch
Angebote von Fahrradmitnahme und
Bike & Ride den Umweltverbund
(Gehen, Radfahren, OPNV) ernsthaft
unterstitzt.

Besonders stadtvertraglich ist aber
das Planen im Fahrradmafstab.
Wegen seiner im Vergleich zum
FuBgénger zwar deutlich hoheren,
im Vergleich zum Auto aber weit
vertréglicheren Geschwindigkeit for-
dert das Fahrrad die Erhaltung kom-
pakter Siedlungsstrukturen ideal. Es
schiitzt trotz hoher Mobilit4tsleistung
die Umfeldqualit4t und vermindert
den Verkehrsfldchenverbrauch. Es
paBt ideal zu dichten und gemisch-
ten Baustrukturen und garantiert die
Stadt der kurzen Wege. Die Innen-
stddte klassischer Fahrradstidte wie
Amsterdam, Groningen, Delft und
Tilburg konnten nur aufgrund ihres
intensiven Fahrradverkehrs so gut
erhalten bleiben. Das Fahrrad hat
ihnen schmerzhafte Totaloperationen
fur Strafen- und Parkplatzbau er-
spart, die all die autobesessenen
Stadte und Dé&rfer so sehr entstellt
haben.

(Der Forschungsdienst Fahrrad des
ADFC berichtet 14tagig tber Ver-
kehrswissenschaft und Fahrradpolitik)

28

L. ..



Literatur

Eisenbahn und Autowahn
oder: Die Liebe zum Automobil

Der Mensch ist ein &konomisch
denkendes Wesen. Okonomisch den-
ken heift aus der Sicht des Ver-
brauchers, das zur Verfiigung stehen-
de Kapital optimal einzusetzen, also
fir das eingesetzte Geld den gréf-
ten Gegenwert zu erhalten. Der
Preis reguliert also das Verhalten
der Menschen. Er kann auch als
politisches  Steuerungsinstrumenta-
rium benutzt werden. Zu meinem
Arger wird das gerade versucht -
die Erhthung der Mineraldlsteuer
zum [. Juli soll mir das Autofahren
verleiden - der Staat, dem kein Mit-
tel zu schlecht ist, mir mein Geld
aus der Tasche zu ziehen, erweist
sich als unerséttlich.

Und dann kommt mir ein Buch
unter die Finger. das dieser Preis-
treiberei noch eins drauf setzt., be-
hauptet der Autor doch ganz frech,
die Bundesbahn wtirde relativ gering
subventioniert werden, erheblich st&r-
ker dagegen das Auto. Der Benzin-
preis mifte 5,00 DM pro Liter be-
tragen, wenn das “System Auto”
kostendeckend funktionieren sollte.

Man kénnte natirlich das Buch von

Winfried Wolf:
Eisenbahn und Autowahn
Hamburg 1987, 886 S., 68 DM

der offensichtlichen Polemik wegen
sofort zur Seite legen: doch bereits
oberfl4chliches Durchbléttern zeigt,
daf hier nicht nur Thesen aufge-
stellt werden. sondern ein breites
Datenmaterial an Statistiken, Berech-
nungen, Untersuchungen ausgebrei-
tet wird. Bei der vorliegenden Arbeit
handelt es sich um die leicht erwei-
terte Dissertation des Autors.

Gegenstand der Untersuchung ist
ein gesamtgesellschaftlicher Ver-
gleich der beiden Verkehrsmittel
"Eisenbahn” und "Auto” in der "ka-
pitalistischen” Gesellschaft. deren lei-
tendes Interesse die Profitorientie-
rung sei.

Im 19. Jahrhundert hat sich die
Eisenbahn als profitabler Motor der
industriellen Revolution erwiesen, mit
der sich in kiirzester Zeit unvorstell-
bare Reichtimer anh&ufen lieflen.

Die Option des schnellen Geldes zog
Finanzspekulanten an. deren Impe-
rien bei den ersten Krisen wie
Kartenh&duser zusammenfielen. In
Deutschland war dies besonders in
der Wirtschaftskrise vor der Jahrhun-
dertwende der Fall. Es réchte sich.
daf die Profitorientierung auf rela-
tiv schnelle Verzinsung des einge-
setzten Kapitals zielt, die Eisenbahn
jedoch ein Verkehrsmittel ist, deren
Investitionen langfristig orientiert
sein missen (z.B. haben Briicken
eine Abschreibungszeit von ca. 80 -
100 Jahre, eine Perspektive, die
aufilerhalb der kapitalistischen Qrien-
tierung liegt und Rucklagen fur
Ersatzinvestitionen somit nicht get&-
tigt werden).

Als das Wachstum im Eisenbahn-
bereich stagnierte, aber gleichzeitig
Ersatzinvestitionen nétig wurden.
kam es zu Konkursen von Eisenbahn-
gesellschaften. Da jedoch das Eisen-
bahnnetz fiir eine funktionierende
Wirtschaft unentbehrlich geworden
war, kam es um die Jahrhundert-
wende zu einer Entwicklung, wie sie
sich noch wiederholt abspielen sollte:
Wé&hrend die Gewinne privatisiert
worden sind, wurde die Eisenbahn
nun verstaatlicht, das heifit, die
Verluste wurden sozialisiert.

Die Verlustquelle der Eisenbahn
war und ist, daf der Betreiber nicht
nur das Verkehrsmittel, sondern auch
die Infrastruktur dieses Verkehrs-
mittels (Schienensystem. Bahnhofe
usw.) unterhalten mus.

