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Liebe Leserinnen und Leser,

auf dieses Heft. es ist das Juni—Heft. haben Sie lange

gewartet. Für Ihre Geduld bedanke ich mich. Den-

noch ‘bedarf es einer Erklärung: Der PRO VELO-Ver-

lag ist de facto ein Ein-Mann—Verlag. Nebst der re-

daktionellen Arbeit (potentielle Autoren ansprechen,

Lektorantätigkeit. eigene Artikel schreiben) erledigt

der Herausgeber auch alle anderen Verlagsvorgän—

ge (fast) alleine (Versand, Abonnentenbetreuung.

Werbung etc ). Fällt er aus. steht die Verlagstätigkeit

(fast) still.

Unmittelbar nach Auslieferung von PRO VELO 28

kam ich ins Krankenhaus. lm letzeten halben jahr

mußte ich insgesamt viermal jene Örtlichkeit aufsu-

chen.Auch diese Zeile schreibe ich vom Krankenbett

aus. Deshalb konnte ich mich nur sporadisch um den

Verlag kümmern Leider ist nicht nur das aktuelle

Heft, sondern sind auch viele Anfragen, eingereichte

Aufsätze, Bestellaufträge liegengeblieben.

Wie geht es weiter? Die Hefte 30 und 31 werden ver-

spätet, aber noch in diesem Jahr, erscheinen. Ab Heft

32 hofie ich dann wieder, pünktlich liefern zu können.

Ich bitte um Ihr Verständnis.

Zum vorliegenden Heft: Gesammelt habe ich die

Beiträge unter dem Arbeitstitel "Mehrpersonenräder',

um deutlich zu machen, daß es eine Vielfalt von Kon-

struktionen gibt. mit denen mehr als eine Person ra-

deln können Für mich war der Begriff ”Tandem" auf

das Zweipersonenrad festgelegt. bei dem die Partner

hintereinander sitzen. Doch mußte ich feststellen, daß

unter den Radkonstrukteuren und -benutzem dieser

Begriff viel allgemeiner verstanden wird. Im Heft wird

deshalb in diesem allgemeinen Sinn viel vom Tandem

die Rede sein. auch dann, wenn sich die einzelnen Mo

delle deutlich von der klassischen Form abheben

Dennoch wollte ich mit dem Titel 'Mehrpersonenrä—

der" programmatisch auf die Fülle von Konstruktionen

fiir mehr als eine Person verweisen, wobei das in die-

sem Heft vorgestellte Spektrum auch nur eine Aus-

wahl sein kann.

Folgende Themen sind für die nächsten Ausgaben

in Planung (Arbeitstitel) "Lastentransport'. ‘Fahrrad

als Autoalternative". "Fahrradsicherheit'. "Integration

von Komponenten". Die Redaktion freut sich über jede

aktive Mitarbeit aus der Leserschaft.

Viel Lesespaß beim neuen Heft

Ihr Burkhard Fleischer

 



 

 

 

 

Thema

Das — und andere Gesellschaftsräder

Das Fahrrad ist ein klasisches Indi-

vidualverkehrsmittel im doppelten Sin—

ne: Sein Einst wird von den individu-

ellen Bedürfnissen seines Bemitzers

bestimmt — des weiteren ist eslangläu—

tig das Gefährt eines Individuums.

Doch es gibt Situationen. in denen

man ganz gerne zu zweit auf einem

Fahrzeug radeln würde - zB. bei dem

gemeinsamen Ausflug eines Paares.

dessen Partner unerschiedliche kör-

perliche Voraussetzungen mitbringen.

oder beim Einsatz des Rades als Taxi

oder nurzumSpaß.wennmansichun—

terwegs unterhalten möchte oder ganz

einfach wenn man die Aufmerksam—

keit seine Mitbürger auf sich ziehen

möchte Denn eines ist sicher: zu zweit

auf einem Rad bleibt man — zumindest

in Deutschland - ein Exot.

DasTanthm-derlflassiksrinda

GmppederGesellschaftsrädsr

Ein Tandem — der Begriflkommt ur—

sprünglich aus dem Lateinischen ( =

endlich). hat sich aber über den angel-

Sprachraum als techni-

sche Bezeichnung fiir hiriereinander—

gemhaltde Apparauren etabliert — ist

ein durch ein zweites Fahrrad verlän»

genes Gefährt. So erscheint es zumin-

dea auf den ersen Blick Doch die

Problematik ist ditfiziler. Man führe

sich mir die Diskussion um die richti-

ge Auswahl eines Solorades vor Au»

gen: Die Sitzrohrlänge sollte der

Schrittlänge angepafl sein. der Ab

stand Steuerkopt'rohr - Sdtelrohr ist

von den Oberkörper— und Armmaßen

des Benutzers abhängig. um nur zwei

Kriterien zu nennen Bei einem Tan

dem verdoppelt sich diese Probleme

tik nicht nur. sie potenziert sich.' Hier-

aus ergibt sich folgerichtig. daß das

Tandem kein Fahrzeug von der Stange

sein kann. sondan ein auf die Baut—

zer zugeschnittener — mit gewissen

Abstriche]: — Mafianzug. Dies steht der

Massenproduktion entgegen und ist

gleichzeitig ursächlich fiir ein gehobe

nPreisniveau.

Die weiter auseinanderliegenden

Unterstütmmgpunkte (Radsand) bei

gleichzeitig höherem Gewicht (zwei

Radler) erhöhen zum einen da Biege-

moment. Des weiteren treten beim

Tandem weit höhere Torsionsmomen—

te (Verdrehung der beiden Sattelrohre

zueinander) als beim Solofahrzeug auf.

Ein Beispiel mag dies erläutern: Der

hintere Radler (Stoker) liegt im Wind-

schdten des Vordermann (Captain).

sieht nicht. was auf der Fahrbahn ge-

schiell. Will der Captain einem Hin

dernis ausweichen oder leitet er eine

Kurve ein. so fährt der Stoker noch ge-

radeaus. während der Captain bereits

in der Kurve "liegt“; eine Verwindung

des Rahmens is unausweichlich. Dies

findet auf einer Fahrradtour viele Male

statt; mit der Zeit wird der Rahmen ge

radezu "durchgewalkt.

Hinsiclflich der Konstruktion eines

Tandems ergeben sich aus diesen Vor-

gaben verschiedene Zielkonflilcte: Soll

ein Tandem preisgünstig

(Übernahme von Standardteilen aus

da Soloradtechnik wie Muffen, Tretla-

ger. Tretlagergarnituren. evtl. sogar

ganze Rohrätze) entwickelt warden.

oder soll es entsprechend kosteninten—

siv als spezielles Fahrzeug von Grund

auf neu konzipiert werden? Für einen

Tandemfreak liegt die Entscheidung

auf der Hand. fiir einen Gelgenheits—

Tandem—Radler stellt sich das Pro

blem anders. Müssen fiir die gelegent—

lichen Sonntag—Nachmittag—Touren

von wenigen filometern gleich Tau-

sende investiert werden? Für diesen

Radler—Typus steh eine sinnvolle Ko

sten—Nutzen-Relation im Vordergnmd.

die technische Problematik wird

zweitrangig. zumal die sporadische

Nutzung das Tandem kaum zu einer

Belasimg bis zu seinen Grenzen füh-

ren dürfte

Ein weiterer Zielkonflikt liegt darin.

daß der Komfort fiir den Stoker und die

Rahmensteifigkeit gegenläufige Grö

ßen sind. Als Stoker wünsche ich mir.

den Abstand Sand—Lenker individuell

einstellen zu können. Ferner hätte ich

zu meinem Captain räumliche Distanz.

um nicht unbedingt mit der Nase auf

seinem Rücken zu liegen Dies verlän—

gert unweigerlich den Rahmen und

macht ihn instabiler. Die Stoker-

freundliche Lösung wäre. ihm ein eige

nes Steuerrohr mit den sich daraus er-

gebenden individuellen Einstellmög—

lichkeiten zuzugestehen. als Standard

hat sich aber die Befestigimg des hin

teren Lenkerbügels am Sattelrohr des

Captains etabliert.

In der Rahmenbauart tat sich in der

Vergangenheit eine Entwicklung vom

Doppeldiamantrahmen über den ein

fach verstrebten (zwei dünne Minte-

Rohre fiihren vom Steuerka zu den

Ausfallenden) zum sogenannen "di-

rect lateral'—Rahmen abgezeichnet.

Der letztere Rahmentyp zeichnd sich

dadurch aus. daß ein zusätzliches Rohr

vom Steuerkopf zum hinteren Tretla

ger führt. Die Rohrstücke sind unter

Verzich von Mufl'en sauber ausgefräst

und eingelötet. Bei preiswerteren Al-

ternativen werden auch dünnere Rohre

als Mixte—Alterndive seitlich an den

Hauptrohren aufgelötet. In dieser Bau—

form sieht man mitunter als Ergänzung

weitere Rahmenversteifungen vom vor—

deren Sattelrohr zum Ausfallende. Die

se tragen jedoch nur noch wenig zur

Festigkeit des Rahmens bei.

Um den Rahmen insgesamt kürzer

zu bauen. ohne auf den Komfort fiir

den Stoker zu verzichten. triffi man mit-

unter auch Tandems mit gekrümmtem

hinteren Satelrohr an. Neben dem ge

nannten Vorteil handelt man sich damit

aber auch den Nachteil ein. das Hinter-

rad zus'äzlich zu belasten. was beson—

ders dann ahträglich ist. wenn das

Tandem zu Tourenzwecken eh hinten

stark bepackt werden soll.

 4
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Die Tandems Würzburg‘ und ‘Ro

thenburg" der Fir Schaufi' oriemie

ren sich weitgehend an da Saienpro

duktion von Solofahrzeugen und sind

dadurch relativ preiswert (1129: bzw.

1249: DM). Die Herren—Damen—Versi—

on "Würzburg" ist datisch gesehen die

schwächäe Version. Die Gewichts—

kräfte der beiden Radler wirken als

Druckkrafl über d hintere Oberrohr

auf das hintere Sattelrohr und drohen.

es einzuknicken. Eine bessere Krätte»

verteilung dürfte das Modell "Rothen-

burg" haben. An beiden Modellen ist

auffällig die rechtsseitig gefiihrte Ket-

te mit Serienkeltenblättern und dem

Kettenspanner. Dadurch wird der

Schaltungskomfort (beim Tandem

wichtig durch die eingeschränkte

Bergtauglichkeit) begrenzt. Bei Selbst-

bautandems sieht man deshalb oft.

daß die Verbindungskette linksseitig

geführt wird. Wenn keine spezielle

Tanderrlretlagergarnituren verwendet

wird. ist hiervon abzuraten (einseitige

Belastungdes hinteren Tretlagers); fer—

na müßten die Pedale seitenverkehrt

eingebaut werden. sie könnten sich

1 durch die nicht seitengenfißen Gewin-

: derichtungenlösenll

Das Modell “Heidelberg". ebenfalls

von Schauff. weist alle Kriterien eines

modernenTandems auf: Versteifungen

‚ vom vorderen Steuerrohr zum hinteren

\ Tretlager (hier allerdings als Mixta-

; Rahmen mit zwei seitlichen dünnen

| Rohren ausgeführt). mit linksseitig ge-

‘ fiihrter Kette und Excenter im vorde-

ren Tretlager. Mit 1845: DM gehört

dieses Modell immer noch zu der

Gruppe der preiswerteren Tandems.

Am Beispiel der hier aufgefiihrten

Modelle soll ein grober Überblick

über die zur Zeit realisierten Verschie

denen Rahmenkonzeptionen vermittelt

werden. Die angefiihrten Modelle hie

tet Schaufi' zum Teil in verschiedenen

Versionen an; als Herren/Heuer. Da

men/Damen— und Herren/Damen—

Modell. Durch die verschiedenen Rah-

menversionen ergeben sich deutliche

Unterschiede in der Steifigkeit der

Rahmen Siehe hierzu die Ausführun—

gen im Text.    
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In der Literatur wird oft von den

Schwiaigkeiten berichtet. zu zweit ein

Tandem zu beherrschm. Bei auf Solo—

fahrzeugen geübten und sicheren Rad—

lern konnte ich nich beobachten. daß

es lmiiberwindliche Hindernisse gab.

Fiir die amen Runden sollte man je- l

doch einen verkehrsfreien Raum ;

wählen. Allerdings wird es längerer '

. . Strecken bedürfen. bis es zwischen

Captain und Stoker zu einer wirkli-

chen Harmonie kommt. und die ist

Vorausetzung für ungetrübtes Tan—

demvergnügen. Zu ungleich vateilt

sind auch die Rollen zwischen den

Radlem. Der hintere pedaliert nur.

sieht kaum. wasvorne passiert; der

vordere lenkt. bremst. schaltet.

Bettina man dasTandemauch in hü-

geligem oda gar bergigem Gelände.

so fällt bald auf. daß es bergauf

schwieriger geht als mit einem Solo

rad. Um so wiclfiger ist eine gut ans

gelegte Schalttmg. eine Drei- oder

Fünfgangnabe. wie bei preiswerteren

Modellen. tut es da nich mehr. Kommt

eine Kettenschaltung zum Einsatz.

kann die Kette nicht mehr rechtsseitig

geführt werden. da beim Schalten mit

dem vorderen Schaltwerk die beiden

Ketten sich ins Gehege kämen. Links- l

seitig gefiihrte Ketten beladen durch '
Oben: Dappel-Diannm. Mitte: einfach verstrebt. Unten: "flinch verstrebt den zwaiseitigen Zug das hintere Tret— l
(direct lateral mit zusätzlicher hinhrer Strobe). Alfillig ist hier (hs geboge- lager besonders stark. es muß daher
nehinhre Sattelrohr. Quelle: Inning, aaO. S. 42

gesteigerten

genügen. Das vordere Tretlager ist

meist exzentrisch ausgeführt. um

durch Nachsellen die mit der Benut—

zungsdauer sich ergebende Ketten

dehmmg auszugleichen.

Kindutransport

Morgens und mittags wiededmlt

sich täglich der Verkehrsstau vor vie—

len Schulen. Eltern bringen und holen

ihre Sprößlinge mit dem Auto. Weil es

zu Fuß oder mit dem Fahrrad zu ge

fahrlich sei — und übersehen. daß die

ses massenhafle Alibi ursächlich für

den Miflstand ist. der beklagt wird. Fürd
.

Beidxdfigar (unten) und erneut‘tiger Antrieb beim Tandem Die 1. Kette verlin- klääahnmmadjndä 1632313865383]?det die beiden Tretkurbeln starr miteinander. mit der 2. Kette wird geschaltet. ne Lücke: von dem Ana in demmEingroflerÜbemetzungslmaichistflnTandemsnütüuerlangsanterg-
'

_ _
der dem findersitz oda dern Rubin»

im. abeI'Sdlnellen'l'alfahrt wichtig. Quele. a.a0.. S. 43 get Wachsen sind bis sie selbst 81.

*
*
*
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1. Dieses extrem kurze Tandem baute ‘Thomas Senkel

aus Berlin. Seine Freundin ist kleine als er. eine

Voraussetzung für diese Bauweise. ‘Beide können völlig

unabhängig voneinander treten Die Copilotin muß

beim Lenken mitgeschwenkt werden.

2. Vom Normalrad geht das Tandem von Ralf Schnyder

aus der Schweiz aus. der vordere Sitz ist fe! enge

bracht. Um Platz zu schaffen. is die Vordergabel nach

vorne gebogen.

3. Ähnlich funktioniert das Halbliegetandem von Radi-

us EsistaberlängerundarbeitetmitimfirekterLen—

kung. vomHintermann aus zu bedienen.

4. Chrisian Kuhtz ergänzte sein direkt gelenktes Liege

rad durch einen Sattel mit kurzer Lehne zum Tandem.

Ein weiteres Tretlager komm in die normal unbenützte

Hülse unter dem Sitz.

5. Dieses ']anus" baute ich. als ich mein Rad noch um 2

Ecken herum in den Keller tragen mußte Meine Frau

fährt Durch eine Kettenumlenkung tritt sie

von sich aus betrachtet vorwärts. unabhängig vom an—

deren Radler. Erforderlich ist eine Hinterradnabe mit

beidseitigem Gewinde.
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6. Kompagnonrad hieß dieses einspurige Rad in den

30er Jahren und taucht heute als Buddy—Bike aus Tai-

wan auf. Die Fahrer sitzen nebeneinander. Sättel und

Lenker sitzen auf seitlichen Auslegem. nur der linke

Fahre lenkt.

?. Tretmobil heim dieses aus mi normalen Fahrrä-

dern zusammengsbaute Gerät. Umbauteile sind auch

bei Bicycle in Bielefeld erlfilflich.

8. Dieses Liegetandem baute Radius mal als Prototyp

mit Einrohrrahmen Ein sehr schönes Exemplar mit Git-

ta'ohrrahmen und gefedertem Hillerrad baute Peter

Lis. der auch die bei allen Tandems schwierige Reifen-

frage radikal löste. indemer Mopedreifen verwendete

9. Das Pendel! zum Liegetandem ist das Janus-Liege-

tandem. das der Schweizer Daniel Bhend baute. voll

getedert und mit beachtlichem Mut mit Moulton-Rei—

fan ausgerüstet. Zwischen den Sitzen ist der ideale

Platz für einen Gepäckramn.

10. Eine Kreuzung aus Buddy—Bike und Liegerad baute

Hat Baedorf aus Bonn und nennt es "Nebeneinan—

dem‘.

11. Ken Rogers baut eine besonders breite Dreirad-

: Achse. mit der man ein normales Tandem in ein Drei-

“ red verwandeln kann Das Fahrzeug ist sicher nur fiir

sehr behutsame Fahrweise geeignet oder fiir ein ein-

gespieltes Team. das auch mit einem angehobenem

kurveninneren Rad nicht in Panik gerät.

la Spaßvügel bauten auch schon mal ein '(lbereinan—
dem". der untere Fahrer liegt auf dem Rücken. mit dem

Kopf nach vom. der obere sitzt in normaler Sesselrad—

position Eine Variation hierzu erschien vor einigenJah-

ren bei amerikanischen Rennen. beide Fahrer liegen

aufdem Bauch mit dem Kopfnach vom.

 
Wernersm, Karlsruhe 
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cher mit demeigenen Rad sichim Ver-

kehr bewegen können. mit 11 oder 12

jahren. schein es keine Altamtive

zum findertransport per Auto zu ge

ben.

Doch ein klein Anbauteil macht

ein Tandem kindagerecht: Mittels ei-

ner Schelle kann ein Zusatztretlager

auf das hintere Sattelrohr in der pm-

senden Höhe angeschraubt. eine Ket—

tenverbindung zum Antrieb herge

stellt. ein passender Lenkerbügel

montiert werden. und der Nachwuchs

kann bequem mitradeln. Während

früher ein derartiges Teil in England

für 13 Pfund zu erhalten war (siehe

Lesing. S. 1:5). miimen heute hierfiir

ca. 400.- DM angelegt werden (Burley

Child Crank Option).

 

Diese Vorrichtung ist nicht nur für

den Schülertransport geeignet. son—

dern bewährt sich auch dann. wenn

die Familie auf eine längere Fahr-

radtour geht. Die kleinen Familienmit—

glieder werden körperlich nicht über—

fordert und sind sicher untergebracht.

Daß gerade im angelsächsischen

Sprachraum dem Bereich "find und

Fahrrad“ viel Aufmerkamkeit ge

schenkt wird. dokumentiert eine ande-

re Vorrichtung. die ebenfalls Lessing

bereits in Deutschland vorgesteut hat

(a.a.0.. S. 137). hierzulande aber keine

Verbreitung gefunden hat: Ein einräd-

riges finderrad wird einfach am Hin

tabau des Elternfahrrades ein

gehängt. Gegenüber dem Tandem er—
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geben sich zwei Vorteile: Die tiefe Po

sition des findasitzes ermöglicht si—

cheres Auf- und Absteigen; ferne ist

fiir diese Vorrichtung kein spezielles

Fahrrad (Tandem) erfiorderlich. jedes

Solorad kann als Schleppfahrzeug be-

nuta werden. Ein derartiges finder—

radistheutenochfür lmPfundinEng-

land zu haben (siehe New Cy

clist 10/92 S. 54).

WW

So viele Vorteile ein Tandem auch

haben mag. so gibt es doch manche

Nachteile. die man sich mit diesem

Fahrzeugtyp einhandelt. Neben dem

Problem. daß beim klassischen Tan-

dem der Stoker im Wmdschdten des

Captains radelt. ihm dadurch die Sicht

vasperrt ist und er ihm "blind" vertrau—

en muß. kommt die oft beklagte Sper—

rigkeit des Tandems hinzu.

Im Laufe der Fahrradgeschichte

gab es die Unterschiedlichsten Kon-

struktionen. um diese Nachteile zu

meistern So wurde 2.3. mit dem "Ei

Bic” (siehe Fahrbericht PRO VELO 1. S.

28) ein Tandem mit denAbmemungen

ein Solorades gebaut. indem das

hintere Tretlager in die Achse des Hin-

terrades integriert wurde. Auch das ]a-

nus—Rad (die beiden Radler sitzen

Rücken an Rücken und blicken in ver—

schiedene Richtungen) weis diesen

Weg.

Der freie Blick nach vorne fiir beide

Partner läßt sich durch verschiedene

Konstruktiomrinzipien realisieren. so

können zB. beide Radler nebeneinan—

der sitzen (sowohl ein-. zwei- oder gar

dreispurige Lösungen wurden bereits

realisiert). Radius ha mit seinem Stuf—

entandem einen anderen Weg be

schritten: Die Radler sind wie beim

klamischen Tandem hintaeinander

postiert. Dadurch aba. daß der vorde

re Fahrer auf einem Liegeradsessel

über einem 20"-Vordarad sitzt. der

hintae auf einem Satel an einem her-

kömmlichen Hinterbau (28“). kann der

hintae iiber den vorderen Partner hin-

wegchauen Gelenkt wird dies Tan-

dem von dem hinteren Fahrer.

Viele dieser angedeutden Konzep

tionen befriedigen spezielle Radlerbe—

diirfnise. Der wirtschaftliche Erfolg

hält sich aufgrund der naturgenfiß ge-

ringen Nachfrage in Grmzen, so daß

nur wenige Fahrzeuge über den Proto

typenstatus hinauskommen. Aber ge-

rade dies ist ein Grund für d Enga—

gement von Privatkonstrukteuren und

Hobbybastlem. sich ein Fahrzeug für

die eigenen speziellen Bedürnisse zu

bauen. Die skizzenhafle Aufstellung

von Werner Stiffel soll einen Eindruck

über ldeenreichtum in diesem Bereich

vermitteln. (ht)

Literatur:

— Michael Drape; Partnerglück oder

Streitquelle'h in: Radfahren EX-

TRA 4/91 S. 24 ff

— Hans-Joachim Zierke; Produktkritik

Burley Child Crank Option; in; Rad—

fahren MIA/91 S. 28

— Hans—Erhard Lesing; Das Fahrrad

buch; Reinbek 1878

- Christian Kuhtz; Einiälle satt Abfälle

Bd 2 ~ Tandems bauen; fiel 1983

— ebd; BdS - Chopper—Fahrräder; fiel

1986

- ebd; Bd8 - Das Tretmobil; fiel 1986

* Herbert F. Bode; Ein Fahrrad fiir zwei

Personen; in: PRO VELO 1. S. 28
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Anwendungsmöglichkeiten

So ein langes Fahrrad ascheint

zunächfl unpaktisch und schwert'allig

zu sein. doch dieses Gefühl andat

sichmit jedem Kilometer

Der vorne sitzende Pilotfahrer sollte

vor seine ersten Fahrt eine Proberun-

de alleine gefahren sein. um ein Ge

fiihl fiir dieses neue Fahrvergniigen zu

bekommen. Dabei merkt man sehr

schnell. daß ein Tandem länga aus—

sidit. als es sich im Fahrverhalten be

merkbar macht. Schwierige ist es ei-

gentlich nur am Anfang. bis sich das‘

Team aufeinander abgestimrrl hat. Da—

nach kann man die Vorteile voll ge

nießen.

Bei unseren westlichen Nachbarn

hat (hs Tandem einen höheren Stellen—

wertalsheiuns. undsohabendiewe—

nigen deutschen Tandemherseller ei-

ne starke ausländische Konkurrenz

Dadurch bekomm der Kunde eine

reichhaltige Auswahl angeboten. die

in den letzten Jahren mir durch den

Wegfall da Billigtandens kleiner wur-

de. Wer mitzt aber dieses breite und

hochwertige Angebot? Warum setzen

sich zwei auf ein Fahrrad?

Viele Paare genießen . ch zu

zweit im Gleichtritt fortzubewegen.

denn das Tandemfahren ist ein sehr

partnaschattliches Fahrradfahren

Am Berg bleibt der schwächere nicll

zurück. und man ha nur den halben

Roll- und Wmdwiderstand — geteiltes

Leid ist halbes Leid. geteilte Freude

ist doppelte Freude.

