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Liebe Leserinnen und Leser,

erinnern Sie sich? "Kaum war das Heft 41 "Frauen und
Fahrrad" verschickt, klingelte das Redaktionstelefon."
So begann ich im letzten Heft mein Editorial. Ich ver-
wies auf die lebhafte Diskussion, die Heft 41 ausgelost
hatte. Nicht minder heftig war die Reaktion auf den Fe-
derungsaufsatz von Dr. N. Suppanz im letzten Heft.
Eingestanden, der Aufsatz ist provozierend, viele
Emotionen wurden herausgefordert. Andererseits
sind Reaktionen doch bedenklich, wie ich sie z.B. bei
Geprdchen auf der Intercycle erlebt habe. "Also, wie
da im letzten Heft gegen die Federung gewettert wur-
de, das ist unverantwortlich!" wurde mir vorgehalten.
Bei dem folgenden Gespréach stellte sich jedoch her-
aus, daP der Gesprédchspartner den Artikel gar nicht
kannte, sondern nur gehort habe, da solle in PRO VE-
LO gegen die Federung gewettert worden sein ...

PRO VELO will die Diskussion, auch die kontroverse
Diskussion. Dies ist ein Grund, weshalb ich so viel
Spaf} bei der PRO VELO- Arbeit habe. Aber man soll-
te schon wissen, worauf man sich bezieht ...

Unter dem Titel "CGefederte Fahrrader niichtern be-
trachtet’ - Gegenreden - " finden sich eine ganze Rei-
he unterschiedlicher Positionen zum Federungsarti-
kel aus dem letzten Heft wieder. Es darf weiter disku-
tiert werden ...

Auf die Rubrik Nachtrag méchte ich besonders ver-
weisen. Hier werden Beitrdge abgedruckt, die sich
zwar auf bereits erschienene Hefte oder einzelne Auf-
sdtze beziehen, aber iliber den Leserbriefcharakter
hinaus gehen. Oftmals sind es eigenstandige Beitrad-
ge, die ein Thema ergédnzen oder abrunden. Zur kiinf-
tigen Mitarbeit sei aufgerufen!

Wie Sie an diesem Heft unschwer erkennen kénnen
(siehe die Beitrage der "Gegenrede" und in der Ru-
brik "Nachtrag"), finden immer wieder Anregungen
und Beitrdge aus dem Leserkreis Eingang in PRO VE-
LO. Das ist gut so, und so soll es bleiben. Ich freue
mich iiber jeden Beitrag. Leider ist es aus zeitlichen
Criinden oftmals nicht mdglich, unmittelbar nach Ein-
gang eines Artikels mit dem Autor Kontakt aufzuneh-
men und Details (z.B. Uberarbeitung, Erscheinungs-
termin etc.) abzukldren. Ich bitte um Verstandnis.

PRO-VELO-Leser sind ein mobiles Volkchen. Das
sehe ich immer dann, wenn eine neue Ausgabe ver-
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schickt worden ist. Ich bekomme eine ganze Reihe von
Aufklebern zuriick (wohlgemerkt: nur die Aufkleber,
die Zeitschrift wird von der Post vernichtet) mit dem
Hinweis "Empfdnger unbekannt verzogen'. Da hilft
nicht einmal ein Nachsendungsantrag, denn der gilt
grundsiétzlich nicht fiir Zeitschriften und Zeitungen.
Deshalb bitte ich nochmals darum, den Umzug dem
Verlag, oder bei HPV-Mitgliedschaft dem HPV- Kas-
senwart, mitzuteilen. Sie ersparen uns viel Miihe und
Kosten. Vielen Dank.

Seit einigen Heften werden die HPV-Nachrichten von
Arndt Last eigenstdndig redaktionell betreut. Um die
Eigenstddnigkeit der HPV-Nachrichten zu unterstrei-
chen, haben sie ab diesem Heft eine eigene Seitenzéh-
lung.

In diesem Sinne wiinsche ich Thnen frohe Festtage und
viel Lesespaf} beim neuen Heft

Ihr Burkhard Fleischer

PRO UMWELT: DER FAHRRADLASTER
AUF DREI RADERN

ROBERT HOENING
SPEZIALFAHRZEUGE GMBH

ALLEGRO
Die leichtlaufende
Alternative zum
Lastentransport per
Auto hei3t ALLEGRO.