Dieser "Fehler” ist von der Privat-
wirtschaft beim Aufbau des Auto-
verkehrs nicht wiederholt worden.
Wahrend die profitablen Bereich des
Autos (Herstellung. Vertrieb. Unter-
halt) privatwirtschaftlich betrieben
werden, unterstehen die defizitdren
Bereiche (Straden. Polizei. Rettungs-
system) der staatlichen Regie. Wiir-
den alle diese Kosten dem Autofah-
rer z.B. Uber Steuern auf den Ben-
zinpreis in Rechnung gestellt wer-
den, dann k&me es zu dem eingangs
rwadhnten Literpreis von 5,00 DM.

So werden z.B. in einer Quelle
(Radfahren 1/90, S. 45) in einer
"Kfz-Kostenbilanz” Steuereinnahmen

1988 in Hoéhe von 352 Mrd DM
(Kfz- und Mineralslsteuer) Ausgaben
von 107 Mrd. DM entgegengestellt.
Das bedeutet, daf der Kfz-Verkehr
jahrlich mit 70-80 Mrd. DM subven-
tioniert wird !

Nattrlich stellt sich die Frage,
wieso zwar die Eisenbahnsubventio-
nen Sffentlich diskutiert werden, dies
mit den Kfz-Subventionen aber nicht
geschieht; im Gegenteil, die Eisen-
bahnsubventionen werden benutzt,
um den Eisenbahnverkehr einzu-
schrénken bei gleichzeitigem Ausbau
des Kfz-Verkehrs!

Winfried Wolf weist zwar nach,
dafl diese Politik auf einer engen
Verschrankung zwischen Automobil-
industrie und dem politischen Be-
reich beruht, allerdings sei es sei-
ner Meinung nach zu kurzsichtig,
von einer "Verschworung” zu spre-
chen. Vielmehr beruhe diese Ver-
schlechterung darauf, daf das Auto
fir seinen Benutzer nicht ein ratio-
nales Werkzeug zur Erledigung be-
stimmter Arbeiten ist, sondern in
besonderem Mafe zur Befriedigung
irrationaler Bedirfnisse dient. Wolfs
Ausfithrungen in seinem Kapitel
"Auto und Psyche” bleiben jedoch
thesenhaft, die Komplexitdt dieses
Problems nicht wirklich erfassend.

Unter diesem Aspekt kann das
Buch von Wolfgang Sachs, wenn
auch frither erschienen. als Fort-
setzung gelesen werden:

Woligang Sachs:

Die Liebe zum Automobil
Reinbek 1984, 271 S., 42 DM
als TB Reinbek 1990, 12,860 DM

Wolfs Untersuchung beschaftigt sich
mit der Eisenbahn und dem Auto
als einem Bereich, der dem Men-
schen &uflerlich gegeniibersteht. Fir
Sachs dagegen ist das Auto als
solches sekundar, im Vordergrund
steht der Mensch; folgerichtig lautet
der Untertitel seines Buches "Ein
Rickblick in die Geschichte unserer
Wiinsche”.

Nach Sachs ist es =zentraler
menschlicher Wunsch, sich seine
Einzigartigkeit immer wider neu zu
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beststigen oder bestétigt zu bekom-
men. Aus dieser narziftischen Ver-
liebtheit ziehen die Profiteure der
Autoindustrie ihren Gewinn, indem
der Wunsch nach Einzigartigkeit an
den materiellen Besitz gekoppelt
wird: Wenn Du ein einzigartiges
Produkt besitzt, dann bist Du ein-
zigartig! Dabei ist jedoch mit folgen-
der Schwierigkeit fertig zu werden:
Die industrielle Massenproduktion
verwischt Unterschiede und macht
uniform, ein K&fer ist ein K&fer, 20
Millionen mal. Das Massenprodukt
1&uft also dem Wunsch, sich abzu-
heben, genau zuwider.

Doch die Autoindustrie schafft
die Quadratur des Kreises durch
Ausstof fortlaufender Innovationen:
Man hebt sich von der Masse ab,
wenn man den neuesten Schrei
besitzt. Zwar ist dies Glick nur von
kurzer Dauer, weil dann die Masse
nachzieht (der Luxus von gestern
ist heute Standard), doch der tech-
nische "Fortschritt”™ bleibt nicht ste-
hen. Durch den j&hrlichen Modell-

Technik

wechsel werden immer wieder knap-
pe Gtter produziert, durch deren
Besitz man sich in der sozialen Kon-
kurrenz von der Masse abheben
kann. Der K(r)ampf um das persén-
liche Profil hat den profitablen
Nebeneffekt der Absatzkontinuitat.

Wé&hrend Wolfs Studie manchmal
zu faktenreich ist, da die Lesbar-
keit durch die vielen Tabellen und
Zahlen mitunter leidet und auch
eine nur mihsam nachvollziehbare
Objektivitat suggeriert wird (z.B.
Vergleich mit Prozentzahlen unter-
schiedlicher Bezugsgrdfien), ist Sachs
Arbeit flussiger zu lesen.

Sachs belegt seine Thesen mit
zahlreichen Plakaten aus der mehr
als hundertjéhrigen Geschichte der
Autowerbung. Gerade die Werbung
beabsichtigt, mit verborgenen Moti-
ven Kaufentscheidungen flur das
jeweilige Produkt zu erzielen. Trotz
des jeweiligen Zeitgeistes, der sich
in dem einzelnen Werbeplakat der
unterschiedlichen Epoche dokumen-
tiert, ist die Kontinuitat des Appells

an die menschliche Eitelkeit verblif-
fend. Noch verbluffender flir mich
ist aber, daf dieser Mechanismus
heute immer noch funktioniert!

Nach der Lektiire dieser Btlicher
dtrfte jedem, der sich flr eine an-
dere Verkehrspolitik engagiert. deut-
lich sein, warum er es so schwer
hat: Er k&mpft nicht nur gegen
Interessen und rational zu begegnen-
den Problemen, sondern gegen die
menschliche Eitelkeit, menschliche
Schwichen und Irrationalismen, die
allerdings immer wieder verkleidet
als Sachargument daherkommen.