Für viele behinderte Menschen da-

gegen ist es oft die einzige Möglich

keit. Fahrrad zu fahren. Hierfiir möchte

ich einige Beispiele nennen. Als er—

stes sind sicherlich die blinden Tan

demfahrer bekam. Diese haben sich

zumTeil in Gruppen oder Vereinen zu-

sammengefunden. Die einen freuen

sich aufden gemeinsamen Ausflug am

Wochenende. die anderen betreiben

das Tandemfahren als Sport. Durch

10

des Tandems

den Verein bekommen auch die die

Möglichkeit. ein solches Fahrzeug zu

bemtzen. die selbst kein Tandem be

sitzen und/oder heinm Pilotfahrer ha-

ben. denn hier vermittelt helfend die

Gruppe

Da hinten sitzende Radler muß sei-

nem Pilottahrer einen großen Vertrau-

ensvorschuß geben. aber für Behie

derte ist dies etwas Alltägliches. Zu

dem Gefühl von Freiheit. das wohl je

der Radler kennt. kommt gegenüber

dem geschlossenen Kfz die Reize fiir

Nase und Ohr hinzu. Der Blinde kann

hierdurch schon sehr genau seine Um—

gebung wahrnehmen. Wenn der Pilot-

fahrer diese durch gemue Beschrei—

bungen der Umgebung agänzt. wer-

den sich dies besonst Späterblinde

te gut vor ihrem geistigen Auge vor-

stellen könn. So wird eine Tandem-

tour fiir beide Seiten zu einem

zeugenden Erlebnis. _

Der Tandemrennsport führt bei uns

aba leider ein absolutes Schattende

sein. Im intanationalen Vergleich

schneiden die deutschen Fahrer da-

her nicht so gut ab. Dies hängt sicher

auch damit zusammen. daß in den

Massenmedien andere Sportarten ge

fragt sind und somit interessieren sich

potentielle Sponsoringpartner und die

Sportverbände kaum für diese Sparte

Außer Blinden können auch andere

artig Behinderte dem Tandem großen

Nutzen abgewinnen. wie zB. bei mei—

nen Bekannten fiaus und Dorothee

Die schon immer sportliche Dorothee

ist in ihren Krätlen durch eine schwere

Lungenerkrankung stark einge

schränkt. Sie schaftt es nicht mehr. auf

ebener Strecke 500 m in einem Stück

zu gehen. Damit sie aber weiterhin ge

meinsam Fahrradurlaub machen kön-

nen. hat Klaus ein Tandem so umge

baut. daß Dorothee nur oviel mittreten

muß wie sie kann. Die Gangschaltimg

ist thbei so ausgelegt. daß Klaus es

auch schaffen kann. alleine eine klei—

ne Anhifiie hinaufzutreten. Das Tan-

dem ist bei ihnen aber nur “Nahver-

kehrtt ". denn die größeren Strek-

ken legen Sie mit ihrem Ford—‘Transit

zurück. Wenn das nicht ginge. bliebe

Dorothee nur der Urlaub im Rolläuhl.

Ähnlich ist es auch bei einem ande

ren Paar. das ich kenne. Sie hd einge

schränkte Kräfte durch eine frühere

finderlähmung. Ihr fehlt dadurch die

Kraft. um alleine zu fahren und braucht

eine spezielle Pedale auf der linken

Seite.

Heute gibt es mit dem DUO von

DYNRAD und dem OPUS III von Com}

ter—Poirl aus den USA zwei Tandems.

die fiir einen solchen Zweck bedens

geeignet sind. Bei beiden Tandems

lenkt der Hintermann und der vordere

Sitz ist der eines Seselrades. Beide

lassen sich vorne auch auf Handbe

trieb umriisten.

Werner und Ursula aus Bremerha—

ven sind jahrelang im Rentenalter mit

ihrem Dreiradtandem unterwegs ge

wesen. Bedingt durch das Alter hatte

keiner von beiden mehr die Klan. allei—

ne Fahrrad zu fahren. aber zusammen

war das kein Problem.

Das Tandem kann aber auch gute

Dienste leisten. wenn es um das ge

meinsame Radeln mit findern geil.

Mit einem Umbausatz von Berley kann

man ein Tandem auf findergröße zu—

recht bauen Dabei wird am hinteren

Sitzrohr ein in der Höhe verstellbares

Tretlager angebracht.

Als verstellbares Tandem bietet die

Firm UTOPIA den "schwarzen Milan"

an. Der hintere Teil des Mina/Milde-

Rahmens läßt sich bis zu einer Größe

von einem etwa siebenjährigen find

nach mien verstellen Das find sieht

natürlich vorne mehr. als wenn es hin—

ter dem erwachsenen Begleiter sitzt.

Von MEYLAND gibt es deshalb ein

Tandem. daß diesem Umstand Rech
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nung trägt. Der vordae Rahmm hat

findergröße Die Lenkung kann m

schen vorne und hinten gewechselt

werden. Man kömle das so auch als

"Fahrschultandem' bezeichnen denn

für die Verkehrserziehung «geben

sich hier insbesondere bei behinder—

ten findernganz neue Möglichkeiten.

Das Tandem ist aba von seinu

Größe her sehr unpraktisch. wenn z.B.

der Keller nicht groß genug ist oder

der nichtbehinderte Pilotfahrer auch

Thema
 

öfters alleine untawegs sein möchte

Hier eignet sich dann der PEDAL—

PARTNER Dies ist ein verbindender

Rahmen. mit dem man zwei gleich-

große Fahrräder zu einan Nebenein-

ander-Tandem umbauen kann. Mit we-

nigen Handgrifl'en lassen sich die bei-

den Räda: dann jederzeit zusammen

setzen oder trennen. Bei dieser Varian

te können auch wieder beide Fahrer

unterschiedlich fest in die Pedale tre

ten.

Zusammenfnd läfl sich also sa-

gen. daß die Gründe. die zwei dazu be-

wegen. mit einem Tandan zu fahren.

ganz unterschiedlich sein können.

Genau so unterschiedlich is auch das

Angebot - und auch der Preis: zwi-

schen 2.500: und 18.000: DM sollte

jeder das richtige Tandem für sich fin—

den

prhanlacobs

Fachauschüldter im ADFC fir

den Fachausschuß "Behinderte'

 

Tandemfahren - Ein ErFAHRungsbericht

Schuld an allem hatten Ute und Wer—

ner. Bei Ihnen sah ich dieses Fahrrad

zum erstenmal in natura und ausge

rechnet mitten im Wohnungsflur. Für

sie kam dessen Umabringung im Kel-

ler oder in der Garage nicht in Be

tracht. Recht hatten sie. so ein Tandem

ist schon etwas ganz besonderes und

verdient einebeware Behandlung.

Mit seinen kräfiigen Stahlrohren.

der royalblauen Lackierung. den zwei

Sätteln und Kdten sowie den 4 Peda

len. die mit Rennhaken versehen wa

ren wirkte es schon sehr Beson—

ders beeindruckten mich seine Ge

samtlänge von über 2 m und seine dik—

ken. grobaolligen Reifen. die mit ei-

nem Geländeprofil versehen waren.

Ach — hätte ich es doch nie gese

hen! Zahlreiche schlaflose Nächte in

den darauffolgenden 2 ]ahren hätten

erholsamer verlaufen können. Viele

heiße Diskussionen mit meina Frau

hätten sich erübrigt. Zahlreiche Tele—

fonate mit Fahrradhändlern und -ex-

perten. Besuche in Fahrradläden bis

hin zu Messebesuchen hätte ich mir

und meiner Familie «sparen

Selbst der Briefträger wäre dankbar

gewesen. denn'kiloschweres Katalog—

und Prospektmaterial hätte nie den

Weg in unseren Briefkasten gefunden.

Der lang ersehnte Tag

Meine hartnäckige Ausdauer trug

schließlich Früchte. Im April 1991.

 

nach langen und zähen Verhandlun—

gen mit meinem Partner. war es end—

lich soweit. Nicht im Flur. nein. in unse

rer Garage stand der ersehnte Famili—

enzuwachs. unser nagelneues MTB-

Tandem. Sein Name: "Cilalno“. sein

Herkunftsland: USA.; um noch genau—

er zu sein: eine Tandemschmiede in

Claremou. Kalifornien. Ein kräftiger

Bur'sche. bestehend aus eine "Direkt-

Lateral—Rahmenkonstruktion" im “Fil-

let—Braze“—Verfahren handgelötet. Sei—

ne himbeerfarbene (rasperry) Lackie-

rung. zwei "Vetta—Gel"-Sättel. "Mud-

Dawg"—26" * 1.95 Reifen sowie eine

SHIMANO Deore DX/XT—Aue—itattung

   
mit 21 Gängen rundeten sein "oulfit'I

ab.

Natürlich ließ die erste Spritztour

nicht lange auf sich warten. Ich sdzte

mich solz auf den vorderen Satel.

nahm die sogenannte "captain positi—

on“ ein. meine Frau die "stoker positi-

on". Zwischendurch wollten wir die Si!—

tel tauschen. Mit dem ersten Problem

wurden wir direkt konfrontiert: Es be

durfle mehrerer Versuche. bis wir oh-

ne größeres Schlingern geradeaus in

Fahrt und auf unsere Sättel kamen.

Doch bekanntlich nach Übung den

Meister. um schließlich klappte es

nach mehreren Versuchen. Nun mach
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te sich die Anwesenhdt des zweiten

Fehras erneut bemerkbar: Im Va-

gleich zu einem Einzelfahrrad fuhr

sich das Tandem wesentlich behäbi

ger. Durch seine doch ahebliche Ge-

samtlänge muflen Hindanisse we-

sentlich früher umfahren werden. Mei-

ne gröflen Probleme hate ich nach

dem Positionswechsel. also als “a0

ker‘. Hier war der Blick nach vorne

durch den Rücken des “captains!” ver-

baut. Ebmfalls ungewohnt war die an

der vorderen Sattelaütze festge

schraubte Lenkerdange. die leider je

de Einflußnahme aufdie Fahrtrichtmg

zunichte machte. So nmfle ich blind

auf meine Frau vatrauen Als ich W51!-

rend da Fahrt ihm noch feststellen

mußte. daß weder am linken noch am

rechten Lenkerende Bremshebel zu

finden waren. überkam mich langmm

ein {lanes Gefühl in der Magenge

gmd.

Fairerweise muß ich hier die fahre

rische Leilung meiner Frau erwäh-

nen. die ich doch erheblich uner-

schazte. Daswar also tmsereJungian-

fahrt mit vielen bangen Momenten.

aber dennoch sind wir sicher heimge—

kehrt mit einer irgendwie ungeduldi—

genVorfreude auf die nächle 'Ibur.

DasA&ObeimTandemfahrm

Nach weiteren und längeren Aus-

fahrten. die uns auch ins Gelände fuhr—

ten. dellte sich allmählich eine gewis-

se Routine ein. Wir mußten lmn. von

welche entscheidenden Bedeutung

ein gutes Zusammenspiel zwischen

Vordu— und Hintermann/—frau ist. Es

ist die Grundlage für ungetrübtes und

reibungsloses Tandemfahren

schlechthin. Ein guter I'captain" sollte

vorausschauend fahren und beabsich

tigtes Schalten oder plötzlich entire

tende Hindernisse seinem Partner

rechtzelig mitteilen. Nur so kann sich

da "stoke!" früh genug darauf einstel-

len. Druck vom Pedal zu nehmen oder.

falls erforderlich. verstärkt am Lenker

festzuhalten. Für jedes frühzeitig an

gekündigte Schlagloch waden sich

Hinterteil und Wirbelsäule bedanken

Der "make“ sollte sein Gespür in die

unteren Gliedmaße verlagern. So kön—
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nen u.a. Schaltvorgänge frühzeitig und

ohneAnkündigungerahnt werden.

An diesen wenigen Beispiden wird

hofl'entlich deutlich. wie wichtig die

Harmonie zwischen beiden Partnern

ist. Nursokönnendannaucheinmal

längere Touren unternommen werden.

bei denen gelegemlich auftretende

Leishmgsabfälle durch den Parma

kompensiert werden.

Aus eigene Erfahrung rde ich von

gemeinsamen Auäahrten ab. wenn

vomer zwischen den Partnern größere

Meinungsverschiedenheiten auftraen.

die noch nicht beseitigt werden konn—

tenuanbringtsichnurumeinschö

nes Fahrerlebnis Die Disharmonie id

allgegenwärtig ~ nichts will mehr so

ricllig klappen

Küche:bibehör

Um das Tandem noch effizieller

einsetzen zu können. beschlossen wir

im Sommer den Kauf eines Fahrrad—

finderanhängers. Es sollte möglichst

ein für den Pkw—Transport zusammen-

klappbares Modell sein. So entschie

den wir uns für den Anhänger des

amerikanischen Heraellas "Burley".

Er bietet Platz für zwei finder und hat

noch ausreichend Platzreserve fiir zu-

sätzliches Gepäck wie Taschen oder

Decken. Zuätzlich hat er Seitenfen—

ster. Seitenlaschen. Sicherheitsgurte

fiir die Kinder und zwei Schutzverdek-

ke Das luttige Gazeverdeck schiitu

im Somma vor lästigen Fliegen oder

einfach nur vor hochgeschleuderten

Steinchen. Das Regenverdeck mit ein—

genähtem Klarsiclifenster ermöglicht

den trockenen Transport der Kleinen

selbst bei darken Regenfilllen.

Durch diesen wirklich durchdach-

ten Anhänger wurde es uns nun mög-

lich. öfter einmal auf da geliebte Auto

zu verzichten So konnten wir jetzt zu—

sammen mit unseren beiden fin-

den (2 und 7 jahre alt) selbst kleinere

Einkäufe in der m. 12 km emfermen

Stadt erledigen. Dort erlebten wir sehr

häufig astalmte Passanten. die uns

freudig zuwinkten. Ein solcher. nicht

alltäglicher Anblick. Tandem plus An—

hänger. versetzte besonders ältere

Personen in wahre Verzückung. Basin

druckt schienen aber auch viele Auto

fahrer. die iiba die erreiche Fahrge»

schwindigkeit des Gespanns staunen.

Im Vagleich zu einer Fahrt in die

Stadt mit den PKW benötigen wir

knapp 15 Minuten länger. Dafiir a-

sparten wir uns die Suche nach einem

freien Parkplatz. der ja heutzutage be

kenntlich eine Rarität darstellt. Das Ge-

spann stellten wir vor das

Geschäft. Hierdurch waren wir im in—

nerstädfischen Bereich wesentlich fle-

xibler als mit einem PKW. Unter dem

Strich benötigten wir kaum mehr Zeit

als mit der Blechkarosse. Von dem

Spaß. den wir alle zusammen hatten.

einmal ganz zu schweigen.

Da wir auch in entfemter gelegene

Gegenden vorstoßen wollten. wurde

die Anschaffung eines Autodach-

gepäckträgers fiir den Tandem—

transport unumgänglich Der Handel

bietet mehrere verschiedene Modelle

in sehr unterschiedlicher Qualitä an.

Die Preise erstrecken sich von ca. 380

DM bis ca. 800 DM Ich persönlich he

he mir aus zwei Einzelnägerschienen

eine Tandemträgerschiene konstru—

iert. Zusätzlich sicherte ich das Fahr-

rad mit zwei Spanngurten. Da ich be

reits einen Grundträger besaß. belie

fen sich dieKosten aufca. 110 DM. Ein,

wie ich meine. gerade noch akzep

tabler Preis. Übrigens ha er bis heute

seineAufgabe vorzüglich erfüllt.

ImpekflonundReparaturen

Bis heute leben wir mit unserem

"Cilantro" cn. 1000 km bewältigt. davon

1/3 der gäahrenen Strecke im Gelän

de. Nach ca. 500 km wurde die erste

Inspektion durchgeführt. Erwähnens—

wert: Die vordere Kette mußte erwar—

tungsgemäß erheblich nachgespannt

werden. Ferner hatte sich das vordere

hdlager gelockert.

Zwischenzeitlich wurde ein Gel—

Sattel gegen einen Damen-Gel—Sattel

ausgetauscht. Hierdurch konnte meine

Frau auch auf längeren Fahrten end—

lich bequemer sitzen. Ein weiteres

Problem stellten die Zweifingerbrems

habe] der. Sie waren fiir die kleineren

Frauenhände schlecll zu greifen. wir

haben sie aber bisjetzt noch nich aus—
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gdauscht.

Die Schaltung hat sich heuens be

währt. manta sich aber mehrmls

und mufle durch uns nachjustiert wer-

den. Verbesserungswürdig erscheim

mir der Kettenumwerfer zu sein. der

trotz häufiger Nachjudiarung immer

wieder an der Kette schleift.

Die Felgen weisen bis jetzt Janina-

lei Beschädigimg auf. was fiir deren

gute Quanta spricht.

Speichen brauchten weder erneu—

ert noch nachgespannt zu werden.

Als ebenfalls sehr zuverlässig er-

wiesen sich auch die groben Reifen

mit Geländeprofil. Für den hervorra—

genden Griff im Gelände müssen aber

ein erhöhter Abrollwiderstand sowie

stärkere Abrollguäusche auf Asphalt

akzeptiert werden. Erwähnenswert er-

scheirl mir aber da doch starke Pro

filschwund. sprich Gummiabrieb. Er

resultierte sicherlich aus der Ge-

wichtsbelastung durch die zwei Fah-

rer.

Etwas enttäuscht waren wir von der

Qualität der Lackierung. Auf kleinste

Steinschläge reagierte der Lack sehr

empfindlich mit Abplatzen. Dieses ist

um so mehr zu bedauern. als in

Deutschland kein Original—Lackstift

zu kaufen ist.

Schllßhetraditung

Zusammenfassend betrachtd ha-

ben wir durch den Kauf eines Tan—

dems unsere Freizeit erheblich berei—

chert. Das Fahrradfahren hat für uns al-

le eine neue und schönere Dimension

bekommen. Hiervon haben nicht uner—

heblich unsere finder profitiert. die

durch den Fahrradanhänger stag mit

uns fahren konnten. Die einzigen Ver-

lierer dürflen unsere Einzel—MTBs

sein. die nur noch selten gefahren wur—

den. Farner blieb das Auto im letzten

Sommer öfter einmal in der Garage.

Den gesundheitlichen Aspekt fiir uns

und unsere Umwelt möchte ich hier

nicht weiter ausfiihren. So dürfte es al—

so auch nicht verwundern. wenn wir

diese doch kostspielige Anschaffung

bis heute nicht bereut haben.

Frank Stutzki. Biebertal
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Kalenderblatt:

Die erste Fahrt mit dem Laufrad

 
So sah das erste Laufrad aus. mit

dem der Forstmeister von Drais vor

175 jahren die erste längere Fahrt

durchfiihrte. Eine Mannheimer Zei-

tung berichtete damals:

"Der Freiherr Karl von Drais. wel—

cher m-ich glaubwürdigen Zeugnimen.

Donnerstag. den 12. Juli 1817. mit der

neueaen Gatung der von ihm erfun—

denen Fahrmaschinen ohne Pferd von

Mannheim bis an das Schwetzinger

Relaishaus und wieder zurück. also

vier PoststundenWegs in einer Stunde

Zeit gefahren ist. hat mit der nämli—

chen Maschine den steilen. zwei Stun-

den betragenden Gebirgsweg von

Gernsbach hierher in ungd'a'hr einer

Stunde zurückgelegt. und auch hier

mehrere Kunsthebhaba von der

großen Schnelligkeit dieser sehr iner-

emrlen Fahrmaschine überzeugt.

Die Hauptidee zur Erfindung ist von

dem Schlittschuhfahren genommen

und besteh in dem einfachen Gerhn

ken. einen Sitz auf Rädern mit den

Füßen auf dem Boden fortzufloßen.

Die vorhandene Ausführung insbeson-

dere besteht in einem Reitsitz auf mir

zweischühigen. hintereinanderlaufen—

den Rüden. um auf alle: Fußwegen

der Landstraßen fahren zu können. da

diese den ganzen Sommer durch fast

immer sehr gut sind. Man hat dabei

zur Erhaltung d Gleichgewichts ein

kleines gepolstertes Brdtchen vor

sich. worauf die Arme aufgelegt Wer-

den. und vor welchem sich die kleine

Leitstange befindet. die man in den

Händen hält. um den Gang zu dirigie

ren. Diese. zu Statfetten und zu

großen Reisen so sehr gut zu gebrau-

chende Maschine wiegt keine 50

Pfund und kann fiir höchstens 4 Caro

lin. mit Reisetaschen und sonstigem

Zubehör. dauerhaft und gut hergesteut

werden."

Was damals eine große Sensation

war. hat sich im Laufe der ]ahrzehnte

bis zur Motorisierung immer weiterent—

wickelt. Die Rückkehr zum Fahrrad im

heutigen Verkehrscha scheint bald

wieder eine große Zukunft zu haben.

Jürgen lange. Köln
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TANRIDE - nebeneinander Tandem fahren

MarecHaseausBoclmmnahm lQBSmiteinerl-iege—[Dreirad/Tandem- KonstruktionamWettbewerb'Ju-

gend florscht' teil. Das Rad wird inwwischen von der Firm Tri-Mobil Bochumnachgebaut. Im fiolgenden Keller!

wir das Rad aus der Eigenwerbung der Firma Tri-Mobilundder Selbddarstellung von Marco Hase vor.

Ziel meiner Arbeit war es. ein tou—

renfa'higes Tandem-Dreirad zu bauen

mit dem Vorzug der parallelen Sitzpo

sition Ich erprobte dieses Dreirad auf

einer ca. 1.000 km langen Tour durch

Deutschland und die Niederlande in

Begleitung normaler Fahrräder und ei

nes Tandems.

Anschließend begann ich mit der

Entwicklung einer regenschützenden

Vakleidung. an die ich den Anspruch

der Wegklappbarkeit stellte. Das Er-

gebnis meiner Arbeit ist ein wand}

ges. kleines Tandem-Dreirad mit be

quemer paralleler Sitzposition und un

abhängiger Gangwahl. Durch diese

Bauweise agiht sich ein neues, sche

nes Fahrgefiihl. das fiir jedermann in—

teressant is. Das Radfahrenwird auch

fiir Personenkreise wieder erlebbar.

die durch verschiedene Unßtände

daran gehindert sind. Durch eigene

Erfahnmgen ergaben sich schon fol—

gende Einsazbereiche'

— Blinde können sich während der

Fahrt die Umgebung verbal vermitteln

lassen

— Personen. die unter Gleichge

wichtsstörungen leiden. is sportliche

Aktivität wieder möglich: hier findet

das Dreirad eine Anwendung im the

rapeutischen Bereich

 
Zugtg + gemütlich

Dank der entspamlen Körperhal-

tung auf den bequemen Sitzen gehö

ren Verspannungen und Probleme mit

dem Sattel da Vagangenheit an. Die

ist so konstruierte. daß es mit hochwer—

tigen Komponenten der Fahrradbran-

che ausgerüstet wird Die Wartung

des Tanrides. sowie eventuelle Repa—

raturen während Auslandstouren sind

 

se ergonomisch gute und gesunde desbalb kein Problem
- Paare. bei denen einer Angst hat. Haltung. sowie der verringerte Luftwi—

auf ein Zweirad zu steigen. können ge» derstand macht das Tanride sehr Gesamtlänge: 189 cmmeinsam das Fahrradfahren erleben. schnell.
Gesamtbreite 102 cm

- Familien mit Kleinkindern können
Gesamthöhe: 80cm

zu dritt oder viert eine Tour unterneh— weit * sicher Gewicht: & kg
men

Durch die parallele Sitzposition Radgrößen 20" hintenDurch die spezielle Bauweise des kann man sich während der Fahrt un— 18" vorne
Dreirades sind die Reparaturen und terhalten Die unabhängigen Ketten-
der Einsatzbereich ähnlich wie bei triebe lesen. im Gegensatz zum herv
Fahrrädern Die meisten Teile. bis auf kömmlichen Tandem. eine individuel— Vertrieb:
den Rahmen. werden auch im norma le Gangwahl der Fahrer zu. Tri—Mobil Bochum
len Fahrradbau verwendet.

Emscherstr. 9

kommunikativ + unabhängig 4630 Bochum l
Marec Hase. Bochum Der robuste Rahmen des Tanrides Tel.: 02134/511419
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Praxistest
  

Mountain-Tandem

Dem aufmerksamen PRO VELO-Le

ser wird nicht entgangen sein. daß der

MTB-Boom in dime: Zeitschrifi eher

skeptisch betrachtet wurde Umso er-

staunlicher mag es erscheinen, daß

jetzt sogar ein MTB-Tandem vorge

stellt wird. Denn es ist noch mehr als

das Solo—MTB ein reines Sportgerät.

das seinen Benutzern extreme Leistun-

gen abverlangt. Benutzt man es MTB—

gerecht in unwegsamem Gelände. so

muß das Team eingespielt sein. sonst

schlägt es den Stoker aus dem Sattel;

entwsder durch die unvermuteten

Schläge oder wenn der Captain sich

plötzlich vor einem tiefhängenden Ast

duckt

In PRO VELO also eine Wende? Mit-

nichten. die Erklärung ist viel profaner.

Kuwahara hat zwei Tandems im Pro

gramm. ein ROAD TANDEM und eben

das MOUNTAIN-TANDEM. Wu: haten

lieber das Road-Tandem vorgestellt.

aber das war z.Zt. nicht lieferbar; Ku—

wahara schiche uns statt dessen das

Mountain—Tandem. Aus dem Solorad—

bereich wissen wir. daß so manche

Technik vom MTB fiir das Alltagsrad

übernommen wurde Deshalb stürzten

wir uns voller Neugierde auf dies Tan-

dem.

Auf den ersten Blick entspricht die

Rahmengeometrie optisch dem Mix—

te-Rahmen. denn die Versteifung fiihrt

vom Steuerkopfrohr zum Ausfallende

Während bei der klassischen Mixte—

Ausführung jedoch zwei dünne Rohre

als Versteifung links und rechts auf

den Rahmen gelötet sind. sind bei die

sem Tandem großvolumige Rohre zur

Versteifung sauber eingepaßt und zwi-

schengelötet. Der gesamte Rahmen ist

muifenlos gearbeitet. Die Rohre sind

stumpf aneinandergefiigt und paßge—

nan verlötet. Die Übergänge sind ma—

kellos nachgearbeitet. Die Verarbei-

tung ist wirklich exzellent.

Die Seitenansicht macht deutlich.

 

Technische Daten

Schaltung Sun Tour XC-10 21 Gang

48/38/28 x 13-30

vorneund hinten Self

Erregiz'mg Cami: 11th

Mai 'l'rommelbrunse

StrongBMSLenker mit

Nino Vorbau

Iaufläder Ukai Uhl—24 super hard

48-Loch-Pdgm mit IRC

X— 1 Pro Reihn; Sans'm

double sealed Nabel

Pedale SR-M'I'B low—fat

Sattel Sorbo Gel

Preis 6.599: DM

Vertrieb Villiger SöhneGmbH & Co.

7895 Klettgau{hm

Industriestr. H

daß das hitters Oberrohr deutlich län—

ger ist als das vordere Dadurch hat

der Stoker trotz des nach hinen ge

riclieten Vorbaus genügend Platz

Der Rahmen ist knochensteü‘. Auch

im härtesten Einsatz rührt und ruckt

sich nichts. Hierzu tragen vor allem

die voluminösen Rahmenrohre bei

(Oberrohre 28 mm. Unterrohre 35 mm.