Bitte senden Sie mir den ALLEGRO-Prospekt
Name:
StraBe:

PLZ/Ort:

Zuladung uber 100 kg.
Individuelle Ausstat-
tung mit Pritschen oder
Kasten moglich.

Tel.:

Robert Hoening Spezialfahrzeuge GmbH, Abt. 81
Ulmer Str. 16/2, D-71229 Leonberg
Telefon: 0 71 52/9 79 49-0 - Fax: 0 71 52/9 79 49-90




Komfort liegt voll im Trend:

Thema

"Intercycle '95" - Impressionen aus Koln

Obwohl nur die IFMA fiir die Hersteller Pflicht ist, die "Intercycle" nur Kiir, war das Angebot auf der diesjihri-
gen "Intercycle” umfangreich - trotz des Fehlens namhafter Anbieter wie z.B. Shimano. Unsere beiden Mitarbei-
ter, Gerald Fink und Andreas Lange, haben versucht, den Durchblick zu behalten. Sie sind zwar getrennte Wege
gegangen, haben neben vielen unterschiedlichen Beobachtungen auch gleiche Entdeckungen gemacht - aller-

dings z.T. auch mit abweichenden Wertungen. Wir haben sie einfach nebeneinandergestelit.

Messerundgang Teil 1

Die Fahrradwirtschaft hat Proble-
me. Thr Absatz stockt seit nunmehr
schon zwel Jahren. Die Lager des Han-
dels sind voll, meist sogar noch mit R&-
dern des Vorjahres. Fiir 1995 rechnen
die deutschen Fahrradhersteller da-
her mit einem Riickgang ihrer Produk-
tion um mindestens zehn Prozent.

In der durch Steuer- und Abgabe-
nerhohungen geschwachten Kaufkraft
der Verbraucher sowie in der allge-
meinen Beschéftigungslage sieht der
Verband der Fahrrad - und Motorradin-
dustrie Ursachen fiir die Absatzflaute.
Neben dem konjunkturell bedingten
ungiinstigen Verkaufsklima machen je-
doch auch Billigimporte, vor allem aus
Italien und Polen, den deutschen Pro-
duzenten schwer zu schaffen.

Neue Impulse zur Belebung des
Marktes erhoffte sich die Zweiradbran-
che von der Fahrradmesse "Intercy-
cle", die im September in Koln statt-
fand.

Schon nach einem kurzen Rund-
gang durch die Messehallen am Rhein
wurde deutlich: An den Produkten
kann es nicht liegen, daB die Geschaf-
te relativ schlecht laufen. Denn so weit
das Auge rechte, gab es attraktive
neue Fahrradmodell und interessantes
Zubehor in kaum noch zu iiberschau-
ender Vielfalt zu sehen. Fiir praktisch
jeden dankbaren Einsatzbereich wur-
den Velos mit entsprechender Ausstat-
tung angeboten, wobei vor wenigen
Jahren noch als exotisch angesehene
Komponenten, wie etwa Federgabeln,
gerade an sportlichen Velos inzwi-
schen oft schon zur Selbstverstand-
lichkeit geworden sind. Auch vor Trek-

king- und Tourenrddern
macht die Federungswel-
le nicht mehr langer halt.
Fiir Velos mit den groen
28-Zoll Laufrddern gibt
es eine neue Federgabel
von Sachs. Und der
Hydraulikspezialist Hun-
ger aus dem sdchsi-
schen Frankenberg pra-
sentierte den Prototyp ei-
ner zwar noch etwas
schweren, aber wohl
auBlerordentlich stabilen
Oldruckgabel.

Nachdem sich die
Mountainbikes, der
groBe Renner der ver-
gangenen Jahre, im Zwei-
radmarkt etabliert ha-
ben, in diesem Segment
jedoch keine nennens-
werten Zuwachse mehr
zu verzeichnen sind,
setzt nach einigem Zo-
gern die Branche jetzt
vermehrt auf das kom-
fortable, alltagstaugliche
und wartungsarme Fahr-
rad, das zumindest auf
Kurzstrecken eine ernst-
zunehmende Alternative
zum Auto sein soll.