Die Bucher kdnnen hilfreich sein,
dieses Gespinst zu entzaubern, doch
scheint mir, als sei auch bei diesen
Blichern die Autoindustrie mit von
der Partie: die hohen Blcherpreise
stehen einer massenhaften Verbrei-
tung dieser Werke und damit einer
Entzauberung des Automobils entge-
gen - zum Glick ist zumindest Sachs’
Werk inzwischen auch als Taschen-
buch erhaltlich. (bf)

Fahrradcomputer:

Velotronic - easy von Magura

Die Firma MAGURA hat sich beson-
ders durch die Entwicklung der Hy-
draulikbremsen fur Fahrréder einen
guten Namen gemacht. Als Auswei-
tung der Produktpalette ist sie in das
boomende Geschéft mit den Fahrrad-
computern eingestiegen. Zum einen
188t sich sicherlich tiber die Nutz-
lichkeit derartigen Zubehérs gewif-
lich streiten (in einem der folgenden
Hefte wird Pro Velo auf die Fahrrad-
computer vertieft eingehen), zum an-
deren sind die verwendeten Knopfzel-
len des als Rohstoff dienenden
Schwermetalls wegen nicht unproble-
matisch, zum weiteren sind sie ein
beliebtes Diebesgut.

Dem Umweltproblem begegnet
Magura in der Art, daB It. Firmen-
angabe die Batterielebensdauer grs-
Ber als § Jahre ist. Konkurrenzpro-
dukte beugen dem Diebstahl dadurch
vor, daB das Ger&t abnehmbar auf
einem Schuh montiert wird. In die-
ser Konzeption besteht jedoch die
Gefahr der Betriebsunsicherheit, der

Schuh kann ausleiern.

Magura gibt der Betriebssicherheit
Vorrang vor der Diebstahlsicherung.
Zwar wird das Ger&t mit einem
Spezialschliissel fest am Lenker mon-
tiert, doch kann zwecks Batteriewech-
sel mittels eines einfachen Schrau-
benziehers das Ger&t von der Grund-
platte abgehebelt werden. Wer sagt,
daB ein potentieller Dieb sich nicht
mit dem Hauptteil begnigt nach

. dem Motto: "Entweder alles oder

gar nichts™?

Optisch macht das Ger&t einen
gefalligen Eindruck. Die finf Funk-
tionen (augenblickliche Geschwindig-
keit, Durchschnittsgeschwindigkeit,
Tagesstrecke, Gesamtstrecke, Maxi-
malgeschwindigkeit) lassen sich tiber
eine Einknopfmechanik sicher bedie-
nen. Im bisherigen Testbetrieb (ca
1.000 km) arbeitete das Ger&t zuver-
l4ssig.

Empfohlener Preis: 65,- DM

30




HPV - Nachrichten

3. Norddeutsches HPV-Treffen in Grof Boden

HPV-Wettbewerbe stellen Hohepunkte im Vereinsleben dar, kann doch durch die Offentlichkeits-
wirksamkeit dieser Veranstaltungen flir die HPV-Ideen geworben werden. Des weiteren stellen sie
ein Forum fir die HPVler dar, untereinander Gedanken und Ideen auszutauschen. Last not least aber
sollen sich die verwirklichten Ideen im Wettbewerb bewdhren. Aus Kostengriinden haben nicht alle
Interessierten die Moglichkeit, an den grofien Veranstaltungen wie der DM oder EM teilzunehmen.
Deshalb kommt der Regionalisierung der Vereinstatigkeit eine besondere Bedeutung bei. Der folgende
Bericht soll auch zeigen, daB die kleineren Veranstaltungen einen besondern familidren Charme haben.

um 3. norddeutschen HPV-Tref-

fen in Grof Boden am 3.5.1991
trafen die ersten Teilnehmer bereits
am Freitag abend ein. Bis in die
Nacht hinein wurden die ersten
Erfahrungen ausgetauscht.

Pinktlich zum Veranstaltungsbe-
ginn am Samstag gegen 9.00 Uhr
fullte sich die Teilnehmerschar.
Schliefllich waren 35 HPVler zusam-
men (das entspricht einer Verdopp-
lung der Teilnehmerzahl aus dem
Vorjahr), die aus Berlin, Hamburg.
Hannover, Hildesheim, Braunschweig,
Libeck. Alvesloe, Leipzig und Lud-
wigslust angereist waren.

Trotz eines einsetzenden Nieselre-
gens startete die erste Disziplin, eine
Uberlandtour durch die reizvolle
Landschaft Schleswig-Hollsteins.
Wahrend der Fahrt gab es eine
Reihe von Pausen, um kleinere Sché&-
den an den z.T. selbstgebauten Fahr-
zeugen zu beheben. Unterwegs
tauschten die Teilnehmer unterein-
ander ihre Fahrzeuge, um die Ei-
genschaften der anderen Typen ken-
nenzulernen. Trotz der vielen Unter-
brechungen, die hierdurch entstan-
den, liefen sich die Teilnehmer
nicht aus der Ruhe bringen. Erstaun-
lich war der kameradschaftliche Um-
gang der Teilnehmer miteinander,
der Uber die gesamte Veranstaltung
zu beobachten war. Ein Teilnehmer
mubte leider zu FuB zum Start zu-
rickkehren, da der Kunststoffsitz
seines Fahrzeuges zerbrach.

Gegen 13.30 Uhr kehrte die Grup-
pe zum Ausgangspunkt zurlick, labte
sich an einem kurzen ZwischenimbiB,
um anschliefend in die 2. Disziplin
einzusteigen. Hierbei handelte es

sich um ein Rundstreckenrennen
Uber eine Distanz von 1400 m. Die
"Schikanen” waren alltaglichen
Situationen nachempfunden.