Ouerstreben und Sattelrohre & mm).

Besonders ist hierbei das ovale Ver-

bindungsrohr (55 x 30 mm) zwischen

den Tretlagern hervorzuheben Vom

Outfit is dies Rad nichts für Liebhaber

einer filigranen Technik. bereits vom

Äußeren vermittelt es einen äabilen

Eindruck Relativ moderat ist dennoch

das Gewicht von ca. 23 kg ausgefallen.

allerdings in der nackten MTB—Art.

In der flotten Fahrt erzeugt die Stol—

lenbereifung ein ständiges Singen Auf

der Asphaltstraße beeinträchtigt diese

Bereifung doch das Kurvenverhalten

des Tandems. es neigt zum Ausbre

chen. Andererseits trägt sie zu einem

gewissen Federungskomfort bei. denn

die Bereifung schlägt nicht bei jeder

Querrinne bis zur Felge durch - gera—

de beim Tandem wegen der doppel

ten "Nutzlast" ein wichtiger Aspeld.
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 Praxistest

Vorderes 'l'retlager.

Deutlich ist da anm-

trisch montierte Twila-

ger mit den Klemm-

schraubai unterhalb der

'l'retlagerhülse zu erken-

nen. Unter den Rahmen—

rohren fiihren die Bow-

denzüge fiir Schaltwerke

undTronunelbremse ent-

lang. fie schleifen mit

derMetallhülsedes'l'ret—

lagern. was zu einer

späteren Einkerbung

  

Akai-‘honmelhremse

hinten

Deutlich sind die Kühlrip-

pmzuerkennen

Das Kuwahara—Tandem ist mit drei

Bremsen ausgerüstet. die alle vom

Captain bedient werden. Von einem

Doppelzugbremsgriff sind die beiden

hinteren Bremsen (Felgenbremse und

Akai-Trommelbremse mit Luftkiihl

lung) zu betätigen Die Bremsen greif

fen kräftig an und bringen das Tandem

sicher zum Stehen

Etwas unglücklich ist nach meinem

Geschmack der Bremszug fiir die him

tere Felgenbremse seitlich/oberhalb

der Oberrohre verlegt. Besteigt man

etwas ungeschickt das Tandem. könnt

te leicht ein Fuß hinter dem Zug häng

gen bleiben und ihn losreißen. Die Züg

ge fiir die Schaltwerke sind unterhalb

der Tretlager geführt. Leider liegen

sie ungeschützt auf den Lagerhülsen,

so daß mit Einkerbungen im Laufe der

Benutzung zu rechnen ist.

Trotz dieser Einschränkungen ist

das Kuwahara—Tandem ein qualitativ

hochstehendes Fahrzeug. daß auch im

Detail davon zeugt. daß die Konstrukt

teure sich um ein pafektes Produkt

bemühen Neben der zusätzlichen

Ummantelung des oben freilaufenden

Bowdenzuges ist auch an zwei Ersatrs

speichen gedacht. die an der Hinterb

baustrebe eingeklinkt sind. Doch eine

Frage bleibt offen- Wenn ich unterw

wegs diese Speichen wirklich benötig

ge — wo ist dann das Werkzeug unterg

gebracht. mit dessen Hilfe ich sie einb

baue? Leider ist die Nutzungsmöglichk

keit dim Tandems durch die sportlic

che Auslegung eingeschränkt. Es

ließe sich einfach straßentauglich

nachrüsten. denn Augen fiir Schutzblec

che. Beleuchtung usw. sind vorgweh

hen. Wenn man jedoch den Preis des

nackten MTB-Tandems (6.599: DM)

mit dem des voll ausgestatteten Kuwah

here Road—Tandems (4.999: DM; allerd

dings mit anderer Rahmenkonfiguratio

on) vergleicht. sollte man doch eine

genaue Kosten—Nutzen—Analyse vorn

nehmen (bt)
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Praxistest:

Stufentandem von Radius

Wer die Mängel eines klassischen

Tandems beklagt (großer Wende

kreis. eingeschränkte Sicht des Hinter—

mannes. begrenzte individuelle Ein

stellbarkeit) und dennoch nicht auf

das gemeinsame Radeln verzichten

möchte. der findet im "Kombitandem"

von Radius eine Alternative. Kombitan—

dem deshalb. weil der Hinterbau eines

herkömmlichen Rades (28" Hinterrad)

rnit einem Liegerad (20" Vorderrad)

kombiniert wurde. Ich finde die Be

zeichnung Stufentandem treffender.

weil dieser Begriff den wesentlichen

Vorteil dies Tandems besser um—

reißt: Die Radelpartner sitzen geduft

auf unterschiedlichen Ebenen. der hin—

tere blickt iiber den vorderen hinweg.

Beide haben dadurch freie Sicht nach

vorne

Gesteuert wird dies Tandem von

der hinteren Sitzposition aus. Über ein

Gestänge wird das vordere Rad indi—

rekt gelenkt. Wird dies Fahrzeug im

Behindertenbereich eingesetzt. so

sitzt der Behinderte vor dem Betreuer

in dessen ständigem Beobachtungsbe

reich Dadurch. daß der Sitz auf dem

oberen Rohr verschoben werden kann.

ist dies Tandem ohne größere Umbau—

arbeiten auch für die Tour mit Kindern

geeignet.

Das Fahrgefiihl ist sowohl fiir den

Captain. hier der hintere Radler. als

auch fiir den Stoker gewöhnungsbe

dürflig. Wer bereits mal auf einem her—

kömmlichen Fahrrad mit einem vollbe

packten vorderen Gepäckträger ver—

sucht hat, kurvenreiche Strecken zu

nehmen. kenm dies Gefiih]; Trotz ein—

geleiteter Kurve meint man. da Rad

wolle noch ein wenig geradeaus wei—

terfahren. Beim Reiserad wird ver—

sucht. dies Problem dadurch zu ent—

schärfen. daß der Schwerpunkt durch

die tiefere Verteilung der Gepäckstük—

ke (Low Rider) abgesenkt wird. Die ist

beim Stufentandem nicht möglich. der

PRO VELO 29
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Stoker sitzt genau über dem Vorder-

rad. Denkbar wäre. daß dieser Schie

beefi'ekt durch die Verwendung einer

anderen Vorderradbereifung (Radius

verwendet eine BMX-Bereifung) ent—

schärft werden könnte. Andererseits

trägt diese voluminöse Bereifung zum

Fahrkomfort des Stokers bei. denn der

sitzt genau über dem kleinen Vorderv

rad. das die Unebenheiten der Fahr-

bahn besonders äark auffangen muß.

Allerdings schützt die Sitzfederung

des Liegeradsitzes den Vordermann

vor den hefiigsten Stößen.

Der für ein Tandem relativ geringe

Radsand macht dies Tandem ausge

sprechen wendig. allerdings muß der

Vordermann sich daran gewöhnen.

daß in Kurven der Vorbau mit dem vor—

deren Tretlager ausschwingt und er in

Kurven "nachhinld".

Der Abäand zwischen vorderem

Tretlager und Vorderrad is recht ge

ring. so daß in engen Kurven die Hak—

ken des Stokeres mit der Bereifung

kollidieren können.

Damit der Stoker nicht ganz untätig

bleibt. hat er an den seitlich am Sitz

befindlichen Grifi'en — leider fehlt hier

  

 

ma"???

eine Griffpolsterung — auch Bremsen

montiert bekommen. Mit den baden

Bremsen an den Griffen des Stokers

verfiigt das Radius-Tandem über ins

gesamt drei Bremssysteme (MAGU—

RA—Hydraulik). genug. um das Tan

dem sicher zum Stehen zu bringen

Ein Problem der Liegeräder allge

mein kommt bei diesem Tandem be

sonders zum Tragen- Die frei liegende

vordere Kette. Da das Radius—Tandem

von der Auslegung her besonders für

Behinderten- und findertransport ge

eignet ist. hätte hier eine bessere Vor-

kehrung getrofi'en werden Hülsen

Insgesamt ist das Radius-Komman-

dem eine interesante Alternative zu

den herkömmlichen Tandem. In Ver-

arbeitung und Technik ist es mit hoch-

wertigen klassichen Tandems eben—

bürtig - ebenfalls in der Preiskatege

rie (bt)

Hersteller:

Radius Spezialräder GmbH

Borkstr. 20

4400 Münster
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Praxistest
  

Erfahrungen mit dem Buddy Bike

Pürdenderesnichtkeml:dasist

ein "Nebeneinandem". d.h. ein kräfti-

ges Mountain Bike. das an seitlichen

Auslegern links und rechts je einen

Sattel und einen kurzen. geraden Len

ke: trägt. Aus dem "oversized" Tretla-

ga ragt links und rechts eine krättige

Doppelkurbel heraus.

Dieldeestamnlnochausdenmer

]ahren. dam]: hieß das Gerät Romper

gnonrad. ]etz hat ein findiger Belgier

die Idee wieder aufgegriffen und läfl

siein Taiwan in die Tat umsetzen.

Das Fahren mit dem Buddy macht

ungeheuren Spaß. Man kann sich so

gut unterhalten wie sonst nur noch auf

dem Trdmobil (2 normale durch Ge

stänge verbundene Räder). Nach kur—

zerZeitkannmanaufruhiger Straße

einen Arm um seine Partnerin legen

und nach etwas Übung ist auch ein

Kuß nichts Unmögliches. Wenden auf

einer schmalen Straße (5 m Breite) ist

gut möglich.

Als Fahrer kommt man überre

schend schnell mit dem Rad zurecht.

die meisten Mitfahrerlnnen fühlen sich

zunächfl dadurch irritiert. daß sie ei-

nen Lenker vor sich haben. mit dem

sie nicht lenken können Die Gewöh—

nungszeit dauert aber meist nur ein

paar hundert Meter.

Die Ausstattung ist rustikal und

spartanisch. ein stabiler Seitenständer.

vom eine Seitenzugfelgenbremse. hin—

ten eine über ein dreieckiges Gleit—

stück betätigte Mittelzugbremse. die

beide ordentlich zupacken — solange

es trocken ist. Bei Regen bleibt wegen

der Stahlfelgen wie in alten Zeiten

ziemlich wenig von der Bremswirkung

erhalten.

Scheinwerfern. Rücklicht. Hingel.

Schutzbleche. Gepäckträger. Front—

und Heckreflektor miisen nachgaü-

stet werden Für die Anbringimg des

hinteren Schutzblechs muß das Spreiz—

dreieck der Bremse etwas gekürzt

waden. Um die Schräglage durch die

weit herausstehenden Doppelkurbeln

18

nicht zu sehr einzuschrän-

ken. hat der Konstrukteur ei—

ne Kurbellänge von nur 150

mm gewählt. was ich aller—

dings erä nach einiger Zeit

per Zufall entdeckt habe

‘Me der Hersteller die an

gegebenen 18 kg Gewicht

gememen hat. ist mir schlei—

erhaft. meins wiegt mit

Kunststoffschutzblechen.

Beleuchtung und leichtem

Alu—Gepäckträger 28 kg. _

für ein Tandem immer noch

akzeptabel.

Ein Gewichtsurlerschied

von ca 20 kg bei der Besat—

zung bringt noch keine }

ernsthafien Probleme. Bei

den vom Hersteller angege

bauen 50 kg fährt man

schon reichlich schräg.

Als unverbesserlicher

Bastler konnte ich es natür—

lich nicht lasen. einige Mo

difikationen vorzunehmen

Als erstes wurde vom ein

Kettenblatt mit 38 Zähnen

und ein Umwerfer ange-

bracht. damit wir die 12%

Steigung vor unserem Haus

problemlos schatten Dann

wurden die beiden Sattelschrauben

durch Schnellspanner ersetzt. weil uns

ott neugierige Leute unterschiedli

cher Größe besuchen. Ein Nachteil

des Buddy Bikes ist. daß man es allein

nur in abenteuerliche Schräglage fab

ren kann Ich versetzte deshalb die

beiden Kurbeln um 180 Grad und

brachte auf dem Rahmen ein kleines

Polster an ]etzt kann man darauf sit-

zend und die inneren Kurbeln benut-

zend z.B. jemanden von der Bushalte

stelle abholen Man muß sich nur an

den jetzt etww seitlich versetzten Len-

ker gewöhnen.

Der Hersteller empfiehlt wahr-

scheinlich wegen einer etwas verrin-

gerten Tretlagerbeanspruchung die

 
parallele Anbringung der Kurbeln

Dann schlagen diese aber beim Schie

ben rückwärts immer wieder um. was

ich als etwas unangenehm empfand.

Die Kette lasse ich wie bei meinen lie

gerädern in einem KunstSOfi'schlauch

laufen. der am Umwerfer beweglich

gelagert ia.

Für lange Reisen ist das Buddy si-

cher weniger gedacht. aber auf kurzen

und mittleren Strecken macht es wirk-

lich sehr viel Spaß und regt zahllose

Passanten zum Schmunzeln an. Die

1850: DM scheinen mir ein angemes—

sener Preis fiir ein Tandem zu sein. zu—

mindeä Schutzbleche und Beleuch

tung sollten aber mitgeliefert werden

Werner Stifhl. Karlsruhe

PRO VELO 29
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Lavback and dreamTeil ]:

Erfahrungen mit dem TRIO von Radius

Seit etwa zehn ]ahren fahre ich täg—

lichRad.ca.40— TOkmweit.anWo

chenenden eine längere Tour. Gedört

hat mich allerdings immer schon die

lange Wirterpause Ein Meimtain Bike

schuf erste Abhilfe. doch trotz stollerr

bewährter breiter Walzer seine sich

auf winterlichen Straßen kein aches

Sicherheitsgefiihl ein.

Wastun? Ganz klar. ein Dreirad muß

ha. Radius in Münster fertigt seit eini—

gen Iahren eine Dreiradvariante der

berühmten Liegeräder. Wolfgang

Haas von 'Cycle“ bworgte mir ein Ex-

emplar und so wurde ich stolzer Besit—

zer eines Liegedreirades.

Die erste Pahrprobe verlief vielver—

sprechend. ich fühlte mich auf Anhieb

wohl im bequemen. gewebebespann—

ten Sitz. der obendrein noch leicht ge

federt ist.

Endlich habe ich jetzt ein Vehikel.

mit dem ich bei Eis und Schnee cher

unterwegs sein kann. ungefährdeta

als zu Fuß oder mit dem Zweirad alle

mal. die im Winter allgemein notwen-

dige Vorsicht vorausgesetzt.

Nun ist der Schnee weg. vom Rise

befreit sind Bäche und Seen. aber un

beirrbar fahre ich weiter täglich mit

meinem Dreierlieger. Das DeRosa ist

verkauft. das Reiserad lehnt traurig an

der Wand Was ist los? Tja. was ich

selbe nicht fiir möglich gehalten hätte.

ist eingetreten. ich bin voll dem Liege

fahrrad verfallen. die Vorzüge des Lie

gedreirades für mich sind zu erdrük—

kend Zunächst einmal ist es sicher.

Nicht etwa. weil es nicht umfallen

kann. wie mancher wohl glauben

möchte Ein Dreirad kann sehr wohl

umfallen. oder besser gesagt. umkip

pen. und zwar in zu schnell gefahre

nen engen Kurven Auch wenn der tie

fe Schwerpunld beim Lieger diese Ge

fahr verringert. ist es dennoch ratsam.

die Bremsen rechtzaitig zu betätigen

Jeder Besitzer eines Zweirades mit

kräftigen Verzögerern weiß (hoffent—

lich). daß auf ein blockiertes Vorder-

PRO VELO 29

 

rad sehr oft ein meis problematischer

Flugversuch folgt. Beim Dreirad dage

gen wird man bei Blockade zwar ein

wenig durchgerüttelt. aber man bleibt

sicher im Sitz (Ausnahme: Kurven. da

kann eventuell das Getährt wegrut—

schen. also Vorsicht!) Desgleichen ist

ein geplatzter Vorderreifen ärgerlich.

aber nicht gefährlich.

Ein weiterer großer Pluspunkt des

Liegedreirades ist die sabfle Fahrpe

sition. die sich aus den drei Rädern

und dem tiefen Schwerpunkt ergibt.

Böiger Seitenwind oder überholende

Lastwagen bringen meine Sänfie nicht

ins Wanken. An der Ampel lehne ich

mich zurück und entspanne. habe kei-

ne Probleme mehr mehr mit dem Ba—

lancieren bei niedriger Geschwindig-

keit. kann mich voll auf den Verkehr

konzentrieren.

Nahtlos vollzieht sich hier der Über-

gang zum nächsten großen Plus. zur

Bequemlichkeit. denn wenn man sich

sicher fühlt. kann man sich leichter

entspannen. Des weiteren trägt zur

gelösten Haltung bei. daß man fast alle

radfahrspezifischen Schmerzen und

Beschwerden vergesen kann: Sitz—

und Rückenbeschwerden. eingeschla—

faie Pilger. schmerzende Handgelerr

ke. verspannte Nackenmuskeln.

"Schöne und gut". wird nun manche

Rennradfreak einwenden. " (hs mag ja

stimmen. aber was hilft mir der sicher-

ste und bequemfle Schaukelstuhl.

wenn ich damit nicht von der Stelle

komme?‘ Dim Frage basiert auf dem

Vorurteil. Dreiräder seien grundsäz—

lich schwer. träge und langsam Indes.

ein Blick auf den Vedor beweist das

Gegenteil. Bei einer gemeinsamen

Fahrt mit anderen Zweiradbenutzern

kann der 139me des TRIO mit den

anduen durchaus mithalten. das TRIO

ist so komfortabel. daß der Radler bald

vergifl. auf einem Dreirad zu sitzen

Natürlich kommt es auch hier wie

bei jedem anderen Muskelfahrzeug

auf die Power desjenigen an. der in die

Pedale tritt. Bergauf muß sich der Lie

geradler ziemlich quälen. der Dreirad

fahrer kann aber immerhin so langsam

fahren.wieerwill.Vorallemisterin

der Lage. hügelwärts aus dem Stand

zu starten. Auf der Ebene oder bergab

läßt es sich so richig 'brettern".

Daraus ergibt sich auch die Notwen—

digkeit einer großen Bandbreite bei

der Übersetzung. Ein Dreifachketten—
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blatt vorn ist fast Vorausetzung fiir hü—

geliges Gelände. Ich persönlich fair

re 12-28hintenund28—44 -56vom

(24' - Räder hinten). Leider sind korr

struktionsbedingt sowohl vom als

auch hinten keine größeren Zahnräder

möglich. Ich hoffe. daß dies inzwi—

schen verbesert wurde.

Bei einem Gefihrt. das so schnell

und so schwer ist. sind leistungsfähige

Bremsen eine unbedingte Vorausset—

zung. Vorne greifl ein MAGU'RA HyL

drostopper. Bei der älteren Ausfüh—

rung wurde das TRIO hinen rechts

von eine Trommelbremse aus deut—

schen Landen gebremst. Neuerdings

ist hinten eine Spezialscheibenbrem-

se eingebaut (siehe weite unten). Ein

Liegedreirad benötigt unbedingt eine

Feststeilbremse. ansonsten macht sich

das Radl eigenmächtig selbständig!

Bei der alten Ausfiihrung fehlte die

Standbremse. in der neuen ist sie end-

lich

Der Reifenverschleiß bei einem

Dreirad ist natürlich größer als bei ei-

nem Zweirad Da die Hinterräder frei

zugänglich sind. ist das Reifenwech—

sein ohne Radausbau möglich. Einmal

ist mir mitten auf der Fahrt eine Befe

stigungsstange der Rückenlehne aus

Alu gebrochen Ein Problem stellt die

Kerbwirkung bei Aluminium dar. Stahl

wäre sicherlich besser.

Gar nicht genug würdigen kann ich

die Transportleistung des Radiusdrei—

rades. Der Korb auf dem stabilen

Gepäckträger nimmt eine Menge auf.

ohne daß das Fahrverhalten im minde

sten beeinträchtigt wird.

Fazit: Wer nicht nur schnell. son

dern auch cher undbequem pedalie

ren möchte und obendrein auch noch

alles mögliche (und unmögliche)

transportieren will. ist mit einem Lie

gedreirad bestens bedient. Er sollte

sich allerdings im klaren sein. daß er

damit gewaltiges Aufsehen erregt.

Liebhaber von Alpenpässen mit stei-

len Anstiegen und kurvigen Abfahrten

und Offroad—Fans mit Vorliebe fiir

schlaglochiibersäte Schotterpislen

würden bei einem Dreiradkauf ca.

4000 DM falsch investieren.
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Angetriebene Halbachse (rechts) des

TRIO. dadurch wird ein Ausgeichsge-

triebe vemiiedm. Die hat jedoch den

Nachteil. daß bei scharfen Rechtshin-

ven das angetriebene Rad entlastet

wird und die Bodenhartung verliert.

 
  

Laybackanddream TeillI

Teil I schrieb ich einige Monate

nach meinem Umstieg auf das Liege-

drafrad in der ersten Euphorie. Nun

bin ich seit einem Jahr oder 16.000 km

auf drei Rädan unterwegs. dazu noch

etliche Tausend km auf dem Liege

zweirad. Die Euphorie hat nicht nach—

gelassen. im Gegenteil! Mittlerweile

besitze ich bereits ein zweit Dreirad

von Radius in verbesserter Ausfüh

rung. ]etzt greift hinten beidseitig eine

Hydraulikscheibenbremse. Die Brems-

wirkung ist gegenüber dem Vorgärr

germodell erheblich verbessert. Des

weiteren wurde der Hinterbau etwas

verbreiten und erheblich Sabilisiert.

Dies wirkt sich besonders in Kurven

positiv aus. Ansonsten trifft alles über

das Vorgängermodell Gemgte auch

fiirdie neue Ausführung zu.

Mittlerweile konnte ich festgellen.

daß Nichteingeweihte vor allem zwei

Bedenken haben. wenn sie mit dem

Liegedreirad konfrontiert werden:

Zum ersten: "Das ist ja so breit. Da bist

du ja ein Verkehrshindernis." Zum

zweiten: “Ia. wirst du denn da im Ver—

kehr nicht übasehen?"

Zunächst muß deutlich zwischen

zwei Begriffen unterschieden werden.

und zwar zwischen der Breite eines

Fahrzeugs und dem tatsächlichen

Platzbedarf. den es im Verkehrsge

schehen beansprucht. Mein ‘TRIO ist

mit etwaßcmungefähr sobreit wie

ein MTB mit weit ausladendern Len

ker. Selbst wenn mich ein Auto haar—

 

Selbstverstärkemie Hydraulik—Schei—

benbremse hinten. Auf Guam drehbar

gelagerten U—formigen Träger ist auf

der einen Seite ein Hydraulik-Brenn-

sternpel befestigt. das Bremsengegm—

stück ist auf dem U—Träger fest mon-

tiert. Wird die Bremse betätigt. drückt

der Hydraulik—Bremtempel gegen

die Scheiben. der U-Träger wirkt wie

ein Waagebalken und drückt das Brem-

sen-Gegenstück auf die andere Seite

gegen die Scheibe. Dadln'ch. daß der

U—Träger diagonal gelagert ist. klemmt

die Scheibe die Bremsgummis keilfdr-

mig ein. womit eine sich selbst Verstär-

kmde Funktion erzielt wird
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scharf überholt. bringt mich die plötzli-

che Böe des Fahrtwindes nicht aus

meiner Spur. Bei einem Zweirad könn—

te der Wmdsog schon einen gefährli—

chen Schlenker auslösen. Die rote Ab

standskelle. die sich manche Alltagsr-

adler an den Gepäckträger schrau—

 

Feststellhremse. Bei gezogenen

Bremshebel wird der kleine Hebel

mchvomegekipptDaünchkarnder

großeHebel nichtindielnsgangspo—

siiion mrücksdimken. die Bremse

‘mt anitiert Zum Lösen der Brenna

wirdhuzdergrdefiebelangezogan.

e'me Feder unter der kleinen Hebel

sdlwenhdieseindielusgangsposifi-

onunddieBremseistwiederfre'L

 

ben. deutet den tatsächlichen Platzbe

darf an. den ein Zweirad fiir einen si-

cheren Überholvorgang benötigt. Er-

fahrungsgemäß haben Automobilisten

größere Hemmungen. ein Dreirad zu

überholen. weil es rein optisch mehr

Platz Dies ist ein deutlicher

Sicherheitsgewinn.

Kommen wir zum zweiten Punkt:

Nach 16.000 km. davon ca. 15 % im

Stadtverkehr. kann ich guten Gewis

sens behaupten. daß auch hier das Ri-

siko nicht größer ist als bei einem her—

kömmlichen Rad. Ich persönlich bin

z.B. auf dem Rennrad schon dreimal

übersehen worden. auf dem TRIO

noch nie. Dazu trägt wohl auch die

Prontverkleidung bei. Vor allem in der

roten Variarle erhöht sie die Auffällig

keit im Verkehr enorm. Ich habe mit

diesen Verkleidungen. die es in ver—

schiedenen Ausführungen bei Radius

und bei Wilfried Aichhorn gibt. die be

sten Erfahrungen gemacht. Zum einen

verringern sie den Luflwiderstand.

zum anderen bieten sie einen hervor-

ragendenWetterschutz

Nach dimn positiven Erfahrungen

frage ich mich. warum es nicht viel

mehr Liegedreiräder im Alltagsver-

kehr gibt. Es sind wohl die alten Vorur—

teile. die besagen. ein Dreirad sei zu

schwer. zu instabil. zu kraflraubend

Es hat aber auch das Image des Behin—

dertenfahrzeuges. “fie dem auch sei.

das TRIO ist bequem. sicher. prak—

tiSch und schnell. kurz mein Traum-

rad.