10 Teilnehmer zwischen 10 und
53 Jahren stellten sich der Aufgabe.
Der jlingste Teilnehmer Frederick
Haupt aus Klein Boden bewdltigte
die Strecke in 3.52 Minuten, der
schnellste war Eggert Bilk aus
Hamburg in 2:28, was einer Durch-
schnittsgeschwindigkeit von 34 km/h
entspricht.

Nach dem anschlieffenden Kaffee-
trinken wurde wiederum gefachsim-
pelt und die mitgebrachten Neukon-
struktionen ausgiebig bestaunt. Auf-
fallend war besonders das kurze
Liegerad von Ingo Kollibay aus Hil-
desheim, das besonders optisch durch
die saubere Verarbeitung heraus-

stach, und das neu entwickelte Liege-
rad-Tandem von Peter Lis. Pate fiir
dieses Rad stand der Prototyp von
Uli Siegl aus Berlin. Nach tber
500 Arbeitsstunden und einem Mate-
rialaufwand von 2.500,- DM ist ein
sehr komfortables Fahrzeug entstan-
den.

Die Veranstaltung, die gegen
23.00 Uhr beendet wurde, hat in der
Dorfgemeinschaft ein reges Echo und
eine lebhafte Mithilfe erfahren. Auch
die ortliche Presse war interessiert
dabei. Die Veranstalter hoffen, damit
ihren Beitrag zur Attraktivitdt des
Rades und des Radfahrens geleistet
zu haben.

Peter Lis, Grof Boden
Heiko Stebbe, Hannover
Helge Herrmann, Hannover

3l




Taucha lockte:

Liegeradtreffen in Taucha bei Leipzig

as Burgdorfer Fahrraseminar

‘90 war geistig gerade verdaut,
da lockte schon das n#échste Treffen
alternativer Fahrr&der: Das Liege-
rad-Treffen in Taucha.

Burgdorf hatten die meisten von
uns erstmalig genauere Einblicke in
die Liegerad-Szene der DDR erhal-
ten. Harry Hoffmann referierte von
den Anf&ngen um 1947 bis hin zu
technischen Details und Konstruk-
tionszeichnungen, wobei die vielf4l-
tigen Modelle des leider inzwischen
verstorbenen Ingenieurs Paul Rin-
kowsky unsere groffie Bewunderung
errangen. Vertreter aus der DDR
waren beim Burgdorfer Fahrradsemi-
nar im April 1990 das erste Mal
zugegen.

Schon im Vorjahr hatten wir bei
uns in der Liegerad + Okomobil-
Gruppe Hannover das Treffen in
Taucha fest eingeplant, Peter Lis,
der HPV-Beauftragte Nord, hatte den
Termin frithzeitig mitgeteilt. Und in-
zwischen war es sogar méglich, mit
dem Rad in die DDR einzureisen! So
machten wir uns am Donnerstagmor-
gen zu dritt mit zwei Lieger&ddern
und einem Reiserad auf den Weg
von Hannover nach Taucha. Es war
nicht sonnig, regnete aber auch
nicht, der Windgott war uns wohlge-
sonnen, und so erreichten wir nach
einer Kuchenpause die Grenze. Zu
deren Uberquerung benstigten wir
weniger Ausweise denn Geschick zum
Befahren der hastig aneinandergeleg-
ten Betonplatten.

In der DDR mufiten wir dann viel
dazulernen. Die auf der Karte dik-
ken, roten Fernverkehrsstrafflen und
auch die gelb gezeichneten Haupt-
strafen erwiesen sich haufig als
miserabel. Ubelstes Kopfsteinpflaster
wechselte oft mit tiefsten Schlagls-
chern. Dagegen erwiesen sich die
dinn eingezeichneten und in der
Karte kaum erkennbaren Wirtschafts-
wege Sfter als hervorragend geteerte
Straben, die manchmal sogar per
Briicke tiber Schnellstraflen fiithrten.
Hier hatten wir aus unseren Rad-
tour-Erfahrungen in der BRD allen-
falls sandige oder morastige Feldwe-
ge erwartet, die Entfernungen von

50 km zu Tagesetappen werden
lassen.

In Schénebeck beherbergte uns
Lothar Géttlig, ein Liegeradbastler,
mit seiner Frau auf das herzlichste,
und ausgeruht und gestirkt mach-
ten wir uns am n&chsten Morgen
auf die Reise.

Am Abend in Taucha staunten
wir dann nicht schlecht: Hatten wir
zum Ubernachten extra unser Zelt
mitgeschleppt, so wurden wir nun in
Zweibettzimmer einquartiert, die die
Stadt Taucha extra angemietet hat-
te. Unsere anfangliche Enttduschung,
daf wir ja fast nur BRDler bei ei-
nem DDR-Treffen waren, wich dann
am Samstagmorgen, als zuhauf die
tollsten Konstruktionen aus der gan-
zen DDR auffuhren. Besonders be-
merkenswert war ein vierrddriges
Liegerad mit 6 Vorwérts- und 6
Ruckwértsgéngen, gebaut von P. Rin-
kowsky. Aber auch viele andere
R&der hatten ein perfektes Finish
und ungewdhnlich originelle L&sun-
gen zu bieten. In meinen Augen
stach diese Kreativitat die perfektere
Normalfahrradtechnik aus dem
Westen um L&ngen aus.

Rechtzeitig zum grofen Fahrrad-
korso durch Taucha trudelte dann
auch die zweite Gruppe aus Hanno-
ver ein, worliber ich mich ganz be-
sonders freute, denn zu dieser Grup-
pe gehorte Kirsten, die nun weiter
berichten wird:

Unsere Gruppe war am Samstag-
morgen mit dem Auto gestartet. Frith
um sechs Uhr hatte die "Einsammel-
tour” fur alle hanndverschen Liege-

. radler begonnen, die nicht die Zeit

hatten, mit dem Rad zum Treffen
nach Taucha zu fahren. Drei selbst-
gebastelte Liegerader hatten wir auf
dem Bully verstaut, dazu mein Ra-
dius-Liegeradtandem. Doch unsere
Beftirchtungen. unterwegs wegen
dieser zugegebenermafen etwas wild
aussehenden Beladung angehalten zu
werden, stellten sich als unbegriin-
det heraus. Nur mit geringen "Ver-
irrungen” fanden wir nach funf
Stunden Fahrt unser Ziel in Taucha.
Bis zur Abfahrt des Corsos hatte ich
keine ruhige Minute mehr, jeder

wollte mein Tandem ausprobieren.
Ich sah das - wie ich gestehen muf
- mit etwas gemischten Gefiihlen.
Zum einen war ich natlirlich stolz
auf mein Gefghrt, das so grofie Auf-
merksamkeit erregte, zum anderen
hatte ich Angst um das gute Stiick.
So verdonnerte ich alle Interessenten
erst einmal dazu, sich auf dem
hinteren Sitz von mir herumkutschie-
ren zu lassen, was nattirlich dazu
fuhrte, dap ich standig unterwegs
war. Bis auf einen folgenlosen Sturz
aus dem Stand hat es die Ausfliige
denn auch alle gut uberstanden.
Und rechtzeitig zum Beginn des
Corsos war der letzte "Probierer”
auch wieder da, so dafl ich einen
armen Menschen, dessen Fahrrad
den ostdeutschen Straflen zum Opfer
gefallen war, auf meinem Rad mit-
nehmen konnte.

Nach unserer Rickkehr vom Corso
hatte ich meinen interessantesten
Mitfahrer: einen ostdeutschen Kame-
ramann der Defa, der noch nie vor-
her Fahrrad gefahren war. Aber er
lieB sich davon uberzeugen, daf
man als Sozius auf dem Liegerad-
tandem nur zu treten braucht, setzte
sich mutig auf den Sitz und drehte
zwei Runden mit mir. Ich hoffe, er
hat ein paar schéne Bilder machen
kénnen!

Nach einem kurzen privaten Ab-
stecher zu Verwandten muften wir
auch schon wieder unsere Ré&der
verstauen und nach Hause aufbre-
chen. Weitere fiinf Stunden Fahrt
mit der Benzinkutsche lagen vor uns.
Wir waren uns alle einig, daB dies
eigentlich nicht so ganz mit unseren
dkologischen Ansichten und den
Zielen der Liegeradentwickiung ver-
einbar sei. aber den schénen Tag
in Taucha h&tten wir sonst nicht
erleben kénnen!

Zum Schluf sei noch einmal ganz
herzlich den Organisatoren des
Treffens in Taucha 1990 fir ihre
gastfreundliche Aufnahme gedankt.

Hannover im Juni 1990

Kirsten Niederlein & Helge Herrmann
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Warum wackelt's so?

Warum wackelt's so? Das Liege-
rad ndmlich, mit dem ein Anfénger
seinen ersten Fahrversuch macht.

Zun&chst etwas Theorie. Beim
langsamen Fahren geradeaus mit
einem Einspurer ist alles in Ord-
nung, solange sich der Schwerpunkt
tiber der Unterstiitzungslinie befindet
(siehe Skizze 1 und 2). Die Unter-
stlitzungslinie ist die Verbindung der
beiden Radaufstandspunkte. Kippt
der Schwerpunkt nun aus irgend

5
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Werner Stiffel

einem Grunde nach links, schlagt
der kundige Fahrer (bei langsamer
Fahrt. wie gesagt) flugs nach links
ein, das Vorderrad und damit sein
Aufstandspunkt wandert ebenfalls
nach links, und nach kurzer Zeit
ist die Aufstandslinie so weit ge-
schwenkt, dafl sie wiede unter dem
Schwerpunkt liegt.

Wie aus Skizze 3 erkennbar, muf
das Liegerad mit seinem groflen Rad-
stand und weit hinten liegendem

Skizze 2
A.B = Rud

aut\awv\s -
pv \cAe

Schwerpunkt viel weiter eingeschla-
gen werden, um bei gleicher Ge-
schwindigkeit die Aufstandslinie
genau so weit nach rechts zu schwen-
ken. Diese gréferen Lenkausschlédge
kann man bei jedem Anf&nger beob-
achten, der hierdurch irritiert wird
und am Anfang noch "Ubersteuert”.
Im Vorteil ist hier ibrigens das
Kurzliegerad. Eine zus&tzliche Rolle
spielt sicher auch der niedrige

Schwerpunkt.

N
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Typenblatt:
Radnabel-Lieger

Rahmen gelStetes Préazisions-
stahlrohr, Hinterbau
und Gabel gefedert,
pulverbeschichtet

Gabel gefederte Spezialan-
fertigung

Schaltung Sachs New Success
Bremsen Suntour

Bereifung Tioga 20x1,75 BMX
Freestyle 6 bar

Beleuchtung Union Walzendynmo,
Union U 7O Halogen

Preis DM 3.500,- ab Werk

Hersteller RADNABEL
Jakobsgasse 19
T4 Tubingen
Tel: =70T1/23896

Das Liegerad der Firma Radnabel ist fir Stadtverkehr und Uberlandfahr-
ten, fur Alltag und Freizeit gleichermafilen geeignet, auferdem ein echtes
Transportrad mit beachtlicher Ladekapazitdt. Die federnde Gabel ist als
Paralellogrammschwinge konstruiert, der Federweg betr&gt max. 4 cm.
Die Hinterradschwinge mit einem maximalen Federweg von 8 cm besitzt
eine Gummihohlfeder mit progressiver Charakteristik. Die Kette ist im Kon-
taktvereich geréusch- und widerstandsarm in einem Kunststoffrohr gefiihrt.