Kurt fischer. Falling
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Selbstbaprajekt

 Tandem im Eigenbau

Es mag viele Motive für den Eigenbau eines Tandems geben: Die zukünftigen Radler finden keinen 'Maßan—

zug". die hohen Preise der käuflich zu erstehenden Tandems schrecken. Spaß an der handwerklichen Heraus-

forderung. Doch sollte sich an den Eigenbau nur der heranwagen. der in den einschlägigen handwerklichen

Fertigkeiten bewandert ist. denn beim Tandemfahren treten Kräfte auf. die deutlich über denen eines herkomm—

lichen Fahrrades liegen. Nicht auszudenken. was eine schlecht ausgeführte Schweißnaht oder eine brüchige

Lötstelle bewirken können!! Auch die Komponenten (Gabel. Laufräder) sind besonderen Belastungen ausge-

setzt. die deshalb einer sorgfältigen und fachlich fundierten Auswahl bedürfen. Wer es trotz dieser Warnung

nicht lassen kann. sei über die folgende Skizze hinaus auf folgende Literatur verwiesen: Proteus Handbuch des

Rahmenbaus (Fahrradladen Saarbrücken); Peter Brückner/Reinhild Mosel. Machs’s nach!. Kiel 1983; Christian

  

Kuhtz. Tandems bauen (aus der Reihe “Eintälle statt Abfälle. Bd. 2), Kiel 1983.

"Wer sein Rad liebt. der schiebt!‘

Dieser Spruch traf leider viel zu oft auf

unser altes Sperrmiilltandem zu. Ver—

ständlich. daß die Liebe beim Schie

ben etwas abkühlte und das knallgel—

be Monser bald in der hinteräen Kel—

‘ lerecke verstaubte.

Statt dessen träumten wir von ei—

nem universell einsetzbaren Familien

tandem. Es sollte dabil. aber leicht

sein. bei Bedarf mit einer finderkur—

bel für unser jüngste Tochter (6 ]ahrel)

auszurüsten sein. der kleinere Partner

auch vom sitzen können und auch oh

ne StraßenausriiSung (Schutzbleche

etc.) als Rennrad zu fahren sein Lei

der madden wir bald. daß der Kauf ei-

ner daartigen eierlegenden Woll-

milchsau unsere Kasse übermäßig

strapazieren würde. So beschlossen

wir nach einigen Vorüberlegungen. es

doch noch einmal mit einem Selbstbau

zuversuchen

Zuerst plante ich. einen fertigen

Rahmen etwa Mitte Ober— und Umar—

rohr zu trennen. um einen professio

nell gefertigten Steuerkopf und Hitler-

bau zu erhalten. Den mittleren Teil

wollte ich von einem Rahmenbaner be

ziehen und mit Innenmufien zwischen

die abgelrennten Rohre löten. Aller.

dings hatten die Rahmenbauer im

Frühjahr 1991 ganz andere Sorgen. als

sich mit den Zeichnungen eines me

schuggen Bastlers auseinanderzuset—

zen. Die Zeit bis zum Urlaub. wo wir

das Tandem bemitzen wollten. wurde

 

Tandem—Eigenbau aus zwei modifizierten Herrenrahmen Deutlich ist die Ket-

tenspannrolle zwischen den Tretlagem und der Kinderausleger am hinteren
Sattelrohr sichtbar. Etwas unüblich ist die hintere Lenkerlmlterung. für die das
Oberrohr besonders verstärkt werden mußte. da sonst Bruchgefahr besteht.

langsam knapp. Deshalb kaufle ich ei—

nen 2. gleich Rahmen sowie ein paar

Rohre und verschwand für Wochen da-

mit im Keller.

Zunächst trennte ich vom 1. Rahmen

die Hintergabelrohre so ab. daß Z kur—

ze Rohrstummel am 'hetlager sehen

blieben. Von der Sitzkopfnmffe wur-

den die Hintergabelstreben und die

Augen für die Klemmschraube ent-

fernt. Vom 2. Rahmen wurde nur das

Lenkkopfrohr vom oberen und unteren

Rahmenrohr getrennt. In die Rahmen

wurden dann die rechten Tretlager—

schalen fest eingeschraubt und diese

wiederum mit stabilen Sechskant—

schrauben im Tretlagerabstand auf ei—

nem Winkeleisen befestigt. Für die

nachfolgenden Arbeiten waren die

beiden Rahmen somit einfach. doch

leicht demontierbar ausgerichtet.

Sämtliche auf der Skizze grau unter-

legten Teile wurden in dieser Phase

angepaßt und eines Somiags setzte

ich mich ins Auto und fuhr nach Ham-

burg zu meinem Schwager. der fiir

mich die Schweißarbeiten erledigen

wollte. Er schweißte mit Schutzgas das

Rohr zwischen die Tretlager und die

Verlängerungen des hinteren Rah
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mens (graue Teile). die vorher mit In-

nenmuflenvasteilt wurden. Diese Ver-

steifungen haben noch eine weitere

Bedeutung: Hierdurch erhielt das hin-

tere Oburohr eine ausreichende

Wandstärke. um bedenkenlos einen

Gabelschaft (Halterung für den hinter-

en Lenker) anzuschweißen. Die seith-

chen Rohre zwischen Hinterbau und

vorderem Steuerkopfrohr dienen der

Versteifimg des Rahmens.

Durch die Verlängaung des hinter—

en Rahmens (graue Teile) ist die ur-

sprüngliche Sitzkoiinmfie ihrer Funk—

tion beraubt. Das Sattelrohr mufle des-

halb verlängert und eine neue Klem—

mung geschaffen werden: ein Stück

Sattelstlltzrohr (Alu 0 28.6) als Führung

in das Sütelrohr gesteckt. darüber ein

Fülmmgsrohr(28.8x0.81$ mm)ge

schoben. darüber dann ein längs auf—

geaclmittenes Rohr (28.8 x 1.2) ge»

kiemmt undrundherum sauber mit da

Sitzkoptmufle verschweifl und an-

schließend mit dem inneren Fühmngs—

rohr verlötet. Zwei Anlötteile zum Zu-

sammenziehen des Rohres und der ab

schließende Schlitz auch in das Püh—

rungsrohr vervollständigen diese

selbägefummelte Sattelklemmung.

Ein angeschweiller Gabelschaft

auf dem Obarohr des hineren Rah-

mens nimmt den Lenker für den hinte-

en Radler auf.

Für mich blieben abschließend die

restlichen Lötarbeiten und Kleinkram:

viel Arbeit bereitete das Glätten der

Schweißlfihe. das Anlöten der Gegen-

halter fiir den Bowdenzug. der am

Obumhr frei entlang läuft und nur am

Sitzrohr noch einmal gefiihrt wird. Hin

zu kamen Ösen fiir Tünkflaschen und

eine Achse fiir den Kettenspanner. der

die Kette zwischen vorderem und hin-

terem Kettenrad straff In profes

sionellenTandems wird in dasvordere

Tretlage eine exzentrisch gelagerte

Achse eingebaut. Durch Vadrehen

des Exzenters kann die Kette immer

straff gehalten waden Dies hat den

Vorteil. daß sie nicht noch einmal ge—

fiihrt werden muß. Fiir mich wäre die-

se Lösung aber zu aufwendig.

Das wichtige Thema 'Bremse" hat

mich lange beschäftigt. Hydraulik-
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bremsen schieden aus. weil ich da-

mals keine Renngriffe bekommen

kenne (inzwischen fiihrt sie MAGURA

im Programm). Cantileverbreen in

der Low-Profil-Ausfiihrung. wie man

sie fiir eng stehende Gabelschafirohre

braucht. gab es zu der Zeit auch noch

nicht. Trommelbremsen halte ich. ganz

besonders am Himerrad. fiir Speichen-

reißer. Ganz zufrieden bin ich. nach-

dem ich normale Ultegra ausprobiert

hatte. mit dem doppelten Hebelmecha—

nismus der 105er.

Bewufl habe ich bei der Ausrü-

stung auf exotische Teile verzichtet.

Wo soll ich denn. wenn es wirklich auf

einer Reise mal kracht. eine Felge mit

48 Loch herbekommen? Bremfiüge

und Schaltseile. die ich extra fiir's Tan-

dem bei einem Versand gekauft hatte.

kamen nicht zum Einsatz: der Brems-

zug erwies sich als Gummiband. und

mit dem Schaltungszug läßt sich sau

ber nur der vordere Umwerfer bedie

neu; auch Anlötteile von dort landeten

im Schrott. Den Schaltungflug habe

ich mit 2 Lüsterklemmen verbunden

und den13nggelötet.

Die fiir die Rahmen verhältnismäßig

dicken Raffen sollen chs Durchschla-

gen verhindern Ich pumpe sie auch

über den zuläsigen Betriebsdruck

auf. ohne bisher einen Nachteil fest-

stellen zu können. Nur das Profil is et-

was grob fiir das Vorderrad

Als fast unendlich dehnbar scheint

auch die billige "Rennkette" zwischen

den Tretkurbeln. Bereits nach weni—

gen Kilometern mufle ich 2 Glieder

entfernen. weil der Kdtenspanner es

nicht mehr schaute. die Kette zu straf—

fen.

]a. und dannkam doch etwas direkt

vom Sperrmüll an unsere Nobelkaros—

se Aus einem finderrad sägte ich das

Tretlagergehäuse (e 30 mm) heraus

und schweifle es auf eine Halbschale

aus einem aufgebogenen Sitzrohr. Die—

se Halbschale wurde dann mit

Schlauchschellen am Sitzrohr befe

stigt. die Kette läuft auf ein 2. Ketten-

blatt auf der linken Seite. Der Platz ist

dort sehr knapp und es gab nicht nur

Probleme mit den Seitenversteifun—

gen. sondern auch mit dem Rollen-

dynamo. Übrigens: Eine daartige Vor-

richung. natürlich viel professioneller.

kann man auch erwerben. Der ameri—

kanische Tandemhersteller Burley bie

tetsiefiirknappunter400DMan

(siehe “Radfahren EXTRA“ 4/91 8.28).

Eine weitere Version einer derartigen

Vorrichtung findet man bei II.-E. Les—

sing. D Pahrradbuch. Reinbek 1978.

S. 135. Zur damaligen Zeit wollte der

Hersteller lediglich 13 $ dafiir haben.

Ich habe viel mehr Zeit für den Bau

gebraucht als ich vorhergesehen hat-

te. Aber pünktlich zu unserer Urlaub-

stour von München durch das Altmühl-

tal nach Regensburg war da Lack ge»

trocknet und meine 6—jährige Tochter

und ich rollten mit stolz geschwellter

Brust an dem immer wieder staunen

den Volk Auch mit ihren alle

ren Schweaem (13 und 15 jahre) läufi

es einfach super. 40 km/h sind kein

Problem. aber mehr als 55 km/h (naiir-

lich mit Helm) haben wir noch nicht

gewagt.

Daß der vordere Radler die

Fahrtrichtimg nicht nur durch Lerr

kaeinschlag. sondern auch durch Ge

wichtsverlagerung bestimmt. wird das

Tandemiahren. je schwerer der Hinter—

mann / die Hinterfrau is. irgendwann

zum Seilakt. Leider kann bei diemr

Tandemkonzeption der Traum vom

freien Blick nach vorne fiir beide nicht

Wirklichkeit werden.

Nach ca. 1500 km Tandemfahrt mit

verschiedenen Partnern oder allein.

wenn das Fahrzeug als Taxi benutzt

wird. um zu jemanden vom Bahnhof

abzuholen. kann ich heute sagen: Der

Selbstbau hat sich gelohnt.

Wilhelm Eggers, Celle
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Selbstbauprojekt:

Selbstbapraiekt

Kurztandem Typ JANUS

Gegeniiba einem normalen Tan-

dem hat dieses Rad folgende Vor- und

Nachteile:

Vorteile

- Längewie ein normales Rad. damit

leicll transportabel

— Nutzung als Solorad ist kaum beein—

trächfigt

— Gewicht liegt umdie 20 kg

— ausgezeichnete Kommunikations

möglichkeit zwischen Fahrer und So

zia

Nachteile

- beide Fahrer können unabhängig

.. voneinander treten

— begrenzte Mitnahmemöglichkeit fiir

Gepäck

— für den Mitfahrer zunächst gewöh—

mmgsbedürfiig. großes Vertrauen

zum Piloten erforderlich

- wenn da Hintermann deutlich

schwerer als der Fahrer ist. I'vwackeli

ge" Lenkeigenschaften

— hohe Belastung des Hinterrades

— Sitzposition fiir Vordermann nicht op

timal, da Sattel um80mmvorverlegt

— Schaltung fiir hinteren Antrieb

schwierig zu verwirklichen

Allgemeine HinweisezumBau

Die Anfertiglmg einer Zeichnung im

Maßstab 1:1 lohnt sich unbedingt (2.3.

auf Packpapier). sie ia gleich auch als

Banschablone brauchbar. Hartlöten

bietet weniger Fehlermöglichkeiten

als autogenes Schweißen. die Lötfuge

darf aber höchstens 0.2 mm betragen.

Beim stumpfen Stoßen von Rohren sind

Innenmuffen zu verwenden (u.U. aus

Blech gerollte. nicht stärker als 1.5

mm. sonst bekommt man das Material

beim Löten nicht genügend erwärmt).

Zum Biegen von Rohren um größere

kael besteht die Gefahr. daß die

Rohre ihren runden Querschnitt ein-

büßen. Um dies zu vermeiden. kann

man entweder eine passende Schrau—

benfeder einstecken oder das zu hie

PRO VELO 29

C?

\

.. too _

hat no Schwinn“!

LO

 
    

”“IO  

gende Rohr einseitig mit einem Holz—

stopt'en verschließen. trockenen Sand

einfiillen. diesen Sand durch Klopfen

verdichten. anderes Ende verstopfen.

glühend machen und übe geeignete

Sctablone, zB. Fahrradfelge. in ca. 5—

cm—Abschnitten biegen.

An diese Stelle eine eindringliche

Bitte: Die Arbeiten sind mit größter

Sorgfalt auaufiihren. denn 2.13. eine

bei schneller Bergabfahrt aufgegange

ne Lötstelle kann im wahrsen Sinne

des Wortes zu Hals- und Beinbruch

fiihren! Außerdem können unabsehba

re Haflungsansprüche auf den Kon—

strukteur zukommen. wenn andere da—

bei geschädigt werden !!

Basisrahmsn

Der Basisrahmen sollte wegen der

hohen Belastung von guter Quanta

sein. Eine Verstärkung durch Diego

nalstreben 10 x 1 mm is emptehlens—

wert.

Bau des Anbauralunenteils

Den Hauptbügel habe ich aus ei—

nem Stück Umerrohr eines Herrenrah—

mens mit Tretlager. dem “Schwanen—

hals" eines Uraltdamenrahmens und

 

einem weiteren Stück Unterrohr eines

Herrenrahmens zusammengesetzt;

man kann natürlich auch den ganzen

Bogen aus einem Stück 1!) xl mm hie

gen. das paßt mit etwas Nacharbeit

über einen Stummel 28,6 m am Tret-

lager.

Ich habe den Bügel am Sattelrohr

mit Schelle. an der Pletsche'platte mit

einer angelöteten Plate und an den
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( l) Rohrschelle

(2) Platte z Anschrauben an der Plet—

scherplatts

(a) Stumm""gel
(4) Scholle f. Imker
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Ösen für die Schutzblechstreben ver—

schraubt. Eine höhae Stabilitä er-

reichmanwennrmnlattdessenal—

les anlötet.

Die Lage des 'lretlagers wählt man

so. thß die Copilotin die Beine fa!

strecken kann. Bei mir ist du Abstand

vom Trellager zur Sitzhinterkante 200

mmbei einer Schrittlänge meiner Frau

von800 mm.

Wegen du Kettenlinie und dem

Platz fiir die Kurbel muß die linke "Ket-

tenstrebe" durch ein zwischengelöte

tes Blech (3 mm) versetzt. d.h. gekrönt

werden. Achtung ! Das hintae Ketten-

blattnmßineinerEbenemitdemlin

ken Freewheel seinl

Hinbrerflntrieb

Die erste ]anus—Ausfiihrimg hatte

auf einer Dreigang—Nabenschaltung

zwei flachgeschlifl'ene Ritzel. von

denen eines vom hinteren Tretlager

angdrieben wurde. Jetzt habe ich eine

Freilaufnabe mit zusätzlichem Gewin—

de anf der linken Seite und folgenden

Katenverlanf:

 

Süstbatproiekt

gungswinkel von mindestens 120. bes-

ser 1%Grad ergibt.

Hinbrmd

Für den vorgeschlagenen Antrieb

braucht man eine Nabe mit Gewinde

auf beiden Seiten. So dwas gibt es fiir

Bahnfahrer in guten Fachgeschätten.

Da das linke Ritzel sich bahn Treten

lwdreht. habe ich es nach sorgfältiger

Reinigung mit Nitroverdünmmg mit

U'H'U plus feageklebt. Das hält seit

nunmehr 5 Jahren auch bei sehr an-

trittsdarken Mitfahrern einwandfrei.

Man kann die Nabe auch selbst bau-

en. indem man 2 Leerlaufnaben aus

Stahl auseinandersägt und die beiden

rechten Hälften (mit Gewinde) wieder

zusammenschweißt. Sorgfaltiges Aus—

richten ist natürlich erforderlich. Wenn

man die beiden Naben nicht mittig

auseinandersägt. kann man die fertige

Nabe sogar etwas verbreitern. was der

Speichenbeanspruchung gut be

kommt. da diese dann nicht mehr so

steil stehen Ob man die beiden Na-

bemeile statt zu schweißen auch in ein

(1) hinteren Ketten-

blatt

(2) Freewheel

(3) Umlenhfillchm

(4) Kettenleitscheibe

 

Der Vorteil beaeht darin. daß die "So

zia' von ihr aus betrachtd vorwärts tritt

und die Antriebe getrennt sind. dh je—

der kann unabhängig vom anderen Ire

ten oder ruhen Nachteng ist. daß hin—

ten nur noch eine Ubasetzungsmög

lichkeit besteht.

Die beiden Umlenkröllchen sind an

angelöteten Laschen 15 x 2 mm ver-

schraubt. sie müssen durch unerge-

legte Scheiben möglichst gemu in die

Ebene von Ritzel und Kettenblatt ge

bracht werden. Das obere Röllchen

sollte so angebracht werden. daß sich

für das Hirterradritzel ein Umschlin—

Rohräück mit entsprechendem Durch-

messer einpressen und vakleben

kann. habe ich noch nicht ausprobiert.

Wegen Stabilität und Bremsverhalten

sollte man an der Felge nicht sparen

und etwas Gutes wählen.

Bremsen

Ich hatte zunächst drei Felgenbrem

sen montiert. nach einigen Fahrten im

Gebirge kamvom noch eine Trommel-

bremse hinzu. Fiir die Betätigung zwei—

er Bremsen mit einem Hebel gibt es

im Handel Hebel fiir zwei Züge.

Säthl

Da die Sonia eventuelle Schlag-

löcher nich kommen sieht und die

Stöße durch die andere Sitzposition

nicht so gut mit den Beinen abfedan

kann. sollte man ihr einen guten. gete-

derten Sattel spendieren. Ein

großflächige Mofasatel ist eben we

gen der Sitzposition gut verwendbar

und verlängert den Spaß beträchtlich.

Der vordere Sattel sollte so weit wie

möglich nach vorn geschoben waden.

das verschlechtert zwar die Ergono

mie ein wenig. verse-ham der “Hinter-

frau‘ aber mehr Platz Die Hinerkanle

darf nicht scharfkantig sein.

HimLenker .

Geeignet ist ein möglichst breiter.

umgedrehter Rennlenker. den man

noch an den Enden auf ca. 500mmaus

eimnderzieht. Zur besseren Stabilität‚

habe ich ihn noch nach einer Seite mit

Alurohr 10x 1 mm abgestrebt. Die Stre

be ist am Lenker mit einer Schelle und

unten an der Öse fiir den Gepäckträ-

ger befestigt.

Fahrh'nweise

Bei den ersten Fahrversuchen sollte

sich die Mitfahrerin gut anlehnen. das

vermindert die anfängliche Wackelei

sehr. Für Weltreisen ist das ]anusrad

natürlich wegen der begrenzten

Gepäcktransportmöglichkeit weniger

geeignet. Bei Tagestouren. Stadtfahr—

ten und 'Privattaxidienäen" ist es je

doch bestens einsetzbar. Am meisten

Spaß haben wir damit im Urlaub ge

habt. wobei dasJam—Tandem bei der

Anreise hinten quer am VW—Bus

hängt.

WemerStitßLKarlsmhe
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Technik
 

Der Weg zum individuellen Wunschrad

4. Teil: Aus alt mach neu und besser

Der Weg zum individuellen

Wunschrad. vorzugsweise ohne gleich

immereinneueszxikaiifenistnichtso

geradlinig wie er zu wünschen wäre.

Im letzten Artikel ging es um die Ver-

besserung eines Rahmens durch Löt-

arbeiten. Nachdem davor Kriterien zur

Beurteilung der und Eigmmg

eines Rahmens erläutert wurden.

müßte sich jetzt logisch die Lackaus

besserung beziehungsweise Neulak—

kierung des Rahmens anschließen.

und danach wäre dann die Komplet-

tierung des Rades mit seinen Kompo

nenten fällig. Aber jetzt drängtsich das

arse Problem schon auf. Welche Kom-

ponenten sollen zum Einsatz kommen?

Sind es die alten Bauteile. die nur

etwas aufgearbeitet werden müsen.

dann ist natürlich schon alles klar. Mit

ein paar Anlötteilen lam sich eventuell

noch etwas verbessern. ein Probezu—

sammenbau liefert hoflentlich den Be

weis.daßa11espafl.Nungibtesm1r

noch die Frage. welche Farbe soll der

Rahmenbekommen?

Entstehung eines Konzeptes

Ganz anders sieht aus. wenn ge-

wisse technische Verbesserungen

vorgenommen werden. z.B. eine

neue Schaltung oder andere Brems-

anlage (z.B. Hydraulik) zum Einsdz

kommen soll. Dann ist oft der Schritt

zurück erforderlich: Ist jetzt der ausge-

wählte Rahmen überhaupt noch geeig-

net. und welche Anlötteile müsen bei

der jeweiligen Austattung ange-

bracht werden? In so einem Wechsel-

spiel. das sich bei jedem weiteren

Schritt fortsetzt. zum Beispiel bei der

Frage. ob sich die jeweiligen Brems

grifie mit der gewünschten Lenker—

form kombinieren lassen. kann dann

ein vom Anfang bis zum Ende optimal

durchkonzipiertes Rad entstehen. das

dann genauso optimal mit den Bedürf—

nimen des Benutzers harmoniert.
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Das ideale Tuningobjekt

Die Besonderheit beim Fahrrad ist.

daß fast alle Bauteile genormt sind und

so Teile von vaschiedenen Rädan

miteinander kombiniert werden kön—

nen. jedenfalls theoretisch und mit ei—

nigen Einschränkungen. Wie unge

wöhnlich so etwas ist. merken wir.

wenn wir das Rad mit anderen tech—

nischen Erzeugnisen vergleichen.

Beim Auto zum Beispiel lassen sich in

der Regel nicht mal bei einem Herstel-

ler Ersatzteile für verschiedene Mo

delle Verwenden. Türen. Schaltknüp

pel. Bremsanlagen. selbst die Brems

klötza unterscheiden sich schon ott

bei Varianten eines Modells. jeder Typ

ist das Produkt eines in sich geschlos

senen Konzeptes. jedes Bauteil is auf

die iibrigen abgestimmt. Dies hat Vor-

teile. aber auch Nachteile. Ein indivi-

duell angepaßtes Modell ist nur durch

Timing erreichbar. w sehr teuer

Gehege   
  

,

.. « nam‘ , - ' ‘amp/—

mit Heim”? I“: n We: 1Wifiém‘ \

““““ „sc - en!" G A‘,

am” “ ®' ... ‘er ‘J! \ _:u _

F’ W‘wmrh‘m‘e *

wird. und deshalb meist mir von ei—

ner zahlungswilligen Minderheit in An

spruch genommen wird. Diese Grup

pe"tunt"dannmehrinRichtungOptik

und Motorleistung. so daß Autotuning

meist mir negativ auffällt. Das Fahrrad

dagegen ist das ideale Tuningobjekt.

Fahrrad - teuer wie ein Rolls Royce

Verglichen mit anderen techni—

schen Produkten ist das Fahrrad da-

durch zwar übermäßig teuer. ver—

gleich man den Kilopreis - ein in der

Technik üblicher Vergleichsmafistab —

so liegt der Preis eines guten Rades im

Bereich eines Rolls—Royce Aber der

Vorteil liegt in der Möglichkeit einer

sehr individuellen Zusammenstellung

eines Rades Richtig ausnutzen läfl

sich dieser Vorteil erst durch den

Selbstbau eines Rahmens. Oft sind die

individuellen Bedürfiiisse allerdings

uns Benutzern selbst nicht klar. des—

halb einige Überlegungendazu.
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Wie gehalt

Die klassische Vorgehensweise ist

das Aussuchen eines Rades aus der

Angebotspalette Es gibt Räder (bzw.

Produzenten). davon können wir uns

welche aussuchen. Nach dem Erlwurf

der neuen DIN ‘19100 ist ein Fahrrad

ein Fahrzeug mit 2 Rädern. das aus-

schließlich durch die Muskelkrafl der

benutzenden Person speziell iiber Pe

dale oder Handhebel. angetrieben

wird Diese Räder werden nach DIN in

Kinderdraßenfahrrad. finderfahrrad.

BMX—Fahrrad. Lieferfahrrad. Tandem.

Wettkampt'rad sowie in die vier Fahr-

radkategorien: Stadtrad. Wanderrad.

Straßensportrad und Geländerad un-

terschieden. In Verkaufsprospekten

und in vielen Fahrradzeitungen wird

dann noch von "Leichlaufrädern". “Rei-

serädern". “Rennrädern”. "Mountain—

Bikes (MTB)“ und ”All—Terrain-Bikes

(ATB)“ oder "I‘rekking— Rädern" ge-

sprochen. Dabei sind dann "Komfort“-

Räder nicht unbedingt sehr kaomforta

bel. "Leichlaufräder" laufen auch nicht

leicher. und ATBs entstehen entweder

aus M'I'Bs. wenn dort Schutzbleche

und due Lichtanlage angebracht wer-

den. oder aus 28— Zoll Rädern. die mit

etwas breiteren und profilierteren Rei-

fen sowie einer “elastischen" Schal-

timg versehen werden. Passen unsere

Wünsche min in eine dieser Schubla

den. dann is nach dem Preiaahmen

oft die letzte Frage eines Verkäufers

die nach dem Farbwunsch. Bei der

Aufarbeitung und Aufwertung eines

alten Rades ist im selben Zusam-

menhang eventuell hilfreich. sich an

den Aumtdtungsdetails entsprechen-

der Räder zu orientieren. überall die

besten Lösungen auszuspähen und

diese bei Veränderungen als Vorlage

zu benutzen

Einmal anders

Ein anderer ungewöhnlicher Ansatz

besteht darin. unsere eigenen

nisse als Ausgangspunkt zu nehmen

und nicht das Marktangebot. Dazu wä

re, der erste Schritt. in uns zu gehen

und zu überlegen. was wir mit unse

rem Rad unternehmen wollen und

28
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Fahnadarten — Nutzung im Freizeit- und professionellen Bereich

klassisches Rennrad nach Norm (z.B. UCI)

Motmtain-Bike

Wettkampfregeln entspre BMX—Rad

Sportgeräe (nich unbe

dingt der StVZO. aber

chend) Triathlon—Rad (offene Klasse)

Alltägliche Räder (entspre Diamantrahmen

chend der StVZO mit 2 Schwanenhalsrahmen

gleichgroßen Rädern. Mixterahmen

Schutzblechen. Gepäckträ- \

ger.... speziell ausgaüdet)

Rennrad mit speziellen Anbauteilen aufgerä—

std

Reiseräder

Dreiräder. Vierräder

Tande

Lastenräder (Bäckerrad, "Longjohn")

/Klappräder (meist 16—20"—Laufräder. z.B.

"Moulton")

Rad Kulturobjekte. Repliken (z.B. Peddersen—
Sondertäder. Exoten

Rad)

HPVs)

\Spezialräder. Eigenbauten (Alltagsräder und

Unbekannte Wunschrad-Objekte (noch nicht verwirklicht)

Berceaurahmen

Damenrahmen

Seniorenräder

Mountain-Bike zuim Reiserad aufgerüstet fiir

Extratouren

Liegerad fiir entspanntes Reisen

  
über welche besonderen Qualitäten

es verfiigen soll. Dabei treten aller—

dings meist schon früh jede Menge

Zielkonflikte auf. Ein Beispiel ist das

kostbare. leichtgewichtige Edelrad.

das aber trotzdem nicht Opfer eines

Diebstahls werden darf. Eine Lö

sung ist dann eben doch ein wenig

begehrenswertes. unaufiälliges Billi—

grad. vielleicht als Zweitrad. oder ein

oda mehrere Superschlösser. die

unser teuer bezahltes Leichtgewictl

wieder schwergewichtiger daherkom

men lassen. Grundsätzlich hat auch je

des Rad Qualität. die Frage ist nur. ob

eine gute oder eine schlechte. und ob

die den Preis rechtfertigt.

oder sich langfristig nich sogar eine

gute als wirtschafllich

ger erweist als eine schlechtere billi—

gere.

Um in dieser Richtung Prioritäten

setzen zu können. möchte ich vorschla

gen. anhand tabellarischer Kriterien

eine Bewertung vorzunehmen Der

Vergleich von nur jeweils zwei Punk—

ten hat den Vorteil. sich auf diese zwei

konzentrieren zu können. bei Einbezie

hung aller Überlegungen auf einmal

ist 50115 nur noch eine gefiihlsmäßige

Entscheidung möglich. oft die Ursache

fiir manche Fehlinveaition. Attribute

wie Sportlichkeit. Schnelligkeit oder

Berggängigkeit sind aus vielen Einzel

kriterien zusammengesetzt. Zum Bei-

spiel entscheidet über die Baggin-

gigkeit ein geringes Gewicht. der Be

reich der Schaltung. sowie letztendlich

die Konstitution und Kondition des

Pedalleurs.

Bedürfnisse des Radgebrauches

Bei der Bewertung. welcher Punkt

nun wichtiger als ein anderer ist.

kann entweder mit ja = +. gleichwich—

tig=0undnein=—.oderabermiteiner

Wertung. zumBeispiel ] — 6 oder l - 10

Punkten gearbeitet werden. “fie
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darum hilfreich kann es sein. im Ge?

ste die Wege zu durchradeln. die tw-

lich oder späte einmal bewältig wer-

den sollen. (hbei treten dann viel-

leicll auch noch andere wichtige Kri-

terien auf. die dann einjeder selber

noch eintügen muß. In der Diagonalen

der Tabelle ergibt sich ein Freiraum.

weil dort selbes mit selbigem vergli—

chen wiirde Im Prinzip brauch nur ein

Baeich oberhalb oder unterhalb der

Diagonalen ausgefiillt zu werden. Wird

jedoch alles ausgefiillt. dann läßt sich

am Ende der Tabelle eine Summe

der Pluspunkte addieren und eine

Rangfolge der Einzelkriterien bestim-

men Eine gute Beäätigung ist es.

wenn diese Rangfolge auch mit unse—

rer gefilhlsmäfiigen Wertung übaein—

stimmt.

Ein paar Beispiele

Aus jeder Einzelwertung und der

Gesanlwertung ergeben sich Rouse

quenzen bei der Auswahl der Fahrrad-

bauteile. Ein Beispiel sollen die er-

sten beiden Punkte liefern: IQ die

Kurmtreckentauglichkeit wichtiger als

die Tauglichkeit für lange Strecken.

dann ist eine schnelle und hohe Ver—

fügbarkeit wichig. Am baden. das

Rad steht direkt vor der Haustür. muß

nicht umständlich entsichert werden.

ist nicht defekt und kann überall abge

stellt werden Geeignet wäre wohl

ein nicht zu kostbares Rad. deshalb

mit preisgünstigen Bauteilen. diemög—

lichst nicht versagen. Bei langen Tou—

ren rhgegen wird ein ermüdungs

freies Fahren mit geringen Fahrwider—

ständen wichtiger. Spielt bei kurzen

Strecken ein platter Reifen die ent-

scheidende Rolle bei der Frage. ob

das Rad bemitzt wird. so ist der Zeit-

verlust bei einer langen Radtour durch

das Flicken eines Reifens ver-

gleichsweise gering. dagegen kann

ein dicke Reifen mit hohem Rollw'b

derstand den Zeitbedarf fiir lange

Strecken schon erlscheidend in die

Höhe treiben oder einfach die Vorfreu—

de auf eine mühselige Fahrt soweit re

duzieren. daß doch lieber ein anderes

Verkehrsmittel gewählt wird. Natürlich

können mit einem langstreckemaugli-

30

chen Rad meist auch kurze Strecken

besser barältigt Werden. in bestimm—

ten lekten jedoch haben sie Nachei—

le oder sind einfach zu teuer bemhlt

fiir den Bedimmungszweck. Die ganze

Bewatung ia im Grunde auch mir ei-

ne Hilfe oder eine Krücke zur Ent—

scheidungsfindung.

Eigene Tabellen mit anderen Ver-

gleichskriterien können in zwiespälti-

gen Fragen helfen. ob zum Beispiel

von dem zur Verfügimg stehenden

Geld ein höherer Altai] fiir die Brems

anlage oder fiir den Sättel ausgegeben

werden soll. Spielt das Geld keine an-

dere Rolle. dann besteht jedoch die

Gefahr. daß zum Schluß ein 50 kg "Pan-

zer" entsteht. wenn alles drangebaut

wird. wm gut und teuer ist.

Wa: es sich zutraut. genug techni-

sches Verdändnis mitzubringen. kann

die einzelnen "subjektiven

se" durch technische Kriterien erset-

zen. Statt Geschwindigkeit wird dann

eine gute Aerodynamik. statt Berg-

tauglichkeit geringes Gewicht und ei-

ne "elatische" Schaltimg wichtig. Ein

Problem wird damit auch geringer.

daß beim Vergleich einiger Kriterien

kein Ergebnis getunden wird. weil im

Einzelfall zB. ein hoher Fahrkomfort

oder die Geschwindigkeit die Lang-

streckentauglichkeit beeinflussen.

Im Gegensatz zu der "statischen Be-

wertung" von Fahrzeugen beim I-IPV

(vgl. Pro Velo Nr. 23) hat so eine indivi—

duelle Bewertung auch nicht den An

spruch. ein für alle Benutzer verbes-

sertes Rad hervorzubringen. sondern

es pan nur besonders gut zu den Be

nutzer—Bedürfnisen. Ändern sich die

se und das passiert

schon Im] in sieben Jahren. dann muß

"nachgebesert" Werden: Ist der Xe}

lereingang kleiner als die alte Gara-

geneinfahrt. dann muß das Dreirad

wohl draußen bleiben oder ein Rad ab

geben.

In anderer Weise kann eine optima—

le Anpassung von Fahrradtechnik und

Bedürfnisen auch durch die Umge-

bung mitbestimmt sein Ich benutze

zum Beispiel seit längerer Zeit eine

Fahrrad-Satteltasche
als normale Ta

sche. sie läßt sich einfach an normale

Gepäckträger Meine

‘Preimdin bemitzt einen Rucksack als

Tasche. fiir sie ist ein riem'ger Korb

der ideale Gepäckraum. weil dort zur

Not findet sogar einHeuballen Platz.

Oh - das Wunschrad gibt es nicht

Schon viele Alltagsradi'ahrer. die

nicht nur bei optimalen Umweltbedin—

gungen (schönes Wetter. warm. aber

nicht zu heiß...) radzufahren pflegen.

werden merken. daß wir entweder

möglich:! bedürfnislos sein müssen —

auch eine Tugend - oder unsere Be

dürfnise (z.B. Wetterschutz) nur durch

momentan noch emtische Sonderkorr

struktionen (z.B. "Leitra". vgl. Pro Velo

Nr. 25) befriedig werden.‘ wir landen

bei Spezialrädern oder UWOs (Unbe

kannte Wunschrad Objekte). Die Krö

nung d Wunschrades ist dann eine

Sonderanfertigung. beim Eigenbau

kommen vielleicht sogar ausortierte

Rahmen teilweise wieder zu Ehren.

Ausblick

In einer weiteren Folge soll es um

die einzelnen Fahrradkomponenten

und ihre jeweilige besondere Eig—

nung gehen. wobei weiterhin das

Problem bestehen bleibt. daß mit der

Entscheidung für ein Bauteil bereits

weitere Dinge festgelegt sind. Dies ist

der Nachteil bei den üblichen Multi—

funktionsteilen im Fahrradbereich.

Helge Herrmann. Hannover
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LADEN 25
Selbsthilfe—Werkstatt fiir psychische Kranke und Behinderte

. Der LADEN 25 ist eine Einrichtung

‘ d Vaeins "Die Brücke e.V." in Lü-

' neburg zur beruflichen Eingliede

rung von psychisch Behinderten

. Um Ausgrenzung und Isolation der

seelisch Krankenzu verhindern. wur—

den in den letzten Jahren insgesamt 6

taritlich entlohnte Dauerarbeitsplätze

J geschaffen. Darüber hinaus bietet er

bis zu 10 Arbeits— und Belastungser-

probungsplätze für solche Men-

schen. die sich entweder in klini-

scher Behandlung befinden oder

aber nach langem Krankenhausauf—

enthalt erstmals wieder Arbeitsver-

sucheuntemehmen.

Seit Gründung des LADEN ZSim

]ahre 1982 haben wir den Schwer-

punkt unserer Anstrengungen im-

mer darauf gerichtet. möglichst hu—

mane Arbeitsformenzugestalten. Wir

legen großen Wert darauf. daßdie Ar-

beitsgegenstände. die Arbeitstechni

ken und —verfahren. die Arbeitsarr

forderungen und —organisationen so

gestaltet sind. daß sie Unter—

schieden in der Leistungsbereit—

schaft und der Leistrmgsmöglich—

keit. sowie Urlerschieden in der

Qualifikation der Mitarbeiter Rech

nung tragen. So soll ein Höchstmaß

an Selbstverantwortungs- und

| Selbstbestimmungsmöglichkeit fiir

\ die Mitarbeiter geboten werden Der

1 eigene Arbeitsbeitrag nmß al bedeut—

‘ sam erlebt werden. sowohl fiir den

Gesamtbetrieb als auch fiir die per—

sönliche Entwicklung.

Die Selbsthilfefirma liegt in der

\ Stadtmitte von Lüneburg und wird

nach außen hin als normales Geschäft

gefiihrt. Hinweise auf den Personen—

kreis der Mitarbeiter gibt es nicht.

Der Betrieb gliedert sich in 4 Emitti-

onsbereiche

- Fahrradwerkstatt mit Fahrrad-

Verleih (Aufarbeiten und Instandse-

zen gebrauchter Fahrräder; Repara-

turarbeiten fiir Kunden; Bau von Spe

ziel-Fahrrädern; Montage und Verkauf

von neuen Fahrrädan).

— Sandstrahlarbeiten (Sandarah

len gebrauchter Fahrradrahmen. in—
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Der LADEN 25 baut sein ‘l.—Modell“ mit der legendären Schwanenhals

form in nahezu unveränderter Art seit ca. vier ]ahren fiir den heimischen

Markt. Liefabar id dieser ‘Klassiker’ in diversen modischen Farben

sowohl in der Damen— als auch Herrenveraion fiir 530,00 DM.

dustrieller Werkstücke und Fountai-

le).

- Umzüge und Transporte (Woh-

nungsanflösungen. Entrümpelungen.

Nah— undPemumzüge)

Als Teil des allgemeinen Arbeits—

marktes muß der LADEN 25 (im Ge

gensatz zu den "Werkstätten fiir Behin—

derte‘) alle Kosten aus den Betrieb

seriösen finanzieren. Einzig die Auf-

wendungen fiir die notwendige psy—

chosoziale Betreuung der Behinderten

werden derzeit durch die Hauptfiir—

sorgestelle des Landes Niedersach-

sens aus Mitteln der Ausgleichsabga

begedeckt.

Das aus gesundheitspolitischer

Sicht hervorstechende Merkmal un—

seres Konzeptes liegt in der Tatsache.

daß bei einem großen Teil von

Psychiatrie—Patiemen auf einen länge

ren stationären Aufenthalt in einem

Krankenhaus verzicllet werden kann.

wennein entsprechender, individu—

ell geaaltbarer Arbeitsplatz ein-

gerichet wird.

In arbeitsmarktpolitischer Hinsicht

bedeutsam ist. daß hier neue Ar—

beitspläze geschaffen wurden. die zu—

dem auch Personenmit vermindertem

Leistlmgsvermögen ein finanzielles

Auskommen bieten können.

Mit dem LADEN 25ist ein Ort

geschaffen. in dem durch berufliche

Arbeit in einem normalen Betrieb

seelische Stabilisiaung erreicht

werden kann. Das vorhandene

Leistungsvermögen der seelisch Be

hinderten wird gefördert und - we

gen der Notwendigkeit zu betriebe—

wirtschafllichem Handeln. das weit—

gehend ohne Subventionen auskom

men muß - auch gefordert.

Wir legen Wert darauf. daß wir un

sale Brötchen selbst verdienen. an-

statt sie als Armenspeisung zu erhal-

ten.

Laden 25, Am Werder 25. 2120

T.: 04131/32960
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Selbstironie einer Radlerin

Ist ein Phänomen “in". so wird es

vermarktd. Das geht dem Fahrrad

nicht anders als anderen Ereignissen.

seien es bestimmte Sportarten. pe

puläre Fernsehserien. Kinofilme oder

-helden. Die Sekundarprodukte boo

men

Seit das Fahrrad populär ist. gibt es

eine wahre Literdurflut: Reparaturan—

leitungen, Abhandlungen zur Ge

schichte des Velos. Hinweise zur Pla-

nung und Durchfiihrung von Radtouren

häufen sich. Im Prinzip ist dies eine

wünschenswerte Tendenz Aber Auto

ren und Verlage haben schwer, die

richtige Lücke zu finden. wollen sie

nicht mir die wer weiß wievielte Repa-

raturanleitung oder die x—te Fahrrad—

geschichte anbieten. Gebiete gäbe es

genug. wie z.B. das Fahrrad unter me

dizinischem Aspekt (Bewegungs-

abläufe. Belasungen. Trainingsmethe

den fiir den Alltags— oder Reiseradler.

Emährungsproblematik) oder die ge

samte alternative Fahrradtechnik (da

kenne ich nur den Band "VELOMOBI-

LE" aus dem ehemaligen "Verlag Tech-

nik Berlin". der aber leider vergriffen

ist).

Christina Zacker sieht die Nische

fiir ihre Veröfientlichung darin. das

Radfahren nicht so bierernst zu be

trachten. Sie hebt sich damit wohltrr

end von vielen Beiträgen in Fachzeit—

schritten oder Publikationen ab. die in

ihrer fachspezifischen Terminologie

dem eher unbedarfien Leser ver-

schlossen bleiben und den Zugang zu

den notwendigen Informationen über

das Rad erschweren Dagegen baut

Christina Zacker in einer lockeren.

mitunter am ]ugendjargon orientierten

Sprache verbale Hürden ab.

Chriaina Zucker

Heiteres Überlebenstraining für

Fahrradfahrer

Verlag Michaela Naumann. Nid-

derau 1992; 80 Seiten; 11.80 DM

Die unterschiedlichsten Bereiche

spricht werden in diesem Bündchen

angesprochen. von der Technik über
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Modetrends. Geschichte des Fahrra—

des. Kaufhilfen. Diebstahlsicherungen.

findermitnahme bis hin zu Fahrradre'r

sen.

Schwach. z.T. geradezu ärgerlich.

sind die Ausfiihrungen zur Technik. So

werden z.B. als Kaufhilfe die unter—

schiedlichen Fahrradtypen (City-Rad.

Leichtlaufrad. Rennsportrad. Rennrad.

Mountainbike. All—Terrain—Bike und

Trekking—Rad) nur benannt. die Auto

rin tut so. als seien dies definierte Be

zeichnungen.

Ein anderes Beispiel. über das sich

der Rezensent auch bei anderen Bü—

chern. selbst bei speziellen Technik—

hilfen. immer wieder erzürnen kann.

ist die Lobhudelei um den ">Knochen<

als Tausendsasa“. Es ist schon richtig.

daß der Knochen ein vielseitiges

Werkzeug ist — aber nur bei entspre

chender Qualität. Die meist üblichen

Spritzgußerzeugnisse für 1.50 DM

verabschieden sich bereits bei der er-

sten t'estsitzenden Achsmutta mit ei—

nem deutlich hörbaren "Knacks".

Am besten sind die Ausfiihrungai

zur geallschattlichen Rolle und Ver—

wendung des Rades. mitunter in Anek—

doten und Geschichten verpacld. vie

les kommt einem allerdings aus ande

ren Verötfentlichungen bekannt vor.

Die Stärke des Buches liegt aber nicht

in seiner Darstellung neuer Sachver—

halten. sondern in der spaßigen Pre

sentation dieser Sachverhalte. De

durch kann das Buch helfen. unbedarf-

tere Radler etwas hinter die Kulissen

des eigenen Gefahrtes schauen zu las—

sen. Alte Hasen könnten aber über die

bevormundenden Ratschläge ("Sie

müssen ...") genervt die Buchdeckel

zuschlagen.

Dies schmale Bändchen (80 Seiten.

davon 1’! ganmeitige Karikaturen)

kann Einstiegslektüre fiir diejenigen

Radlerlnnen sein. die mehr von ihrem

Rad wollen als es gelegentlich am

Sonntagnachmittag zu benutzen. Es ist

eine schmunzelnde Einfiihrung — mehr

nicht - abet das kann schon sehr viel

sein. (bf)

Anleihmg

fiir den Mountainbike—Sport

Eine Rezension is das Ergebnis ei-

nes Dialogs zwischen Rezensenten

und Buch. So wie in einem Dialog bei—

de Partner ihr Vorwissen einbringen.

so kann auch bei einer ReZension

nicht von der subjektiven Voreinstel—

lung des Rezensenten abgesehen wer—

den. Warum diemr Exkurs? Nun - der

Rezensent hat nie ein Heb] daraus ge

macht. daß ihm der MTB-Boom aus

umweltpolitischen Aspekten mehr als

suspekt erscheint. Steht bei der Rezen

sion eines Buches über den MTB—

Sport damit das Urteil nicht bereits vor

der Lektüre fest?

Ich gesehe. daß das Buch

 

Tim Gould / Simon Bumey:

Mountainbike Sport

Bielefeld 1992. 152 S.; 36,00DM

mich nicht von einem Saulus in ei—

nen Paulus verwandelt hat. bemiihe

mich jedoch von einem dezidierten

Standpunkt aus dem Werk kritisch ge

recht zu werden.

Die MTB—Szene bemüht sich. den

Vorwürfen. umweltschädigend zu sein.

durch Appelle zur Selbstdisziplinie

rung zu begegnen. So sind auch die

sem Buch ein "Kodex der Geländefah

rer" als auch die "MTB—Verhaltensre

geln" vorangestellt. Ua heißt es dort:

"Fahre nur auf freigegebenen We

gen. (...) Stelle Dich auf die verschie

denen Bodenarten und Wegtypen ein

und vermeide ökologische Schäden.

Das schließt ein. daß Du die Wege

nicht verläßt und so keine neuen

schaffst."

Doch die vielen animierenden Fotos

von Rennradlern zeigen diese in vol—

lem Einsatz über Stock und Stein. in

Sanddünen. Felshängen. grasbewach

senen Anstiegen. Von "freigegebenen

Wegen" kann nur schwerlich die Rede

sein. Ist hier die Selbstdisziplin des

Menschen nicht auch überfordert? —

Da 9th die Technik einem die Mög

lichkeit zur Verfügung. Steigungen von

20 % zu erklimmen. dank der breiten

Stollenbereifung querfeldein radeln zu

PRO VELO 29

 

 



 

Literatur 

 

können — und da soll man brav auf der

Straße bleiben? Schließlich will man

den MTB-Renncracks nacheifern. und

schließlich steigert sich die “Fähig-

keit. bestimmte Streckenprofile oder

Geländearten zu bewältigen (...) mit

wachsender Erfahrung.“ Folglich muß

der ambitionierte M'I'Bler "in einer Ge

gend mit verschiedenen Geländefor—

men (...) diesen Vorteil auch unbedingt

nutzen.“

Auf der anderen Seite fährt nicht je»

der..der ein MTB hat. ins Gelände. son

dern benutzt dieses im "Großstadtd

schungel". Das MTB hat das Fahrrad

auch für größere Kreme. die dim

Fortbewegungsmittel bis dahin ferner

standen. "hofi'ahig" gemacht. denn es

ist Ausdruck fiir ]ugendlichkeit. Sport-

lichkeit. Fortschrittlichkeit; kurzum. es

verkörpert Kriterien eines zeit-

gemäßen Lebenshls. Eine positive

Folge ist die stärkere Akzeptanz des

Fahrrades im Alltagsbereich. Dariiba

hinaus ist es fast schon ein Allgemein—

platz. daß die spezifischen harten An—

forderungen an das Sportgerät MTB

Entwicklungen von Fahrradkomponen

ten forcierten. die dem Alltagsrad zu-

gute kommen: Schaltungen. Bremsen

und in neuerer Zeit gefederte Gabeln

und Hinterradschwingen. Doch um

welchen Preis — muß gefragt werden

Hätten diese technischen Innovdio-

nen nicht auch zielgerichteter gieich

direkt fiir das Alltagsrad entwickelt

werden können? Doch jede Neuerung

beinhaltet Entwicklungskosten. die

aus einem vorher erwirtschafteten

Überschuß oder durch einen zu er-

wartenden Gewinn begiichen werden

müsen In der Niedrigpreisphase der

Vor—MTB—Ära war die Innovationsfreu—

de mangels ausreichender Gewinn—

perspektiven in der Fahrradindustrie

gering — der MTB-Boom hat hier fiir fri—

schen Wlnd gesorgt - die nächse Zu

kimft wird zeigen. ob diese Zeit ge—

nutzt wurde. Neuentwicklungen voran-

zutreiben.

Wie stth sich ein Buch über den

MTB-Bereich dieser Ambivalenz?

Sport. vor allem der Spitzensport. wie

er in diesem Buch vorgestellt wird. ist

extrem leistungsorientiert". der andere

Sportler wird als Konkurrem um die

Siegeärophäe begriffen, somit als

Gegner. In diesem Sinne würde sich

sportlich die ökologische Verpflich—

tung als mentale Bremse auf demWeg

zum Sieg erweisen. die Hinweise hier-

auf in dem Buch haben Feigenblattcha—

rakter. zumal die vielen Fotos aus dem

Renngeschehen (viele Fotos bleiben

inhaltslos. weil lediglich unterschiedli-

che Sportler in sich wiederholenden

Rennsituationen gezeigt werden) die

Sportler in fliehender Has über Stock

und Stein abbilden

Die direkte Anrede des Lesers hebt

die Diäanz auf und hat appellieren—

den. nacheifernden Charakter. Die

sachliche Information tritt dagegen

zurück. Zwar werden im Technikbe

reich z.B. unterschiedliche Rahmenma—

terialien und —formen oder unter—

schiedliche Gabelfederungen vorge-

stellt. doch es werden weniger sachli—

che Kriterien zu deren Beurteilung an-

geboten als vielmehr die persönliche

Entscheidung eines der Autoren de

klariert: "Rahmenspem'fikation. wie

Tim Gould sie bevorzugt." Das Buch

wirkt dadurch anschaulich und unmit—

telbar. es trägt aber über weite Strek—

ken Züge einer Personality—Show.

Indirekt ia dieses Buch auch ein

Werbeträger für das entsprechende

Zubehör. das dem M'I'Bler zum richti—

gen Outfit verhilft. Zwar wird eingangs

des Buches behauptet. daß es nienmn

dem Söre. wenn ein Radler mit abge

schnittenen jeans bei einem Rennen

starte. doch wenn es zur Sache geh

("Wettbewerbs—Routinen — Was nimmt

man mit?‘). wird eine Liste von 36 Po

sten aufgestellt. von der Spezialbrille

über verschiedene Trikots (kurz— und

langärmelig) bis zu zwei Paar (Rad-

ler—) Schuhen Wenn man den Wert

dieser Gegenstände addiert. gelangt

man schnell zu einer Summe. die den

Preis des Rades übersteigt.