Typenblatt:
"aeroprojekt”

Rahmen nahtloses Stahlrohr
bzw. 25 CrMo 4
Anlster f. Anbauteile

Ausstattung BSA-Tretlager, Ketten-
blatter von 28-58 ver-
wendbar; Zahnkranz
von 12-34 verwendbar)

Bereifung v: 20 x 1 1/8
h: 622/700 18-35

NabenmaBe v: 100 mm
h: 125/130 mm

Gewicht nach Version 11-12,5
Sitz ca 650 Gramm, GFK

Preis DM 1860.- (Bausatz
Rahmen, Gabel, Sitz)

Hersteller VELOLADEN
Hénsel und Gretel
Weg 2a
5060 Bergisch Gladb.
Tel. 02202/41221

Nach mehr als einjshriger Entwicklungszeit wird dieses Liegerad jetzt in
Kleinserie von Hand produziert. Es konnte bereits durch einen 1. und 3.
Platz bei den deutschen HPV-Meisterschaften auf sich aufmerksam machen.
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Typenblatt:
Bruiggen-Liegerad
Rahmen  GFK

Mafe 180 x 56 x 100 cm

(L x B x H); 91 cm
Radstabd; M = 16 kg

Schaltung Shimano 1085
Bremsen Felgenbremsen
Bereifung v: 20" Alu 36 Spei-
chen radial
h: 28" Mavis MA2

Beleuchtung Union Walzendynmo,
Union U 70 Halogen

Sitz Schalensitz; 25 Leh-
nenneigung, Sitz- u.
PedalhShe 64 cm

Erbauer Peter Brtiggen
Waldstr. 26
5020 Frechen 4
Tel. 02234/64412

Die Idee: Es sollte ein Liegeradrahmen gefertigt werden, bei dem nicht oder nur sehr wenig geschweifit werden
muf. Es bot sich an, GFK zu nehmen, weil es bei groBer Festigkeit ein geringes Gewicht hat. - Zuerst wurde
ein Gestell gebaut, auf dem die Tretlagerhshe, die Sitzposition und der Radstand festgelegt wurd. - Installations-
rohre wurden als Rahmenkern verwendet. - Steuerkopfrohr, das Tretlager und die beiden ausgallenden flir das
Hinterrad wurden als weitere Metallteile eingearbeitet. - Der Kern wurde mit den anderen Teilen mittels GFK-
Technik verklebt. - In den Sitz wurde eine Metallplatte als Halterung mit einlaminiert.

Typenblatt:
Hermes 1
Rahmen dreidim. Gitterrohrr.,
Oberrohr 20x0.,8
Unterrohr 30x0,8
ausgestrebt mit 6xl
Mafe Radstand 147cm;
Gewicht 17 kg
Schaltung F&S Dreigang
Bremsen Trommel F&S
Bereifung vorne u. hinten 18"
Sitz Rolladengurte tiber

Rohrgestell; Breite
43 cm; Héhe 45 cm
ca 60 geneigt: Hshe
64 cm: Tretlager 46
Federung hinten Schwinge Git-
terbauweise auf Zug,
vorn Schwinghebel
mit Hilfsgabel, Feder-
weg 6 cm (v); 12 (h)
Erbauer Werner Stiffel
Im Holderbusch 7
7500 Karlsruhe
Tel. 0721/451511




Typenblatt:
YELLOW JUMPER

Rahmen Stahl St 35.4 Schutz-
gas geschweifit

Mafe 215 x 65 x 116 cm
(L x B x H): 9l cm
Radstabd: M = 25 kg

Schaltung Shimano 105

Bremsen ATB-F&S Trommel-
bremsen

Bereifung v u. h. 207

Federung vorn und hinten eine
Schwinge, die im Dreh-
punkt eine Thorsions-
feder hat

Beleuchtung Halogen, 4 Blinkleuch-
ten Halogen, Brems-
licht

Sitz RADIUS, Lehnennei-
gung 70°, Sitzhthe
TOcm, Tretlager 48.5
Erbauer Michael Pohl
Lutticherstr. 141
5100 Aachen
Tel. 0241/T64668

Als Besonderheit hat dieses Rad
eine Thorsionsfederung. Als Feder-
element wurde eine "Phoenix Megi
Buchse” herangezogen, die halbiert
wurde. Die Anregung ftir diese Fe-
derungsart bekam der Erbauer von
Thomas Bernds aus Detmold, der ein
Dreirad mit Hinterrad-Thorsionsfeder
gebaut hat.

Die Firma Phoenix bietet eine
ganze Reihe von sogenannten Metall-
gummis mit unterschiedlichen Eigen-
schaften an. Um das passende Feder-
element auszuwshlen, ist das maxi-
male Spitzen-Drehmoment (Md max)
zu berechnen und mit dem Daten-
blatt zu vergleichen. Hier die Modell-
rechnung fur den YELLOW JUMPER:

1. Masse (m) = Summe aus Masse
des Rades, Fahrer und Gepack
(hier 100 kp - 1000 N)

2. Verteilung der Masse bei einem
langen Liegerad auf Vorder und

Hinterrad 25 : 75

3. Gewichtskraft ( F) auf dem Hinter-
rad: 750 N

4. Drehmoment (Md) = F x s (s ist
der Hebelarm in m, hier 0,25)

» Md = 187.5 Nm

5. Spitzen-Drehmoment (Md max) -
3 x Md » Md max = 562,5 Nm

Das interessante Bauteil:
Megi HL - Buchsen

Megi-HL-Buchsen kénnen radial. axial und auf Verdrehung beansprucht
werden, ohne daf sich der Gummi gegentiber den Metallteilen ver-
schiebt. Eine geringe kardanische Auswinkelung der Achse des Innen-
rohres gegeniber der des Auflenrohres bzw. umgekehrt ist méglich.
Die Buchsen sind jedoch gegen Kardanik je nach Gummistarke,
Gummih&rte und Lange verh&ltnismabig steif.

verdreht radial

Quelle: PHOENIX, Produktkatalog "Metallgummi”, Hamburg
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HPV - Nachrichten

offene deutsche hpv-meisterschaft
helmstedt - 1991
16.-18. august

einladung
RICGISITLITL:
Freitag. 16.8.: Fahrzeugprasentation in der
Fufigangerzone
Sonnabend. 17.8.: 800 Parkplatz am Brunnentheater
Ortsteil Bad Helmstedt
Geschicklichkeitsparcour
und statische Bewertung
12.30 - 14.00 Mittagessen
1400 Lappwalder Str.
200-Meter-Sprint
Sonntag. 18.8.: ?.00 Industriegebiet Emmerstedter

Landstr.
12-km-Rundstreckenrennen

ca. 15.00 Siegerehrung

Die Veranstalter:

HPV e.V.
Liegerad+Okomobil Grp. Hannover
ADFC
Landkreis Helmstedt

Einladung

Hiermit lade ich alle Mitglieder des HPV zur Mitgliederversamm-
lung ‘91 ein. Diese findet statt

Samstag, den 17. 8. 91 um 19.00 Uhr in Helmstedt (anlaBlich der
deutschen Meisterschaft)

Tagesordnung

l. Bericht des Vorstandes

2. Wahl eines neuen Schriftfuhrers
3. Wahl eines weiteren Beisitzers
4. Regeln fur Veranstaltungen

5. Vereinszeitschrift

6. Verschiedenes

Um zahlreiche Teilnahme wird gebeten!

gez. Werner Stiffel
l. Vorsitzender

Termine

8. - T. Juli 91

European Human Powered Speed
Championships in Wolverhampton

Kontakt: John Kingsbury, 22 Oekfield
Road, Bourne End Bucks SL8 5QR,
England

Mitfahrgelegenheit organisiert der
HPV Deutschland e.V., Postfach 2004
8520 Erlangen

14. - 18. August 91

Internationale HPV-Meisterschaft
Milwaukee, Wisconsin, USA

16. - 18. August 91

Deutsche HPV-Meisterschaft in
Helmstedt

17. August 91, 20.00 Uhr
Mitgliederversammiung HPV in
Helmstedt

(Einladung und Tagesordnung
siehe nebenstehend)

3l. 8. - 1991 .
HPV-Rennen Hetton Lyon Circuit
Newcastle, England

6. - 8. September 91

Schweizre HPV-Meisterschaft in
Sissach bei Basel

Kontakt: Jirg Hélzle, Spitzackerstr. 9,
4410 Liesetal
6. Oktober 91

British Human Power Club AGM
Eastway Circuit, London

Ansprechpartner

fir die britischen Termine:

Mike Burrows, 16 Thunder Lane,
Thorpe St. Andrew, Norwich, GB

fur die deutschen Termine:

Michael Pohl, Lutticher Str. 141
8100 Aachen
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PRO VELO - bisher

Heft 1-8: Nicht mehr lieferbar, ein Sammelband ist in Vorbereitung
(Herbst 91)

Heft 6 Fahrradtechnilk II: Beleuchtung. Auslegung
der Kettenschaltung. Wartung und Verlegung von Seilztigen. Test: Fahrrad-
Rollstuhl, Veloschldsser. 1986.

Heft 7 Neue Fahrraader I: [FMA-Bilanz 1986. Neue
Fahrrad-Technik: Reiserad. Fahrwiderstdnde. Hybrid-Laufrader. 5-Gang-
Nabenschaltung. 1986.

Heft 8 Neue Fahrr#der II: Marktubersicht ‘87. Fahr-
berichte / Tests. Fahrrad-Lichtmaschinen. M&rz 198T7.

Heft @ Fahrradsicherheit: Haftung bei Unfdllen. Bau-
formen Muskelfahrzeuge. Anpassung an den Menschen. Fahrradwegweisung.
Juni 198T.

Heft 10 Fahrradzulkunft: Fahrradkultur. Leichtfahrzeu-
ge. Radwege. September 1987.

Heft 11 Neue Fahrrad-Komponenten:
5-Gang-Bremsnabe. Neue Bremsen. Beleuchtung. Leichtlauf. Radwegebau.
Fahrradimage ‘87. Dez. 198T.

Heft 12 Erfahrungen mit Fahrr#adern III:
Mountain-Bikes: Reiserad, Stadtrad, Schaltung, Praxistest. 5-Gang-Nabe.
Fahrradkauf. Reisetandem. Schwingunskomfort an Fahrr&dern. M&rz 1988.
Heft 13 Fahrrad-Tests I: Fahrtests. Sicherheitsméngel.
Gefdhrliche Lenkerbuigel. Radverkehrsplanung. Juni 1988.

Heft 14 Fahrradtechnil III: Bremsentest. Technik
und Entwicklung der Kettenschaltung. Grofistadtverkehr. Fahrrad-Anh#nger.
Hydraulik-Bremse. September 1988.

Heft 18 Fahrradzulkunft I1: [FMA-Rundgang ‘88. Neue

DIN-Sicherheitsvorschriften. Konstruktive Gestaltung von Lieger&dern. Dez. 88.

Heft 16 Fahrradtechnik IV : Mountain-Bike-Test. STS-
Power-Pedal. Liegerdder. Radiale Einspeichung. Praxistips. Mérz 1989.