Am interessarlesten finde ich den

Teil über die gesundheitlichen und

körperlichen Vorbedingungen des

Sportes. Im Sport geht es naturgemäß

darum. die Leistung des menschli—

chen Motors mittels eines technischen

Gerätes in Bewegung umzusetzen.

Wollte mn dem menschlichen Motor

aus dem Stand heraus Höchsleiäun-

gen abverlangen. könnten gesundheit-

liche Probleme folgen Üba die

Grundlagen der "Motorpflege" (biome

chanische. emährungswisenschafili—

che. sportmedizinische) gibt dieses

Buch — fiir mich als Laien in diesem Be

reich — einen viel zu knappen Über-

blick. Mittels sinnvoller Trainingsplä

ne werden Hinweise gegeben. wie

man gefahrlos die LeiSungst'ahigkeit

des menschlichen Motors steigert -

Hinweise. die auch fiir den Alltagsrad—

ler in ihren Grundsätzen von Belang

sein können. besonders aber fiir dieje

nigen. die eine längere Reise per Rad

ins Auge fasen. (bf)
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LiebeLesefinlieberLeser.

wirtreuenunstlberjedeZuschriftundveröffenflichena'enach Mög—

lichkeit andieserStelle.PROVElD solleinelebendige Zeitschrift sein.

die Impulse erteilen möchte. sich aber auch der Kritik dem. In der Ver-

gangenheit haben Anmerkungen aus der Leserschafl on zu Recher-

chen und entsprechenden Artikeln geführt. Bitte haben Sie Verständ-

nis. daß wir uns Kürzungen von Ieserbriefen aus Platzgründen vorbe-

halten müssen.

Die Redaktion   

 

Betz: ‘Die LEl'l'RA — Mobil ohne Auto-

mobil"; PROVELO 25, S. 8 ff

Die Umer dem Titel 'Die LEITRA —

Mobil ohne Automobil" wurde in PRO

VELO Nr. 25 imJuni 1991 ein sehr sach—

kundiger und informativer Artikel

veröfferlficll. zu demich im folgenden

gern noch ein paar eigene Betriebsar—

iahrungen beisteuern möchte.

Ich bin 55 Jahre alt. habe nie einen

Führerschein erworben und gedenke

auch weiterhin führerscheinlos zu blei-

ben. Zeitlebens auf Busse. Bahnen.

Füße und Fahrrad eingchworen. ha-

be ich mich vor einigen Jahren nach

reiflicher Überlegung zum Kauf einer

LEITRA entschlossen. die ich unter An—

leitung des Konstrukteure C.G. Rw-

musen in dessen Werkstatt bei Ko

penhagen im August 1989 sele mon-

tiert habe In den hierfiir benötigten 14

Tagen habe ich viel über die Entwick—

lungsgeschichte der LEITRA und die

Absichten gelernt. die 0.6. Rasmus—

sen mit ihrer Konstruktion verfolgt.

Sinnvoll ist die Eigenmomage aber vor

allem auch im Hinblick auf etwaige

spätere Reparaturarbeiten. die um so

leichter und schneller durchzuführen

sind.

Auf der Heimfahrt von Dänemark

nach Rüselsheim mit der LEITRA ha-

be ich viele Vor— und Nachteile ken-

nengelernt. die man als Besitzer eines

außergewöhnlichen und auffälligen

Fortbewegungsmittels genießt: Das

Verstauen des doch recht umfangrei—

chen Reisegepäcks gelang nur. nach—

dem ich dieses auf viele Einzelpäck—

chen verteilt halte. die ich in dem an

und für sich ziemlich großen. aber

doch recht verwinkelten Stauraum pla—

zieren konnte. Die mittlere Reisege
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schwindigkeit bei täglichen Fahrt—

strecken zwischen 170 und 190 km be

trug im Flachland etwa 19 km/h. ohne

daß ich vorher ein ausgiebiges Trai—

ning absolviert lfitte. Hauptgrund fiir

die relativ langen möglichen Fahrzei—

ten is der bequeme Sitz und die ange-

nehme Sitzposition mit völlig ent-

spanntem Schultergürtel. was dem

Fahrer volle Konzentrdion auf die

vorantreibende Beinbewegrmg gestat-

tet. Gegenwind wird aus verschie

denen Gründen nicht als besonders

belästigend empfunden: Erstens gibt

es kein Windgeräusch in den Ohren.

zweitens is die frontale Wmdangrifis-

fläche kleiner und drittens die ‘Wind—

schlüpfrigkeit" größer als beim norma-

len Tourenradfahrer. Seitenwind wird

dagegen als angenehm empfunden.

weil die Form der LEITRA nach hinten

spitz zulaufend einen ähnlichen Vor—

triebsefiekt wie ein Segel hervorrufl.

Bis auf einige zum Teil schwere Re

gentälle. die als willkommene Ab

wechslung empfunden und durchfalr

ren wurden. war das Wetter auf der

Heimfahrt sehr warm Als ideale Klei—

dung hierfür erwiewn sich Turnhose

und T-Shirt. Als es im Sauerland bis

auf Höhen von 500 m hinaufging. habe

ich natürlich auch die Nachteile ge

genüber einem leichten Rennrad ken

nengelernt. Die F&S Orbit-Schaltung

mit den innenliegenden zwei Gängen

und der 6—gängigen Kettenschaltung

reichte jedoch aus. mit meinen 85 kg

(bei 186 cm Körpergröße). der 28.5 kg

schweren LEITRA (wegen der be

schriebenen Schaltung schwerer als

die LEI'I'RA-Normalausfiihrung) und

ca. 10 kg Gepäck die Anstiege "im

Kriechgang" zu bewältigen.

Inzwischen habe ich etwa 12.000

km in der LEITRA hinter mir und glau-

be deshalb. ihre Alltagstaugiichkdt

recht gut beurteilen zu können. Mein

normaler Weg zur Arbeit ist 4.4 km

lang. Den fahre ich fast ganzjährig mit

der LEITRA und mir im Sommer ab

und zu mit dem Zweirad. Zwei Jahre

lang. von März 1990 bis Februar 1992.

lag meine Arbeitsstelle jedoch 26 km

von emferm in Wesha-

den. Mit Ausnahme der Monate No

vember bis Februar (zu dunkel und

deshalb zu gefährlich. weil ein großer

Teil der Strecke auf Bundestrafie oh—

ne Radweg) habe ich diesen Wegmor'

gens und abends mit dem Rad zurück-

gelegt. bis auf die ausgesprochen war—

men und wetterstabilen Tage mit der

LEITRA. Nach diesen Erfahrungen mit

unterschiedlich langen täglich zurück-

zulegenen Wegstrecken halte ich eine

mit der LEITRA zurückzulegende Ent—

fernung zwischen Wohnung und Ar—

beitsstelle von etwa 10 km für optimal.

Wenn diese Streke auch noch mit Red—

weg und nicht allzu vielen Ampeln ver—

sehen ist. so daB man nicht dauernd

bremsen und Mchleunigen muß. ist

kaum ein idealeres HPV denkbar als

die LEITRA.

lm Praxistest der Nr. 25 von PRO

VELO wurde darauf hingewiesen. daß

häufige Reifenwechsel (alle 1500 bis

2000 km) erforderlich seien. Diese Er—

fahrung kann ich hinsichtlich des Hin-

terrades bestätigen. Die Karkasse des

Hinterradreifens muß in Kurven hohe

Ouerlaäfte aufnehmen und wird da

durch stark verformt. Seit ich aufs Hin-

terrad nur noch BMX—Reifendecken

aufziehe. ist dieses Problem behoben.

leider unter Inkaufnahme eines höhe

ren Geräuschpegels in der Kabine. Un-

angenehm machte sich anfangs auch

bemerkbar. daß drei Spuren beim

"Aufsuchen" von Scherben und Nägeln

viel leichter fiindig werden als eine

einzige. Nachdem ich die Reifendek—

ken der ersten abgefahrenen Reifen—

garnitur von den Karkassen abge

trennt und zwßchen Schlauch und neu-

en Reifen eingelegt hatte. habe ich seit

anderthalb Jahren keinen "Platten"

mehr gehabt und kann die Reifen bis
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zum totalen Verschleiß fahren. Den

Kunststoff—Schalensitz habe ich mir

nach einigen anderen Experimenten

mit einem Stück von einem Schaffen

ausgelegt. wodurch die Ansammlung

von Körperfeuchtigkeit in der empfmd—

lichen Rückenpartie erheblich redu

ziert wurde

Noch eine Bemerkung zur Sicher—

heit: Als Fahrer der LEITRA kann man

nicht wie ein Radfahrer auf einem Nor—

malrad über die Dächer von vorausfalr

renden PKWs hinwegschauen. Dafiir

sitzt man zu niedrig. Man gewöhnt sich

jedoch recht schnell daran. durch die

Autoscheiben hindurchzublicken und

hat somit etwa die gleiche Übersich

über den Verkehr wie der Fahrer ei»

n niedrig gebauten PKWs. Bei Kolli—

sionen dürfte der LEITRA—Fahrer im

Regelfall weniger gefährdet sein als

der Fahrer einen Normalrades. Auch

in dim: Hinsicht habe ich schon Er-

fahrung. Als ich einmal mit ca. 25 — 30

km/h an einer Reihe Autos vorbeifuhr.

die auf einer Mehrzweckspur parkten.

fuhr plötzlich eines dieser Fahrzeuge

an und scherte direkt vor mir aus der

Reihe der anderen Autos aus. Das

Bremsmanöver konnte ich gerade

noch einleiten. bevor ich gegen die

hintere Partie des Autos knallte. Ich

kippte um und schlidderte etliche Me

ter über die Straße. bevor ich völlig un

verletzt in der LEI'I'RA liegen blieb.

Die GFK—Kabine und vor allem meine

nach vorn gerichteten Beine hatten

den Stoß außerordentlich weich aufge-

fangen. Die LEITRA hatte einen einge

drüclden Bug. eine verformte Kabinen

befestigung und zwei gebrochene Vor—

derradfedern.

Ich muß gestehen. daß mein Ver—

trauen in die Haltbarkeit der Vorder—

radfederung im Hinblick auf mein Ge-

wicht anfangs nicht übermäßig groß

war. Diese Bedenken sindjedoch bald

verflogen. und wenn ich heute über

Wege mit Schlaglöchern fahre. versu-

che ich immer. mit dem ungefederten

Hinterrad auf möglichst ebener Fahr—

spur zu bleiben und die Schlaglöcher

den Vorderräder zuzumuten Die Len-

kung. aufwendig und außerordentlich

gewichtsarm konstruiert. hält den hier-
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bei auftretenden Belastungen ustaun

lich gut Sand. Daß bei minimalen

Lenkhebelbewegungen bereits ein

deutlicher Lenkauschlag erfolgt. is

sicher nicht nur fiir mich anfangs irri—

tierend. Die Unsicherheit verfliegt je

doch schnell. und sehr bald stellt man

fest. daß man die Hände auf dem Rah

men seitlich ruhen lassen kann und le-

diglich mit leiclnem Daumendruck die

Lenkimg zu bedienen braucht.

Die Sichteinschränkung durch Re

gen ist bei Tag kein Problem. bei

Nacht jedoch ein echtes Handicap.

Hat man dann keinen Radweg zur Ver—

fiigung und ist dem Gegenverkehr

"ausgeliefert". item man sich. wenn

man am Ziel angelangt is. Da solche

Fahrten bei mir aber nicht die Regel

sind. habe ich bisher auf Experimente

mit einem Scheibenwischer verzich

tet. vor allem auch. weil ich fürchte.

daß dadurch die Kimststoffscheibe zu

sehr verkratzt wird.

Ohne Übertreibung kann ich be

haupten. daß für mich die LEITRA in-

zwischen ein unverzichtbares Fortbe

wegungsmittel geworden ist. Die Ge

wohnheit des Alltagsradlers. morgens

erst einmal die Wetterlage zu beurtei—

len. habe ich völlig abgelegt. Viele

kleine Vorteile habe ich erst im Laufe

der Zeit schätzen gelernt. Bei schlech-

tem Wetter in gutem Anzug und frisch

geputzten Schuhen mit minimalem En-

ergieaufwand zur Theatervorstellung

fahren und dort ohne Parkplatzsuche

das Rad in unmittelbarer Nähe des

Eingangs abstellen zu können. ist

zum Beispiel einer diam: Vorteile

C.G. Rasmusen hat. wie ich aus Erfah—

rung giaube beurteilen zu können. mit

der Entwicklung seiner LEI'I'RA die

von ihm selbä formulierten Ziele er—

reicht: Wetterunabhängigkeit. All

tagSauglichkeiL Sicherheit. Bequem—

lichkeit und Zuverläsigkeit.

Bett.: 'Destruktive Überlegungen zum

Dreiradbau';

PROVELO 25, & 11 ff

Mit großem Interese verfolge ich

die Dreiraddiskusion in PRO VELO.

Während ich die Teaberichte von

Burkhard Fleischer (LEITRA. Flevobi-

ke) als ausgewogen und aussagekräf—

tig einschätze. sind mir zwei Beiträge

sehr sauer aufgestoßen. der CLP-Be»

ricli in Heft 16 und die 'Destruktiven

Gedanken zum lkeiradbau' in Heft 25.

als Fahrer eines Radius-Drafrades

möchte ich gern einige Dinge zu—

rechtriicken.

Zunächst einmal zum vielbeechwo

renen Umkippen in Kurven. Ich bin der

letzte. der die fippgefahr abäreitet.

aber wir sollten doch zweierlei beden-

ken‘ Zum einen sind unsere Straßen.

wie Burkhard Fleischer richtig be

merkte. fiir Autos gebaut worden. und

die lieben enge Kurven genausowenig

wie Dreiräder. Die Gelegenheit zum

Umkippen ergibt sich also gar nicht so

oft. wie es mancher Dreiradphobiker

wohl gerne hätte

Und sollte doch einml eine scharfe

Kurve auftauchen. so lam sich die Ge

fahr durch rechzeitiges Bremsen auf

Null reduzieren Es gibt fiir jedes Fahr—

zeug und jede Verkehrssituation eine

Maximalgeschwindigkeit. das Dreirad

steht hier keine Ausnahme dar. Mit der

richtigen Mischung aus Draufgänger-

tum. Risikobereitschaft und Dummheit

läßt sich auch ein tonnenschweres Au-

to auf den Rücken legen. Auch mit dem

Zweirad kann man aus der Kurve {lie

gen. sofern man Splitt oder eine Ölla-

che übersieht. ]etn aber kommt der

Hammer! Für Rainer Pivitt sind Fahr-

zeuge. die bei einfachen Fahrfehlern

schon umkippen. nicht akzeptabel.

Durchaus eine überlegenswerte Positi—

on Es würde mich dann aber interes

sieren. warum Zweiräder vor seinen

Augen mehr Gnade finden Ein kleiner

Fahrfehler. ein leicller Schlenker mit

dem Lenker. schon liegt man gewaltig

auf der Schnauze Die Fallhöhe reicht

bei einem Normalrad völlig für einen

Todesturz aus Beim Umkippen mit

dem Dreirad sind die Überleben-

schancen wesentlich höher.

Was im übrigen Pivitts Akzeptanz—

theorie fiir die Zukunft des Antomobils

bedeutet. brauche ich wohl nicht

näher zu erläutern. Am Lenkrad fiihren

nämlich schon minimalste Fahrfehler

zu völlig unakzeptablen Folgen. wie
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siejeder beliebigen Tageszeitung täg—

lich zu entnehmen sind. Insgesamt ge

sehen ist es doch etwas dürftig. was

da aus Oldenburg verlautbart wurde.

aber immerhin. dort hat man es zumin

dest probiert.

Das kann man von den Mannen um

Ulrich Sikkema in Dortmund wahrlich

nicht behaupten. Dort ist die Radpro

jektgruppe mit Zollstock und Rachen-

schieber Iosgezogen und hat gleich

kategorisch a priori verkündet. das mit

dem Dreirad könne nichts werden.

Punctum!

Vor gar nicht allzulanger Zeit wurde

in Norddeutschland ein ziemlich

lächerliches Spektakel um das Wind

kraftwerk Growian veranstaltet. Dort

wollten die Betreiber (!) beweisen. daß

die Windkraft nicht konkurrenzfahig

sei. Peinlicherweise funktionieren

vernünftig dimensionierte Windkrafi-

werke in Dänemark tadell. Auch auf

dem Dreiradsektor kommt der Gegen-

beweis aus Dänemark in Gestalt der

LEITRA. Allen theoretischen Unkenru—

fen zum Trotz beweist Rasmussen mit

seinem Dreirad. daß es sehr wohl

klappt. ich beweise es täglich mit dem

Trio von Radius. Fertmann mit seinem

Relaxdreirad etc... Wir alle scheinen

das pausenle Umkippen bis jetz ja

noch ganz gut überstanden zu haben

Daß die derzeitigen Dreiradmodelle

schon völlig ausgereift seien. wird

wohl keiner von uns behaupten wollen.

im Gegenteil. hier gibt es noch vieles

zu verbessern. Das müßte doch ein An

reiz fiir jeden couragierten Konstruk—

teur sein!

Die Dortmunder dagegen wollen

die Entwicklung von Dreirädern ande

ren überlassen. bis der Verkehr

menschlicher geworden ist. Anderen?

Etwa der Automobilindustrie? Der

deutschen Fahrradindustrie? Eine Ver-

besserung der Dreiradkonstruktionen

läßt sich nicht durch Abwarten erzie

len. sondern nur durch engagierten Er—

findergeist!

Durch einen Erfindergeist. wie er

zum Beispiel in Zürich bei der Gruppe

um Michael Kutter zu finden ist. die mit

studentischen Mitteln das Twike auf

die Beine gestth hat. Und siehe da.

auch dort klappt es. sowohl bei Twike

I als auch bei der solarunterstützten

Version Die Rohrkrepierer in Olden—

burg und Dortmund sprechen also

wohl kaum gegen die Entwicklungs—

möglichkeiten des Dreiradkonzeptes.

viel eher schon deuten sie auf man

gelndes Engagement und eklatante

Einfallslosigkeit der dort Beteiligten

hin.

Angesichts des Abgrundes. auf den

wir mit wachsender Geschwindigkeit

zusteuern. kann ich diese larmoyante

Passivität nur noch als zynisch empfin—

den. Der Verkehr wird erst dann

menschlicher werden. wenn wir ihn

menschlicher machen. Liegedreiräder

können einen erheblichen Anteil dazu

beitragen. ]etzt!

Kurt Fischer. Falling
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Beth: 'Destruktive Überlegungenzum

Dreiradbau'; so.

Die "Destruktiven Überlegungen

zum Dreiradbau" habe ich nicht als im

Endefi'ekt destruktiv aufgefafit. Bei, der

Konzeption eines neuen Dreirades

sind einige Überlegungen sogar

äußerst konstruktiv und hilfreich Al-

lerdings halte ich den Schluß. der die»

sen Überlegimgen folgt. aus mehreren

Gründen fiir falsch. Hier wird nämlich

unbewußt die Forderung geäellt.

Dreiradfahren müsse idiotensicher

sein und dürfe keine Lernarbeit erfor-

dern. Dies gilt jedoch fiir kein anderes

Individualverkehrsmittel. Dabei ist

Dreiradfahren vergleichsweise ein—

fach zu lernen; fast alle Kinder fahren

erst Dreirad und lernen dann. ofl recht

langwierig. das Zweiradfahren. Das

Lernprogramm "Autofahren" wird je

des ]ahr teuer von vielen Anfangem

mit dem Leben bezahlt. weil Anzeige

des "Popometers" (l) und Geschwin

digkeit noch nicht übereinstimmen

Jedes Fahrzeug hat seine Grenze. wird

diese überschritten. kommt es zum

GAU (Größter Anzunehmender Unfall).

der mit anderen GAUs jedoch mir den

Namen gemein hat. Dabei muß eine

Anhebung dieser Grenzen nicht unbe-

dingt auch mit einer Steigerung der Si

cherheit einhergehen. bases Beispiel

dafiir ist das ABS bei Aut. Fahrzeuge

mit ABS verursachen statistisch we

sentlich mehr Unfälle als Fahrzeuge

ohne ABS. die geaärkte Risikobereit—

schaft der Fahrer hat die technische

Verbesserung locker an die Wand ge

spielt. Es is sinnvoller. die verschie

denen möglichen GAUs unterschiedli

cher Fahrzeuge miteinander zu ver-

gleichen. als Fastforderungen aufzu—

stellen — deren Stimmigkeit im folgen—

den noch angezweifelt werden soll.

Dann kann ein eventueller NutZer ent—

scheiden. mit welchen Risiken er bes

ser. mit welchen er schlechter fahren

und leben kann. Das Zweirad befindet

sich ständig in einem GAU—Zugand:

ich will ihn der ersten Art nennen. Es

droht ständig nach rechts oder links

umzukippen. Dieser GAU ist jedoch

nach dwas Übung beherrschbar und

fiihrt in der Regel nicht zur Katastro
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phe. Probleme können jedoch Qua-

rinnen. Schienen oder eine Blockade

der Lenkung bringen Immer wenn die

minimalen Lenkbewegungen zum Aus-

balancieren des Gleichgewichts unter-

bunden werden. kommt es doch zum

GAU. Ein anderer Fall ist die Mutter

mit zwei findern auf dem Rad. der

beim Herunterheben des einen Kur

des das Rad mit dem anderen find

umstiirzt. Da kommt der Berwiser—

spruch: "Mit Dreirad das nicht

passie ".

Der GAU der zweiten Art tritt auf.

wenn ein Zweirad mit einer der maxi-

mal möglichen Hattung entsprechen-

den Bremskraft abgebremst werden

soll. Bei entsprechend guter Bremsan-

lage ist ein Überschlag nach vorn die

Folge Dieser GAU ist entweder durch

schlechtere Bremsen (auch schlecht).

dosiertes Bremsen (Übung) oder eine

andere Rahmengeometrie und einen

tieferen Schwerpunkt beherrschbar.

Letzteres ist zum Beispiel beim langen

Liegerad (Pichler. Radius. Fateba. Rad—

nabel-Lieger) und Tandem der Fall.

so daß mit diwen Rädern ein im Ver—

gleich zum Rennrad bis zu 60% kürze

rer Bremsweg möglich im.

 

Ein anderer GAU zweiter Art kann

beim Zweirad durch zu kräftiges Be-

schleunigen auftreten. das Vorderrad

hebt ab (der MTB-Wheelie) und nur

mit viel Übung unterbleibt dann ein

Überschlag nach hinten. Dieser Fall ist

jedoch immer vermeidbar durch weni-

ger kräftiges Treten in die Pedale.

Der GAU der dritten Art ist wohl die

Ursache für die meiden selbstver-

schuldeten Stürze. Für Kurvenfahrt

muß das Rad zum Teil erheblich in die

Kurve geneigt werden. im Prinzip

bleibt es derselbe Vorgang wie beim

normalen Fahren. wo die lfippbewe

gungen durch Kurvenfahrten aufge

fangen werden (dies wird in der Regel

vom Kleinhirn unbemerkt gesteuert —

dann können wir Fahrradfahren). Bei

schnell gefahrenen engen Kurven wird

eine sehr starke Seitenneigung erfor-

derlich. damit Rad und Radfahrer

nicht aus der Kurve herausfliegen.

Möglich wird die Seitenneigung nur

durch Haftung der Reifen auf der Fahr—

bahn Der Effekt läßt sich nachvollzie

hen. wenn eine an die Wand gelehnte

Leiter betrachtet wird. Steht die Leiter

sehr flach oder ist der Boden sehr

glatt. dann rutsclcl sie ungehemmt zu

Boden und es gibt auch keinen Punkt

mehr. an dem sie sich wieder von allei—

ne fängt. Mit einem in der Kurve

wegrutschenden Fahrrad pasiert

liches. Rutscht das Rad im Grenzbe

reich. dann gibt es kein Halten mehr

und der GAU ist unausweichlich.

Dieser Grenzbereich hängt sehr stark

von der Haftung des Reifens auf der

Fahrbahn ab. Die maximale Schrägla—

ge a muß sich innerhalb des Reibwin—

kels b befinden. Der tangens von Win—

kel b entspricht dabei dem Haftbei—

wert c. Der Haftbeiwert zwischen Fahr—

bahn und Fahrradreifen schwankt im

allgemeinen zwischen 0.3 — 0.6. was

Winkeln von ca 17 - 31 entspricht.

Im Winter bei Glätte werden diese

Hafiwinkel sehr klein. so daß schon

bei sehr geringer Schräglage der

Sturz erfolgtVamindert wird die Ge

fahrensituation durch eine andere

Straßenform. Bei überhöhten Kurven—

rändern (Steilwandkurven) kann eine

Kurve sogar bei Glatteis mit Idealge—
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schwindigkeit durchfahren werden -

aberwehe. nunmußinder Kurve ge

bremst werden. dann geil es unge

wollt zu Tal. Beherrschbar ist dieser

GAU der dritten Art durch viel Erfah—

rung oder vorsichtig Fahren. Wer

jedoch ständig an der Hattgrenze

fährt. hat keine Reserven mehr für

Bremsungen oder Ausweichmanöver.

Im Winter bei Glätte wäre der Anbau

von guten Stiitzrädem ein großer Si—

cherheitsgewinn.

Der Vollständigkeit halber soll noch

der GAU der vierten Art erwähnt wer-

den. Er tritt durch eine Übabremsung

und Blockade der Räda auf. Die

Blockade des ungelenkten Rades

kann von geübten Zweiradpiloten

durch etwas stärkere Lenkbewogun-

gen beherrscht werden. bis das Fahr-

rad zum Stillstand kommt. Anders ist

es. wenn ein gelenktes Rad blockiert.

dann ist ein Sturz wie beim GAU erster

und dritter Art unausweichlich. Verhin-

dert wird dieser Fall durch wohldosier-

tes Bremsen mit Bremsen. die nicht

zum Blockieren neigen oder durch ein

ABS-System. Bleibt noch zu erwähnen.

daß die meisten Räder so schlecli

sind. daß sie den GAU der vierten Art

nur bei Glatteis erleben. bei "normalen

Bedingungen“ sind sie vorher schon

durch den GAU der zweiten Art ausge

stiegen Normale Zweirädu bieten

noch einen besonderen GAU der tech—

nischen Art an. Berührt in Kurven bei

Schräglage das kurveninnere Pedal

den Boden. so werden Rad und Fahrer

regelrecht ausgehebelt. und ein Sturz

ist die nicht seltene Folge Erfahrene

Treter wissendiund rollen mit hoch-

gaogenem Pedal um die Kurve oder

treten ein moderneres Liegerad.

Kommen wir nun zur Sicherheit von

lkeirädem. Der GAU der ersten Art

tritt nicht so auf wie bei Zweirädern

Era bei hohen Kurvengeschwindigkei

ten und guter Fahrbahnhaftung oder

bei dem Dreiradkippwinkel entspre

chender Fahrbahnneigung droht es

seitlich umzustürzen. Wer langsam

und vorsichtig fährt. dem droht keine

Gefahr. Konstruktiv wirkt ein breites

Fahrwerk und ein tiefer Schwerpunkt

mit großem Abstand zu den lfipplinien
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da Ifippneigung entgegen. Dasselbe

gilt auch fiir den GAU der zweiten Art.

das Übaschlagen bei höheren

Brems- oder Anfahrbeschleunigun—

gen mit dem Dreirad Hier bestehen

keine prinzipiellen Unterschiede zum

Zweirad. Anders ist dies beim GAU

der dritten Art: Beim Dreirad kommt es

in der Regel nicht zum Unfall. Selbst

wenn ein kontrolliertes Wegrutschen

nicht praktizierbar ist. läßt eh das

Fahrzeug durch leichtes Öffnen der

Kurve und gieichzeitiges Bremsen

wieder unter Kontrolle bringen.

Ist das Dreirad nach denselben An-

sprüchen wie ein langes Liegerad kon-

struiat. dann fiihrt selbst die Blok-

kierbremsung gelenkter Räder (GAU

da vierten Art) nicht unbedingt zu

einem Unfall. sondern erst einmal zu

einer unkontrollierten Rutschpartie.

bis die Bremsen wieder gelös wer-

den. Fiir den GAU der technischen

Selbstüberlistung kann sich beim

Dreirad ein noch weites Betätigungs—

feld öffnen Zum Beispiel läßt eine

Drehschemellenkung ein Dreirad bei

Volleinschlag ganz von alleine umkip

pen. eine Kurvenfahrt is dazu gar

nicht mehr nötig. Eine solche. sich

selbst bei Kurvenfahrt destabilisieren—

de Konstruktion konnte bei dem

HPV_Eurochampionat in Münster 1989

belächelt werden. Das Ende der Hoch—

gemhwindigkeitsfahrt im Krankenwa-

gen wäre mit etwas mehr Nachdenken

im voraus zu verhindern gewesen. Die

meisten Drei" räder sind jedoch im

Vergleich zum Fahrrad in diesem

Punkt eher ausgereiit. Überhaupt fällt

beim Vergleich Zweirad - Dreirad auf.

daß das Dreirad mir in den ersten bei-

den Fällen Schwächen zeigt. sonst ist

es eigentlich immer das sicherere.

eher beherrschbare Fahrzeug. Die Si-

cherheit ist mit Einschränkungen also

nicht der Grund. der gegen das Drei—

rad sprictl. besonders. wenn die Fol-

gen der jeweils möglichen Unfälle mit-

einander verglichen werden.

Zurück zu den "Destruktiven Über—

legungen zum Dreiradbeu“. Würden

die Konstrukteure der Dortmunder

Rad-Projektgruppe eine realistische

Haflbeiwertzahl von 0.6 annehmen. so

braucht das Dreirad. um im Fall 1 nicht

vorzeitig zu kippen. nicht eine breitere

Spur als 0.84 m. Die Gesamtbreite des

Dreirades kann damit geringer als 1 m

sein. Damit dürfte es im normalen Ver-

kehrsgeschehen keine Probleme ge

ben. Haflbeiwerte von über 0.6 sind in

der Praxis mir mit hochschwingungsL

fähigem Gummi (Molekulare Wechsel-

wirkimg). speziellem sauberen Unter-

grund (z.B. Glas) und niedrigem Luft-

druck (unter 2 bar) möglich. Eine kleb

rige. energiefressende Gummimi—

schung kann sich ein Formel- Eins-

Zirkus wohl leisten. genauso wie dort

während einer Fahrt von 150 km ein

Reifenwechsel eingeplant wird. Für

die praktische Auslegung eines Drei-

radessind die unter solchen irrealen

Bedingimgen erzielten Hafibeiwerte

jedoch wertlos.

Zu den Kurvenleger-Überlegun-

gen. Prinzipiell gibt es zwei Möglich

keiten. einen Kurvenleger auszulegen.

Die erste Möglichkeit ist der freie Kur—

venleger. er fährt sich im Prinzip wie

ein Zweirad. die Fahrerln kann nur die

Lenkung beeinflusen. Vorteile ge—

genüber dem Zweirad ergeben sich.

wenn die Schräglage bewufl ge

bremst werden kann. Die zweite Mög

lichkeit ist die Zwangsfiihrung der

Schräglage. wobei einmal die Schrä—

glage von der FahrerIn bewußt gesteu-

ert. im anderen Fall die Schräglage

über eine Stelleinrichtung automa

tisch der Kurvengeschwindigkeit und

Fahrbahnoberfläche angepaßt werden

kann.

Alledrei'IYpensindbeiunsinder

Liegerad- und Ökomobil—Gruppe

Hannover schon gebaut worden und

haben sich bis auf technische Un-

zulänglichkeiten auch bewährt. Dem

nächst wird der vierte Kurvenleger

über die Straßen rollen. wir bleiben al—

so am Ball. Die Vorteile der Kurvenle

ger sind die Möglichkeit einer wei-

chen Federung am Dreirad. eine gute

Standsicherheit. eine belastungsge

rechtere Beanspruchung der Fahrrad

komponenten und die Vermeidung

des GAUs der dritten und vierten Art

des Zweirades bei sonst zweiradtypi—

schem. angenehmem Fahrempfinden.
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noch erheblich schmaler gebaut wer-

den. speziell bei hohem Schwerpunkt.

Die Nachteile sind die dreiradtypi—

schen: höheres Gewicht. sperriger...

Die Überlegimgen der Dortmunder

Gruppe zum Kurvenleger sind dage—

gen zum Teil widersinnig und auch

einfach falsch. Bei zur Kurvenfahrt syn—

chroner Schräglagenfiihrung treten im

Idealfall gar keine und in der Praxis

nur sehr geringe Difierenzkräfte auf.

Damit sind auch die nachfolgenden

Überlegungen auf Seite 14 in Pro Velo

Nr. 25 ad absurdum gefiihrt. Einen Kur—

venleger nach dem “Schaukelprinzip”

zu konstruieren. halte ich fiir genauso

idiotisch wie eine Drehschmellenkung

an Dreirädem Bestes Bauprinzip fiir

Kurvenleger dürfte das Pendelprinzip

bleiben. bei dem die Pendelung um

PRO VELO 29

Ein letzter Gedanke zur Dreiradkon—

struktion Viele Konstrukteure betrach

ten Fahrzeuge als etwas statisch.

während sie jedoch im dynamischen

Verhalten betrachtet werden sollten.

Um die Dreiräder noch schmaler bau—

en zu können. hatte Thomas Liebig

schon Ende 198'1 in unserer Gruppe

vorgeschlagen. ein Dreirad mit varie

bler Sitzhöhe zu bauen. Grundlage

war die Überleglmg. daß in der Stadt

langsamer gefahren wird. die Kippge

fahr damit sinkt und eine hohe Sitzpo

sition fiir den Überblick Vorteile

bringt. Über Land dagegen ist der

Blick meist frei und es kann schneller

gefahren werden. was zusätzlich er—

leichtert wird durch die bei tiefer Sitz—

position bessere Aerodynamik. Grund

lage der Höhenverstellung wäre ein

Fahrrad. Zweirad konventionell Dreirad

Beschreibung Beherrschung durch mung MMSduch

' ' ' - ' ' 'tlich um. langsame Fahrt. tieferA Fahrrad in t seitlich um. Schnelle Fahrt. Übung Balance kippt ser

?Atrlt immermafia: mit hohem Sdlwerpunkt nur bei hoher Kurvenge— Schwerpunkt. eventuell 4.

' schwindigkeit. guter Rad

Odenhanung und hohem

Schwerpunkt

GAU Uberschlag und! vorn schlechtem Brems- urrzl An- wle Zweirad wie Zweirad

2. An oder hinten bei guter Fahr— fahrbeschleunigung. Übung

bahnhaftung beim Dosieren. tiefer Schwer-

punkt - lanwr Radstand

GAU Wegrutschenund Fallen langsamere Fahrt. Steilwand Wegrutschen in Kurwn - Fahrt verlangsamen. Kurve

3. Art in Kurven (lurch Schrägla— kurven. (bei Glam). kein Sturz! oflnen - keine Katastro

ge oder Glam ‘ evtl. a Rad phe _

GAU Blocheru am lenkten Anhblockiersystem. Übung Blocherbremmng an ge- Antrblockiersystem. .

4. Art Rad fiihrt :ugm Stu’; beim Dosieren lenkten Rädern führt an kraft nachlesen - keine Ka—

unknrrtrollierter Rutsch— tastrophe -

partie

GAU Blockieren der Lenkung aufinerksames Fahren und Ver- Blockieren der Ilen- wie Zweirad. irn Falle des

5. Art (durch Ouerrinnen - meiden solcher Situationen. ex— kung - wie Zweirad - Falles: Anhalbn und Rad

\ Straßenbahnschiene — trem breite Reifen kein Sturz - aus Rinne heraudieben

Gepäck o. ähnliches); da— bzw. Blockade beseitigen

durch Sturz

GAU der kurveninnere Pedal he weniger Schräglage und ‘llam— denkbar wären weidie härtere oder keine Rede _

techni- belt das Rad als der Bahn. po. hochgezogenes kurvenin— Federung läßt Dreirad in rung. Fahrt. Stabl-

schen Sturz ist wahrscheinlich neres Pedal und Unterbre Kurven umkippen. Dreh lisator einbauen; heme

Selbstüber- clung des Pedalierens Liege schenkellenkung läßt Drehschenkellenkung!

achätzung rad mit höherer Kurbelachse Dreirad eher urnkippen

Nebenbei kann ein Kurvenleget die Radaufstandsflächen erfolgt. Lufifederpaket gewesen. das über ei—

ne am Rad mit Reibrolle andrückbare

Rotorluftpumpe gefiillt oder abgelas—

sen worden wäre.

Ich hoffe. die Dreirad-Diskussion

mit diesen Ausfiihrungen wieder et—

wasbelebtzuhaben.EinSatzwirdeh

seine Gültigkeit behalten Probieren

geht über Studieren!

(l) Anzeige des "Popometers": Bei

Untersuchungen. wie Fahrerlnnen es

lernen. ein mehrspuriges Fahrzeug so

zu beherrschen. daß es nicht in jeder

Kurve die Fahrbahn verläßt, haben

Vlfisenschafller herausgefunden. daß

unser wertes Hintertei — der "Popo" —

die Meßwerte liefert. ob wir uns dem

Grenzbereich nähern.

Helge Herrmann. Hannover
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Konstruktive Überl en:

 

Federung für Liegeräder
Der durch eine gute Federung er-

reichbare Gewinn an Fahrkomfort und

Schonung von Wirbelsäule. Nieren.

Rahmen. Reifen. Felgen. Speichen. Na-

ben und Gepäck wird offenbar weder

von Laien noch Experten auch nur

erahnt. Da im Gegensatz zum Normal—

rad die Beine nich einen Teil des Ge

wichts tragen und der Fahre grobe

Stöße nicht mit den Beinen abfangen

kann. ist eine Federung noch wichti-

ger.

Das Fahrrad ist neben da Schub

karre heute noch so gut wie das einzi-

ge ungefederte Fahrzaug. sogar fin

derwagen haben durchwegeine Fede-

rlmg. Ich kann mir jedem raten. vor

Diskussionen eine Probefahrt mit ei

nem gut gefedertem Rad zu machen. '

Zu kaufen gibt es so etwas z.Zt. noch

nicht; Moulton. Fendt und Radius‘ Peer

Gym sind erst ein Anfang.

Die einfachste Möglichkeit ist die

Abfedertmg des Sitzes. Der Drehpunkt

sollte mindestens 20 cm vor dem Sitz

liegen. der Federweg an der Hinter-

kane mindestens 10 cm betragen.

Nachteilig ist. daß die Lehne beim Fe-

dem etwas nach hinten nachgibt. Zur

verdrehsteifen Führung des Sitzes soll-

ten neben dem Lager auch die seitli-

chen Streben beniitzt werden (auf Po

lyamidblöcken gleiten lesen)

Noch wirksamer ist vor allem beim

Langliegerad eine gute Hinterradfede

rung. an die folgende Anfordemngen

zu slellen sind:

Sie soll

— ausreichend Federweg haben

— ausreichend weich sein (Eigenfre—

quenz beim Vlepen durch den Fah—

rer höchäens ISO/min)

— nach oben und mien eladische

Anschläge haben

— dieKetteinkeinemGangwaderan

der Schwingen noch am Rahmen voll

ein— und ausgefedert. weder im

 

Fedwwej

Federmhl einer weichen (A) und

einer harten (B) Feder

.“.

Uhemetzung an einer Hinterrad-

schwinge

Kraft

Faden/(3

progressive Kennlinie einer Feder

gröflen noch im kleinsten Gang. we-

der mit demoberen. noch mit dem

unteren Trum anschlagen lassen

- beim Treten wenig federn

- einstellbar aufverschiedene Ge-

wiche sein

- wartungs— und spielfreie Lager ha—

ben

— das Rad exakt fiihren (steifer Rah-

men. steife Schwinge)

- auch auf kleine Unebenheiten leicht

ansprechen

- sich auch in Schlaglochsaien nicht

aufschaukeln

Da Bauaufwand steigt allerdings

sehr. vor allem wegen der vielen anzu—

fertigenden Kleinteile.

Federelemente für Federungen

Verwendet werden vor allem Gum-

miringe und Schraubenfedern auf Zug

und Gummi— und PU-Schaumblöcke

sowie Schraubenfedern auf Druck. al—

les dies wird im Folgenden der Ein—

fachheit halber als Feder bezeichnet.

Das wichtigste Kennzeichen einer Fe—

der ist die Federmhl. die angibt. um

wieviel Newton die Federkraft beim

Einfedern um einen cm ansteigt. Im ne

benstehenden Diagramm gehört A zu

einer wichen. B zu einer harten Feder.

Wenn Z Federn nebeneinander ange-

ordnet werden ("parallel geschaltet")

addiert sich die Federmhl. Schaltet

man die Federn hintereinander. d.h.

z.B. man hängt 2 Zugfedem hinterein-

ander. halbiert sich die Federzahl.

man hat aber bei gleicher Federbean—

spruchung den doppelten Federweg.

Da die Feder meist mit einer Über—

setzung angreift. d.h. das Hinterrad

legt einen anderenWegzurück als die

Feder. muß alles umgerechnet wer-

den. Rechenbeispiel: eine Schwinge

habe das Hebelverhältnis a:b =

200:400 und die Feder eine Federzahl

 40
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Beispiele für Fedenmgen

Merkur

6a. 100mm Fedetweg

PU-Block 60 B. 110 lang

auf Druck beansprucht

2D

ca. 90mmFederweg

6 Gummiringe auf Zug

Diogenes

Hinten ca 130mm Federweg.

Eigenfrequenz ca. 120

geteiltes Schwingenlaget.

8 Gummin'nge auf Zug
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  von 500 N/cm. Die auf die Radachse

bemene Federzahl beträgt dann

C=c(a/b)'=m4-125N/cm

Das Hebelverhältnis geht also quadre

tisch ein.

Mit Gummiringen kann man sehr

leicll durch Verändern der Anzahl die

Fedazahl variieren. Auf Druck bean-

spruchte Element haben den Vorteil.

daß bei Überlastung nichts reißen

kann. PU—Schaum hat darüber hinaus

den Vorteil. daß er nahezu volumenste

bil ist. d.h. sich nicht durch "nach innen

wachsen beim Federn" auf dem Füh—

rungsbolzen verklemmen kann. außer-

dem ist seine Federmhl weniger tem-

peraturabhängig als die von Gummi.

Wünschenswert sind Federn mit ei-

ner progressiven Kennlinie. d.h. die

Feder wird mit zunehmender Einfede

rung immer härter (siehe Skizze). Die

Feder ist dann im normalen Arbeitsbe

reich weich und komfortabel. schlägt

aba trotzdem bei höherer Last oder

extremen Stößen nicht durch. Bei richi—

ger Auslegung kann man sich dann

uU. die Verstellung sparen. Progressiv

sind z.B. alle auf Druck beanspruchten

Gummi- oder PU-Blöcke. Eine elegan-

te Lösung sind fertige Federelemente

mit Gummischubfedern. z.B. sogenann

te Resta-Elemente. Vierkantrohre mit

einen innenliegenden weiteren Vier—

kant. der beim Verdrehen eingepreßte

Gummistränge zusammendrückt. Die

ses Federelement ist gleichzeitig eine

spiel- und wartungsfreie Lagerung.

Ähnlich arbeiten die Elemente von

Kronrohr.

Arbeitsverträgen von Federn

Ein wichtiges Kriterium für die Aus—

wahl einer Feder ist ihr Arbeitsvermö

gen. awas anschaulicher vielleicht

die maximale Stoßenergie. die sie

"verkraftet”. "Um welche Beträge han-

delt es sich?‘ würde ein Kaufmann sa—

gen. Das Arbeitsvermögen einer Fe

der beträgt

E=O.5*P*s

 

 

  

 
 

(E = Arbeitsvermögen. s = maximal er-

trägliche Dehnung. P = Kraft. die dabei

auftritt)

Der Einfachheit halber äellen wir

uns vor. daß eine Feder direkt an der

Hinterachse eines Liegerad an

greift. Die statische Belastung sei 600

N. dann ist die maximal auftretende

Stoßkraft etwa 1500 N. Wenn man da-

bei einen Federweg von 15 cm (ein

schließlich Weg bei statischer Bela—

stung) haben will. ist das insgesamt er-

forderliche Arbeitsvermögen also

E=0.5* 1500* 15= llZSONcm=

112.5 Nm

Die von mir gern verwendeten

Gummiringe aus Auspufi'aufhänguli

gen haben ein Arbeitsvermögen von

etwa ll Nm. man braucht für eine Hin—

terradfederung also 112.5 : ll " 10 Bin

ge Diese Ringe kann man nun etwa al

le parallel. d.h. nebeneinander am He

belarm 1:2 (Bild 1) oder je 5 hinteren}

ander mit dem Hebelarm l:l (Bild 2)

anordnen. Wenn man die 10 Ringe am

Hebelarm 1:1 anbringt (Bild 3). sind

zwar die Ringe nur halb so hoch bean—

sprucht wie bei 1 und 2. die Federung

ist aber viel zu hart (Federzahl verdop

pelt) Wenn man 5 Ringe am Hebelarm

1:2 anordnet. stimmt zwar die Feder-

zahl. die Ringe sind aber viel zu hoch

beansprucht.

Die zulässige Beanspruchung von

Federn ia nicht ganz leicht zu bereclr

nen. Ein Anhalt: Fiir die Hinterschwin—

ge wollte man das Hebelverhältnis so

wählen. daß mindestens 6 Ringe erfor—

derlich sind (z.B. bei meinem Modell

"Diogenes" 40. 18 und 8 Ringe).

Arbeitsverträgen von Gasfedern

Als Federelement bieten sic auch

luftgefiillte. aufblasbare Gummibälge

oder auch Squash— oder Tennisbälle

an. Das Arbeitsvermögen einer sol—

chen "Feder" ist

E = 0.5*V*(p— ])

(V = Volumen. p = maximaler Druck)

Eigene Erfahrungen habe ich mit

Gasfedern noch nicht. Die Eigendämp

fung dürfte sehr gering sein. Die Lie

geradgruppe der Uni Hannover hat de

mit experimentiert.

Eigenfrequenz

Ein gutes Maß fiir den zu erwarten

den Fahrkomfort ist die Eigenfrequenz

des Fahrzeugs.

s=wlc/m

(s = Eigenfrequenz. c = Federzahl an

der Achse gemesen. m = schwingen

de Masse)

Ziemlich genau kann die Eigenfre  
RO VELO 29
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quenz auf folgende Weise gemessen

werden: der Fahrer setz sich in norma—

ler Position auf das Rad und ein Helfer

bring die Federung durch rhythm}

sches Drücken zum Federn.

Bei 8 über 200 wird lediglich die

Rahmenbeanspruchung vermindert. s

= 150 ergibt bereits einen brauchba-

ren Fahrkomfort. ein traumhaftes Sänf—

tengefiihl sellt sich bei 8 = 120 ein.

Energieverhlst durch ‘listen

Die meisten Leute gehen davon aus.

daß starkes Federn des Hinterrades

beim Treten einen direkten Enagie»

verlust bedeutet. weil die beim Anhe»

hen des Fahrzeugs geleistete Huber-

beit nicht zurückgewonnen wird. Da-

hinter aeckte fiir mich folgende Über—

legung". Wenn ein Mensch mit senk-

recht nach oben geäreckten Beinen

auf dem Rücken liegt und den Füßen

liegt ein schweres Gewicht. dann hat

er beim Anziehen der Beine physika

lisch gesehen zwar Energie gewonnen

(die vorher in dem höher liegenden

Gewicht deckte). physiologisch gese

hen mußte er sich aber anstrengen.

um das Gewicht zu senken

Wilfried Schmitt überraschte mich

dann durch die Behauptung g. dies sei

auf den Fall "Federn beim Treten"

nicht anzuwenden. Folgende Überle

gungen zeigen mE. daß er Recht ha:

Bei meinem "Alfa“ mit sehr weicher

Federung und Drehpunkt der Schwin-

ge ca. 60m unter der Kette fiihrt star—

kes Treten zu starkem Anheben des

Schwerpunktes. d.h. ein Teil des Tre-

thubes wird nicht in Fahrweg. sondern

in Fahrzeuganhebung umgesetzt. Die

dafiir aufgewendete Energie scheint

verloren Wenn man sich aber vor—

stellt. daß jetzt das Tretlager blockiert

wird. so wird das Absenken des Fahr-

zeugs in Vorwärtsbewegung umge

setzt. Der eben aufgewendete

che Weg wird also wieder zurückge

wonnen

Ein anderes Beispiel Bei einem nor—

malen Fahrrad mit weich gefedertem

Sattel federt dieser bei kräfiigem Tre

ten zunächst aus. Wenn die Tretkraft

dann allmählich nachläßt. federt der
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Sattel aber bereits wieder ein. am Be-

ginn und am Ende des Hubes z.B. des

linken Beins ist der Sattel also eingefe

dert. Das Bein muß also gar keine

Mehrarbeit leisten. sondern der Tret-

vorgang wird sozusagen nur verzerrt:

im Bereich steigender Tretkrafi muß

der Fuß einen größerenWeg zurückle

gen. als es der Vorwärtsbewegung

d Rads unter Berücksichtigung da

von Übersetzung und Kurbellänge ent—

spräche. im Bereich abnehmender

Tretkrafl dafiir einen entsprechen klei-

nerenWeg.

Starkes Arbeiten der Federung ist

also vor allem deshalb unerwünscht.

weil es einen ungewohnt "eckigen"

Tritt ergibt. Außerdem geht der Rei—

bungsanteil der Bewegung in Schwin

genlager. Federn und Federaufhän-

gung verloren. Nur ist dieser Anteil ei

ne ganze Größenordnung kleiner. als

wir alle gedacht haben.

Nunkannmansichzwaraneine

beim darken Treten fedemde Hinter-

radaufhängimg gewöhnen. wie ich an

meinemAlfa festgestellt habe. man ge

wöhnt sich halt einen "runderen" Tritt

an Der Gewinn an Fahrkomfort wäre

das aufjeden Fall wert.

Noch besser aber ist natürlich eine

Federung ohne Tretreakh'on Zunächst

glaubt man. die Welt wäre in Ordnung.

wenn der ziehende Kettenstrang exakt

durch den Schwingdrehpunkt gehe.

Auch hier habe ich wieder von

Wilfried gelernt.

An der Schwinge greifi nämlich

nicht nur der periodisch schwankende

Kettenzug. sondern als dessen Folge

eine im Radaufäandspunkt angreifen—

de ebenfalls periodisch schwankende

Beschleunigungskrafl an Außerdem

schwanken dadurch auch die Radla—

sten. Diese 3 Kräfie miisen zusammen

betrachtet werden.

Für das übliche Langliegerad er—

gibt sich als optimaler Schwingen—

drehpunkt ca. 20 — 30 m unter dem

ziehenden Kettenstrang. Es bedarf al—

so keiner besonderen Anstrengung.

um das ziehende Kettemrum exakt

durch den Schwingendrehpunkt zu

fiihren. Bei meinem “Diogenes" hate

ich noch extra ein geteiltes Schwin

genlager gebaut (man könnte die Kette

auch neben dem Schwingenlager lau-

fen lasen) Es genügt. wenn das obere

Kettentrum in der der Nähe. dh. ca. 20

mm über der Schwingenachse ver-

läuft. Das Ganze gilt genau nur fiir das

normale Langliegerad ohne Naben-

schaltung.

Ein Zwischenrad auf der Schwin

genlagerachse eliminiert übrigens

das Federn beim Treten nicht von

vornherein. gibt aber größere Freiheit

in der Anstellung der Schwinge. dh.

man kann die Schwinge Heiler oder

flacher anstellen. ohne daß es mit der

Kettenlinie Probleme gibt.
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Dänvfuns

Im Gegensatz zur Laienmeinung is

Dämpfimg etwas völlig anderes als Fe

derung. Physikalisch gesehen hat

Dämpfung immer etwas mit Reibung

zu tun. zB. Lagerreibung. Flüssigkeits

reibung in einem hydraulischen

Stoßdämpfa oder innere (Material-)

reibung z.B. in Gummi. Reibung wirkt

sich so aus. daß für das Einfedern

größere Kräfte erforderlich sind als fiir

das Ausfedern (siehe Skizze). Die Flä—

che zwischen den Graphen ist Aus-

dmck für die in Wärme umgewandelte

Reibungsenergie Aus 2 Gründen ist

Reibung bzw. Dämpfung an sich uner-

wünscht. Erstens geht die in Wärme

umgewandelte Reibungsenergie fiir

die Fortbewegung verloren. und wo

sollte diese Energie herkommen. als

letztlich aus den Muskeln des Fahrers.