Heft 17 Fahrradtechnik V: Qualitits- und Sicherheits-
defizite bei Alltagsfahrrddern. Tests: Bremer Stadt-ATB. Reisetandem Follis.
Speichendynamo G-S 2000. Ergonomie bei Fahrradschaltungen. Juni 1989.

Heft 18 Fahrradkomponenten II: Fahrradbe-
leuchtung: Speichen- /Seitendynamo. Qualitétslaufréder: Naben/Speichen.
"Fahrrader mit Ruckenwind™. September 1939.

Heft 19 Fahrradtechnik VI: Schaltsysteme. Speichen-
dynmo und Halogenlicht. Qualit&tslaufrader. Elliptisch geformte Rahmenroh-
re. Radfahrgalerie. Fahrrad-Kuriere. Dez. 1989.

Heft 20 Fahrradsicherheit II: Produkthaftung. Neue
Fahrrad-Norm. Bremsentests. Fahrradunfille und Schutzhelm. Praxistest:
Reiserad, Dynamo. Mé&rz 1990.

Heft 21 Fahrraddynamil: Physikalische Modelle der
Fahrraddynamik. Bessere Fahrradrahmen. Test: Bremer Reiserad. Erster
Versuch einer Ethnologie des Fahrradfahrers. Juni 1990.

- Heft 22 Fahrradlkultur: Sozial- u. Technikgeschichte.
Reise mit dem Hochrad. Verkehrsdiskussion. Konstruktive Uberlegungen zum
Dreiradbau. Gefederte Hinterradschwinge. September 1990.

Heft 23 Jugend und Fahrrad: Sozialarbeit und Fahr-
rad. Fahrrad im Matheunterricht. Schaltautomatik. ATB als Jugendrad. Aus-
bildung im Fahrradhandel. Dreiradbau. Literatur. HPV-Nachrichten. Dez. 90.

Heft 24 Alltagsr#der: Praxistest Citybikes, Pichlerrad,
Vlevobike, Brompton, Fahrradelektronik, Bereifung, Biomechnik des Tretan-
triebs. IFMA-Ruckblick. Zweiradmechanikerausbildung. Marz 91

Heft 28 Alltagsr#der II: Diskussion Alltagsrad, Praxis-
test LEITRA, Dreiradbau, Kindersitze u. -helme, Touristik, HPV-Typenblétter.
Magura-Reiseset, Fahrradtuning. Juni 91

Bestellungen

PRO VELO kann als Einzelheft oder
im Abo bestellt werden. Bestellungen
sind schriftlich an den Verlag zu
richten. Ferner sind Bestellungen
durch Uberweisung des entsprechen-
den Betrages auf das Verlagskonto
méglich (bestellte Heftnummern und
Adresse des Bestellers deutlich auf
dem Einzahlungsbeleg vermerken).

Einzelpreis: 7,50 DM + 1 DM Porto.
Bei Vorauszahlung portofrei.

Abopreis: 20,00 DM fir 4 Hefte.

Sonderaktion: Ab 10 Exemplare
(Zusammenstellung nach Wahl) pro
Heft 4 DM (Bestellung durch Vor-
auszahlung).

Sonderkonditionen ftir Wiederver-
k&ufer und Veranstalter von Fahr-
radaktionen sind beim Verlag zu
erfragen.

Konto: PRO VELO-Verlag, Riethweg
3. 3100 Celle, Stadtsparkasse Celle
KtoNr.171116 (BLZ 2587 500 01) oder
Postgiro Essen  KtoNr.16909-431
(BLZ 360 100 43)

Adressenénderung

PRO VELO wird von der Post als
Postvertriebsstiick beférdert, dies ist
fur den Verlag unddamit auch fiir
den abonnenten der preisglinstigste
Weg. Ist der Abonnent allerings um-
gezogen, ohne dem Verlag die neue
Adresse mitzuteilen, dann ist dies ei-
ne kostspielige Sache: In einem der-
artigen Fall wird PRO VELO, selbst
wenn ein Nachsendungsantrag ge-
stellt wurde, nicht weiter beférdert,
sondern von der Post vernichtet. Der
Verlag bekommt lediglich eine Mit-
teilung, dafl die Sendung unzustell-
bar war. Bei einer nachtréglichen
Umzugsmeldung sieht der Verlag aus
Kostengrinden sich nicht in der La-
ge, das verlorengegangene Heft zu
ersetzen. Wir bitten um Verstindnis.
Um diee fiir beide Seiten &rgerliche
Situation zu vermeiden, teilen Sie
uns, lieber Abonnent, [hre Adressen-
&nderung bitte noch wor Ihrem
Umzug unter Angabe [hrer alten und
neuen Anschrift mit.
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erhaitlich
im beratenden Fachhande!

Das sind die Top-BIKES der ENIK-SPACE-LINE:

GALAXIS ALLROUND |
SUPERNOVA WEGA
GEMINI ENTERPRISE

(siehe Abbildung, GEMINI ab DM 1.385, - unverb. Preisempfehlung)

Sy, Bk nock Wt




KETTLER ALU-RAD

R

SR

SR

Ganz egal ob Sie in die Stadt zum %ré-ggi;z:\w'de"e |Gssig, stabil und trotzdem leicht
Shopping fahren oder unterwegs auf ’ .yl ist. FOr einen ungetribten Fahr-
4 einer Radtour durch den Wald sind. g radspaf3. Ein
Sie brauchen ein Rad, das keine Kom- | Bsmm | Radprogramm
promisse macht. Das fir jedes Einsatzgebiet zum Abfahren. Street von Kettler. - !
seine Tauglichkeit beweist. Ein Rad, das zuver- Das macht uns so leicht keiner nach. |KETTLER

DAS ALU-RAD.