Außerdem verschlechtert hohe Rei-

bung das Anspechvermögen der Fe

derung. die Federung reagiert auf klei—

ne Unebenheiten überhaupt nicht

mehr. Warum macht man sich dann

überhaupt Gedanken über diese uner-

wünschte Dämpfung? Stellen wir uns

vor. ein Fahrrad mit einer absolut rei—

bungsfreien Federung (die es in der

Praxis natürlich nicht gibt) fahrt über

einen Stein Dann würde das Rad einfe

dern und überhaupt nicht mehr aufhö

ren. nachzuschwingen Wenn jetzt

noch ein weiterer Stoß dazu käme.

könnte es zu unangenehmen Überla

gerungen kommen Eine gewise

Dämpfung ist also erforderlich. Bei Au—

tos und Motorrädem haben sich

hydraulische Dämpfer als Optimum

herausgestellt. die bei starken Stößen

stärker dämpfen als bei schwachen

und das Ausfedern stärker als das Ein

federn Für ein Superfahrrad kommt

dies sich auch irgendwann. Nun ist es

leider nicht damit gdan. irgend eine

Gasdruckfeder eines Kofierraumdek—

kels oder einen Dämpfer aus einer al—

ten Waschmaschine anzubauen Diese

dämpfen nämlich mais viel zu stark.

Die richtige Dämpferabaimmung
is

so schwierig. daß nicht einmal alle Au

towerke dies heute beherrschen Für

Reitendrücke bis ca. 5 bar und Ge
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Kräfte beim Ein- und Ausfedern

chwindigkeiten bis etwa 50 km/h fin—

de ich die Eigendämpfung von Gummi

oder vor allem PU-Schaum ausrei—

chend. während sich Stahlfedern

schon mal aufschaukeln können

Schwingenlagerung

Als Schwingenlager verwende ich

meist selbst gedreht Buchsen aus Po

lyamid. hinten 20 mm. vom 12 mm

breit. Innendurchmer hinten 8 mm.

als Lagerbolzen dient 8 mm-Silber—

stahl. Damit sich dieser nicht mitdreht.

löte ich auf einer Seite die Mutter auf

und hindere diese durch einen klei—

nen Blechwinkel am Schwingenlager—

auge am Drehen. Vom lasse ich die

Buchse auf einer Stahlhülse. 6 innen. 8

außen laufen. damit man die Schraube

fest anziehen kann (Die Hülse ia 0.5

mm länger als die Buchse). Hinten be

nutze ich das Schwingenrohr als Ölvorfl

ratsbehälter (Verschlußbohrung M96

in der Mitte oben). Eine gute Lösung

sind auch vorgefertigte Buchsen aus

Stahlblech mit einer Beschichtung aus

Sinterbronze und Teflon, wie sie in

preiswerter Form zB. die Fa. SKF unter

dem Namen Glyoodur vertreibt. Auch

ein altes Tretlager oder eine (evtl. ver—

breiterte) Hinterradnabe läßt sich zur

Schwingenlagerung mifibrauchen.

Verstellbarkeit

Ein drahtiges Kerlchen wiegt viel—

leicht 60 kg. ein anderer 85 + 36 kg

Gepäck. dh die Belastung kann sich

um 100% unterscheiden Die Federhär—

te kann also entweder nur ein Kompre

miß sein. der dann aber fiir den leich—

ten Fahrer viel zu hart ist. oder man

sieht eine Federverstellung vor. Die

einfachste Möglichkeit ist eine Er-

höhung der Vorspannung. z.B. mit ei—

ner Stellschraube oder mit Umsecken

der Federaufhängimg in verschiedene

Bohrungen Besser ist eine Verstellung

der Federhärte. Möglich ist z.B. ein zu-

sätzliches Einhängen von Gummirin—

gen oder ein Verschieben des Fe

derangriffspunktes. Äußerst wirksam

ist die Längenverstellung einer auf

Biegung beanspruchten Blattfeder.

weil deren wirksame Länge mit der 4.

Potenz in die Federzahl eingeht. Vom

ist eine Veräellung beim Langiiege

rad nur erforderlich. wenn dort ein

Gepäckträger sitzt.

Rechenbeispiele

Beim üblichen langen Liegerad mit

ca. 1650 mm Radsand liegen 75% des

Geamtgewichtes auf dem Hinterrad.

Die flatische Radlast beträgt also

P=(750+150)*0.75=6'15N

Aus Radgröße und Rahmengeome

trie ergibt sich das Hebelverhältnis

der Schwinge. nehmen wir an. wir hät-

ten 400180 = 2.22.

Wir wollen einen guten Fahrkomfort

und wählen einen Federweg von 10

cm. dazu kommt noch der statische Fe

derweg. Die Erfahrung zeigt. daß die

dynamische Radlast (Stoßbelastung)

um das 1.5-fache über der statischen

Belastung liegen kann Die dynami-

sche Belastung beträgt also

675*2.5 = 1688N

Die Federzahl auf die Achse bezogen

beträgt also

c = (1688-675):10 = 101.3

Diese Federzahl muß noch auf die Fe

der selbst umgerechnet werden

C = 101.3(400:180)hoch 2 = 500

Verwendet werden sollen Gummirin—

ge von Auspuffaufhängungen mit einer

Federzahl von 60 N/cm. erforderlich

sind also

11 = 500/60 = 8.3

Ringe. abgerundet auf 8 (Die Ringe

sind z.T. etwas unterschiedlich. ich he

he auch schon welche mit E N/cm ge
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Kennlinie für PU - Schaum

 

 

 

  
 

 

 
 

 

  
 

  

 

 

 

 

 

   

 

 

 

 
 

 

 
    

    

  

    

Gummifin8° ”15 Auspuff“' Angaben des Herstellers ”Elastogran” )
hängung VW (Fedemhl ca. 600 (

N/cm)
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H’V - Nachrichten 

 

Verschiedene Ausführungen für gefederte Vordergabeln

    
'Ibleskopgabel, wenn nicht mile Schwinge

sehr sorgfältig gebaut Radeln—‘weich-

schhchbs Ansprechen richtung, aber starkes

wegen hoher Reibung Einfedem heim Bremse

  
geschobene Schwinge geschoben Schwinge Schwinghebel mit Hilfs-
Umlenkrolle für zusammengesetzt, Gummi- gabel, Anbau jeder Bremse
Bremsseil puffer fürs Ausfedern ähnlich Moulton

&
®

 

 
 

Modifizierh 'Ii'apez-
federnder Stemrkopf

gabe) von Hermes
einfach zu bauen, Spiel—

Eschler;_Kugelgelenk
freiheit sehr wichtig

bei A Wichtig   
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H’V - Nachrichten

 

Beispiele für die Federung des Hinterrads

 

 

 

Schwinge mit Gummi-ZugeIementen
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Schwinge mit Gummi- extrem lange Schwinge, rechter Holm als

Druckelermnt Kettenkasbn, plant von Chr. Kuhtz
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Schwinge mit durch— Schwinge mit geteil- Schw' nl r

gehendem Lager tem Lager Inge age
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HPV - Nachrichten 

habt)

Diese 8 Ringe bringt man normaler-

weise nicht mehr nebeneinander un—

ter. Ich habe sie einfach in 2 Paketen

übereinander angeordnet.

Wenn man PU—Schaum. z.B. Cella-

sto mit 0.65 g/cm verwendet. sieht das

wie folgt aus:

Dieser Schaum hat ab etwa 6096 Zu-

sammendrückung eine sehr steile

Kennlinie. deshalb soll der Block nur

um 50 % gedrückt werden Nach den

Firmenunterlagen gehört zu 50% Zu

sammendrückung eine Spanmmg von

1.6 N/qcm. Die Maximallaafl an der

Feder ist 1688*2.2 = 3713.6 N. Die erfor-

derliche Fläche ergibt sich zu

P = 3713.61 1.6 = 2&1 qmm

Dazu kommen noch fiir die Bohrung

von 12 mm 113 qmm. ergibt eine Ge

samtfläche von 2434 qmm Daraus er-

rechnet man den Durchmesser des

Blocks zu 55 mm.

Bei statischer Beladung ergibt sich

aus dieser Fläche und dem gewählten

Hebelverhältnis eine Spannung von

0.51 N/qmm. Dazu gehört nach dem

Diagramm eine Zusammendrückung

von 15%. Die Wegdifierenz an der Fe-

der zwischen statischer und dynami—

scher Belastung beträgt 100*2.22 = 45

mm. Diese 45 mm entsprechen also ei

ner Zusammendrückung von 50 - 15 =

35%. Daraus errechnd sich die Länge

des PU—Blocks zu 128.5 mm.

Wenn man umgekehrt einen be

stimmten PU-Block hat. kann man des—

sen Federzahl mit einer kleinen Vor—

richtung men und dann aus dieser

Zahl und der an der Achse gewünsch

ten Federzahl das erforderliche Hebe}

verhältnis ausrechnen

Beispiel

Der vorhandene Block hätte 400 N/

cm. an der Achse will man 100 N/cm

haben Hebelverhältnis ab = 400200 =

2. Da die Feder meist mit einer Über—

setzung angreift. dh. das Hinterrad

legt einen anderen Weg zurück als die

Feder. muß alles umgerechnet wer—

den.
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Rechenbeispiel: Eine Schwinge ha-

be des Hebelverhältnis ab = 200400

und die Feder eine Federzahl von 500

N/cm. Die auf die Radachse bezogene

Federzahl beträgt dann

C = c (a,/b) = 500:4 = 125 N/cm.

Das Hebelverhältnis geht also qua—

dratisch ein.

Wenn man Gummi- oder PU—Blök—

ke verwendet. die mehr als doppelt so

lang wie dick sind. muß eine Siehe

rung gegen Ausknicken da sein. z.B.

ein Führungsbolzen. d.h. man baut ein

regelrechtes "Federbein".

Die Aufhängimg am Rahmen. die

Verbindung zwischen Bolzen und Au-

ge und die Aufhängung an der Schwin-

ge muß sehr solide sein. da die Feder-

kräfle ca. 3000 N. also 6 Zentner betra—

gen können.

Vorderradfederung

Beim Langliegerad ist eine vordere

Federung zwar weniger wichtig als

hinten (etwa im Verhältnis der Radle

sten 25:75 96). wenn man aber eine

Weile mit gut gefedertem Hinterrad

gefahren ist. fallen einem allmählich

die Stöße amVorderrad auf.

Eine gute Vorderradfederung soll:

1. ausreichend Federweg haben (ca.

50-70 mm)

2. genügend weich sein (bei etwa 2.5—

facher statischer Radlas voll einfe

dern

3 wartungs- und spielfreie Lager ha

ben

4. das Rad exakt führen. d.h. seitensteit‘

sein

5. das Rad in der Hauptstoßrichtung

einfedern lasen (senkrecht oder

leicht schräg nach hinten oben)

6. die Bremskräfie einwandfrei aufneh-v

men

7. leicht ansprechen. dh wenig Rei-

bung haben

8. wenig Mehrgewicht bringen

9. leicht zu bauen sein

10. evtl. auf unterschiedliche Belastun

gen einstellbar sein.

Die bei Motorrädern vorherrschei}

de Teleskopgabel spricht nur bei sehr

sorgfältiger Ausfiihrung leicht an und

ist relativ schwer. Die günstigere Aus—

fiihmng ist mE. eine geechobene

Kurmchwinge mit Versteifungsbügel.

Schwingenlänge ca. 80 mm. kürzer

gibt kleineren Federweg. länger min—

dert die Seitenfleifigkeit.

Gezogene Schwingen scheinen

noch leichter anzusprechen. haben

aber den Nachteil. daß sie beim Brain

sen voll in die Knie gehen Eine ge

schobene Schwinge dagegen stth

sich beim Bremsen (vorne) auf. Um

dieses Aufstellen in Grenzen zu halten.

sollte man die Federn so vorspannen.

daß der Ausfederweg bei belastetem

Rad nur 1 - 2 cm beträgt. Außerdem

sollte als oberer Anschlag ein Gummi—

pufi'er da sein. um den metallischen

Schlag zu vermeiden. Auch das Einfe

dern sollte durch einen Puffer be

grenzt werden. um Durchschlagen zu

vermeiden und zur Sicherheit bei Fe-

derbruch.

Als Federelemente kommen auch

hier PU- oder Gummiblöcke. Gummi-

ringe und Schraubenfedern (Zug oder

Druck) in Frage. Noch einmal: Bei der

Konzepion der Federung ist zu baden»

ken. daß der Hebelarm der Feder que

dratisch in die Härte der Federung ein—

geht!

Bei der Vorderradfederung läßt

sich leichtes Federn beim Treten nicht

durch geometrische Tricks vermei-

den. Wen das stört. der sollte die Vor—

derfederung eher dwas härter abstim—

men.

Federung beim Kutzliegerad

Beim Kurzliegerad gibt es meld

keine Achse. die den größten Teil der

Last auinimmt und dadurch eine Fade

rung schon dieser Achse einen so ein

drucksvollen Erfolg bringt wie beim

Langliegerad (‘10% — 80% auf dem Hin

terrad) Man wird also wohl beide Rä-

der federn müssen. Sonst gilt alles

oben Gesagte.

Werner Stiffel, Karlsruhe

Fortsetzung im nächsten Heft:

Federung von Dreiriidern
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l-PV-Nachn‘chten 

Iypenblatt:

Liegerad - Tandem (LRT)

dreidim. Gitterrohr aus

Präzisonsrohr gelötet 22 *

l und 16 * 1

Rahmen

je nach Körpergröße; ab

gebildet: Länge 240 cm;

Radstand 160 cm; Nach

lauf = 75 mm; Tretlager-

höhe vorne 55 cm; hin—

ten 50 cm; Sitzhöhe TS cm;

Breite 65 cm.‘ Höhe 160

cm; Höhe geld. 140 cm; Sit-

ze demont. 70cm hochGe

wicht ca. 40 kg

Schaltung 36 Gänge von 1.8 — 9.4 m

bei einer Kurbelumdre

hung durch Kettenschal—

tung und Z-Gang—Orbitna-

be mit Leerlauf

Bremsen Z Hydraulikbremsen über

einen Griff. eine Trommel

bremse vorn. eine dto. hin—

ten als Feäellbremse

Bereifung vorn 54*436. hinten 2 ~ 16

Sitze Neiung verstelbar. Fläche

abgefedert. hinerer Sitz

kann als Ladefläche be

nutzt werden

hinten Schwinge auf

Druck gefedert

Federung

Beleuchtung Nordlicht 2000 Dynamo u.

UNION Akku- Standlicht—

anlage

Herstellungspreis ab 5 Stück je nach

Austattung ca. 10.000.-

DM

Ethane: Peter Lis

Riekenhagen 43

2061 Groß Boden

Tel 04539/8290

 

Sonstige Details :

Vorne Sturzbügel mit großem Pane

ramaspiegel; hinten roter Wimpel an

Telekopstange; Rücklicht gut ge

schützt zwischen den Rohrrahmen; der

vordere Sitz kann während der Fahrt

verstellt werden; die vorderen Sitzkan—

ten sind um 22 mm angehoben. durch

sichtige und unzerbrechliche Makro

lenkettenkästen; Leerlauf. dadurch

kann nach dem Feststellen der Hand—

bremse ua. am Berg im Stillstand ge

schaltet werden und ohne große An—

strengung angefahren werden; Sitzver—

stellung.

Das LRT wurde nach eineinhalbjäh—

riger Planungszeit und mit ca. 800

Stunden Arbeitsaufwand in 4 Monaten

mit einem Kostenaufwand von ca.

3000.00 DM (Materialkosten) gebaut.

Dieser "Rolls Royce" unter den Fahrrä-

dern hat eine derartig große Überset—

zung. daß selbst bei Abfahrten mit ca

50 km/h noch mitgetrden werden

kann Trotz des großen Gewiclnes kön-

nen selbst mittlere Anstiege noch gut

bewältigt werden. Das Fahrzeug ist

auch gut von einer Person alleine be

herrschbar
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KLEINANZEIGEN
 

Verkaufe Vlevo Bike 11/91 — ca. 185

cm Körpergröße. hinten Hydraulik-.

vorne Trommelbremse; I-Gangschal—

tung mit MAGURA Drehgrifi'; Gepäck-

träger. Höhensteller. Preis: 1.650: DM;

Tel. 02131/518060 ab ca. 20.00 Uhr

 

Easy Racer fahrfertig ca. 1 jahr gefah

ren 2.700: DM oder als Bausatz für

1300.- DM. Tel. 04531/88400

 

Sahara / Nord-Weaaflika per

Fahrrad! Wer fährt mit? Start: ca 9/93

Dauer: mind (!) 8 Monate Interese an

Kontakt zu Menschen. an Politik und

Kultur der Region wären mir ebenso

wichtig wie ein gewisser Radel"fana—

tismus". Ausgeprägte psychische Be-

lastbarkeit und Anspruchslosigkeit

wären ebenfallsum und längerfristi—

ge Vorbereitung notwendig. Also. wie

wär's? Hier is die Chance! Suche

außerdem dingend Infos zum Thema!

(Rufe zurück!). Stefan. 25 ]. Tel.

OBO/6082277

 

 

Hier könnte Ihre Kleinandzeige

stehen Preiswert und paßgenau

finden Sie den direkten Weg zthrem

Ansprechpartner !!

 

 

Kleinanzeigen in PROVELO

sind der direkte Draht

von Leser zu Leser

15.00DM

Kleinanzeigen: 30.00 DM

Nur gegen Vorauskasse (‘I—Scheck)”
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Kleinanzeigen / Termhe

TERMINE

ll. — 13.9392

HPV-Europameisterschaflen Mün-

chen ‘92

Kontakte: Organisation HPV—EM 92Vo

gelweide 2b/8056 Neufahrn

Fax 08142/8’192

oder

W111i Kramer

RSG-Olympiapark e.V.

Fax 089/ 1210 1435

30.9. - 4.10392

Internationale Fahrrad— und Motor-

rad—Ausäellung Köln 30.9. und 1.10.'92

nur fiir Fachbesucher!

23. - 25.10.'92

VSF'Seminar "Rahmenbau" in Bonn

2. - 4.12392

VSP—Seminar "Die Entstehung eines

Maßrahmens" Köln

l4. - 15.12.’92

VSF-Seminar "Schaltelemente in Funk—

tion. Wirkung und Kombination" Köln

29. - 31.1.‘93

VSF—Seminar "Vom Erz zum Rohr — Der

Stoff aus dem unsere Räder sind"

Karlsruhe

263. - 28.3393

VSF—Seminar "Fahren wie im Sessel —

Theorie und Praxis von Idegerädern"

Karlsruhe

16. - 19.9.'98

Intercycle Cologne

In den Terminkalender haben wir die

vom Verbund selbstverwalteter Fahr-

radbetriebe (VSF) veranstalteten Se

minare aufgenommen. l. weil sie es

von der Thematik her verdienen. auf

ein breites Interesse zu stoßen. 2. weil

sie auch nicht VSP—Mitgliedern offen

stehen. allerdings haben bei zu

großem Andrang VSF—Mitglieder Vor—

rang. Die Teilnehmergebühren betra—

gen zwischen 250: und 450,— DM

zuzüglich Unterkunft und Verpflegung.

Die hier aufgenommenen Veranstal—

tungen stellen nur eine Auswahl dar.

das vollständige Programm mit Rafe

renten und weiteren Einzelheiten ist

über folgende Adresse zu beziehen.‘

Verbund selbstverwalteter Fahrradbe—

triehe e.V.

Paul—Iimke—Ufar 44a

1000 Berlin 36

 

Die IFMA is noch nicht gelaufen. da

deutet sich in Köln eine neue Messe

an: Die INTERCYCLE COLOGNE.

Dies soll eine reine Fahrradmesse

sein. dieinZukunftwiedieIFMAim

Zweijahresurnus stattfinden soll. Eine

reine Fahrradmesse wird der Bedeu-

tung dieses Fahrzeugs natiirlich ge

recht. aber gibt da nicht schon et-

was?!
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Hefl 6 Fahrradtechm'k II: Beleuchtung. Auslegung der Kettenschaltung. Wartung

und Verlegung von Seilziigen. Test: Fahrrad-Rollstuhl. Veloschlösser. 1988.

ließ 2 Neue Fahrräder !: [EMA-man: 1988. Neue Fahrrad-Technik: Reiserad. Fahr—

Hybrid-Laufräder. B—Gang-Nabenschaltung. 1986.

na 8 Neue Fahrräder It: Marktübersicht ‘87.1:‘ahrberichb / Tests. Fahrrad-Lichtma»

schinen. März 1”.

Hefl 9 Fahmidsichaheit: Hätung bei Unfällen. Bauformen Muskelhhrzeuge. Anpa-

sung andenMenschen lm.

Hefl 10 Fahrradzukunfl: Fahrradkultur. Leichtfahmeuge. Radwege. September 198'I.

Heft 11 Neue Fahrrad—Komponenten: 5-Gang-Bremsnabe. Neue Bremsen Be-

leuchtung.1.eichtlaut.Radwegebm. Fahrradimage'fl'l. Der. 1981.

Heft l2 Erfahnmgen mit Fahrrädern III: Mountain-Bikes: Reiserad. Stadtrad.

Schaltung. Praxistest. 5-Gang-Nabe. Fahrradkuit. Reisetandem Schwüigunskoniort an

März 1%8.

Hen 13 Fahrrad-Tests I: Fahrtests Sicherheitsmangel. Gefährliche Lenkerbügel.

Radmrkehrqalamng. Juni 1988.

Heil 14 Fahrradtechnik In: Bremsentest. Technik und Entwicklung der Kettenschal

tung. Großstadtverkehr. Fahrrad-Anhänger. Hydraulik-Bremse. September 1&8.

Heft 15 Fahrradzukunfl II: EMA-Rundgang '88. Neue DIN-Sicherheitsvorschriten.

Konstruktive Gestaltung von Liegerädem Dez. 88

Hefi 16 Fahrradtechnik IV: Mountain-Bihe-Test. STS-waer-Pedal. Ra—

diale Praxistips März 1m.

Heft 17 Fahrradtechnik V: Qualitäts- und Sicherheitsdefizite bei Alltagsfahrrädern.

Tests Bremer Stadt-ATB. Reisetandem Follis. Speichendynarno 6-8 2000. Ergonomie bei

Fahrradschaltunwn. Juni 189

Hefi 18 Fahrradkomponenten II: Fahnadbeleuchtung: Speichen— [Seibndyname

Naben/Speichen 'Fahrräder mit Riickzenwind'. September 1989.

Hefl 19 Fahrradtechnik VI: Schaltsysteme. Speichendynmo und Halogenlicht. Qua-

litätslaufräder. Elliptisch geformte Rahmenmhre. Radfahrgalerie. Fahrrad-Kuriere. Dez.

lm.

Hefl 20 Fahrradsicherheit II: Produkthaftung. Neue Fahrrad-Neun Brementests.

Fahrradinfiille und Sellitzhelm Praxistest: Reiserad. Dynamo. März 1990.

Hett 21 Fahrraddynamik: Phys'kalische Modelle der Fahrraddynarnik Bessere

Fahrradrahrnen Test: Bremer Reiserecl Erster Versuch einer Ethnologie des Fahrradteil-

rers Juni 1990.

Heil 22 Fahrradkultur: Sozial- u. Technikgeschichb. Reise mit dem Hochrad. Ver-

kehrsdiskuss'on Konstruktive Überlegungen zum Dreiradbau. Gefedem Hinterrad

schwinge. September 1990.

Hefl 23 ]ugend und Fahrrad: Sozialarbeit und Fahrrad. Fahrrad im Matheunbrricht.

Schaltautnmatik. ATB als ]ugendrad. Ausbildung im Pahrradhandel. Dreiradbar. Literatur.

HPV-Nachrichhn. Dez. 90.

Heft 24 Alltagsräder: Praxistest Citybikes. Pidrlerrad. Vlevobike. Brompton. Fahrrad—

elektronik. Bereifung. Biomedmik des Tretantriebs. WMA-Rückblick Zweiradmechani-

kerausbildung. März 91

Heft 25 Alltagsräder 11: Diskussion Alltagsrad. Praxistest LEITRA. Dreiradbau. Kin-

dersitze u. -helme. Touristik. HPV-Typenblätter. Magura-Reiseset. Fahrradtuning ]uni 91

Hefl 26 jugend forscht für's Rad: Uni-Shift—Schalfliebel. ABS-Bremse fiir's Rad.

Rücktrittbremse für Kettenschaltung. Kabinenrad. Heimtrainer. HPV-Typenblätter. Fahr-

radtuning. September 91 —

Heft 27 Fahrradhilfsmotorisierung: Grundsatzartikel. Geschichte der Mofas. Test—

berichte Saxonette, Electm. Cityblitz. Velocity. Tests finderanhärger. Fahrradtuning.

HPV—Meisterschaften. Der. 91

Hefl 28 Frauen fahren Fahrrad: Mobilität von Frauen. Frauenbild in Fahrradzeit—

schrifbn. trauengerechte Fahrräder. Radtouristik. Praxistests ‘San Bemadino'. 'Castilia'.

‘Bremer Damen-ATB’. 'RADNABEL—Lieger'. Fahrradfederung. Adlschenkellenkung.

HMI-Wettbewerbe. März ‘92

Heft 29 Mehrpersonenräder: Das TANDEM und andere Gesellsdiaftsräder. Prui-
stests K'U'WAHARA—Tandem. Stuhntandem Radius. Buddy Eke. TRIO-Dreirad von Radi—

us; Selbstbaupmjekb. Federung von Liegerädern Juni ‘92

‘__—%
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