Vor allem leichtgédngi-
ge City-Rader mit hohem
Schalt- und Fahrkomfort, auf denen
sich auch der Einkauf verstauen 1afit,
sind stark im Kommen. Auf einem Ge-
meinschaftsstand ihres Industriever-
bandes zeigten daher einige bedeu-
tende europdische Hersteller, wie sie
sich das Stadtrad der ndheren Zukunft
vorstellen. Wahrend auf friiheren Mes-

"La Luna" von Schauff. Hier noch mit einseitiger Rad-
aufhagung. Aus Sicherheitsgriinden wird das Serien-
modell zweiseitig aufgehangt sein.

7

Drehschaltgriff "Turn Master” von Thun

sen meist futuristische Designstudien,
deren Realisierung sowieso nicht ge-
plant war, die Blicke auf sich zogen,
dominierten diesmal seriennahe oder
produktionsreife Modelle die Schau.
Wie etwa das Citybike "Uno 7" von
Hercules mit Siebengangnabe und
Lenkerkorb. Diesem &hnlich ist das
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"Fahrrad des Jahres 1995" in den Nie-
derlanden, das Stadtrad Gazelle "Ex-
presso". Ausgesprochen elegant wirkt
das City Rad "Una light" von Recker
mit 21 Gangen (auch mit Nabenschal-
tung wird es angeboten) und hydrauli-
scher Hinterradbremse. Und am Stand
von Schauff zog der trotz seiner klei-
nen Kunststoffrader recht wuchtig wir-
kende Stadtrad-Prototyp "La Luna" we-
gen seines ungewdohnlichen, sichelfor-
migen Zentralrohrrahmens viele Blik-
ke auf sich. Das "La Luna" fillt auf und
wird wohl schon allein deshalb Kiufer
finden. Infolge des Trends zum zwar
leistungsfahigen, aber zugleich pfle-
geleichten und einfach zu handhaben-
den Rad riicken Nabenschaltungen
immer mehr in den Mittelpunkt des In-
teresses.

Die altehrwiirdige britische Naben-
schmiede Sturmey Archer stellte nach
Shimano und Sachs jetzt die dritte Sie-
bengangnabe vor, die "Sprinter", de-
ren Ubersetzungsbereich nahe dem
der "Super 7" von Sachs liegt.

Sachs hatte die eigentliche techni-
sche Sensation der Messe zu bieten,
versteckte deren filmische Prasentati-
on jedoch so ungeschickt in einer
Abendveranstaltung, daBl die meisten
Messebesucher davon iiberhaupt
nichts mitbekamen: Voraussichtlich im
Herbst 1996 wird die weltweit erste
Zwolfgang-Nabenschaltung mit Riick-
trittbremse in Schweinfurt in Serie ge-
hen und ab 1997 im Handel zu haben
sein: "Elan" soll die Supernabe heiBen,
mit der Sachs in den Ubersetzungsbe-
reich von 18-Gang Kettenschaltungen
vorstoBt. Sofern dann Qualitdt und Ab-
stufung der Géange stimmen, diirfte
der "Elan" der Erfolg sicher sein:

Vollig unverstandlich ist jedoch, daB
Sachs nicht die Abwesenheit des Erz-
konkurrenten Shimano nutzte, der
wohl nicht Neues zu bieten hatte, um
die "Elan" groB8 herauszustellen. Die
neue Nabe wire dann gewifl das be-
herrschende Messethema gewesen.

Schon in Kiirze erhdltlich, jedoch
auch neu im Programm von Sachs,
sind verbesserte Drehgriffschalter fiir
Naben- und Kettenschaltungen, die
sich - endlich - leichter schalten las-
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sen sollen.

Mit dem "Turn Ma-
ster" prasentierte auch
Thun einen komfortablen
und sehr leichtgdngigen
Drehgriffschalter spezi-
ell fir den City- und
Trekkingradbereich.
Uberhaupt hat sich der
Ennepetaler Komponen-
tenhersteller ganz dem
Velokomfort verschrie-
ben. Seiner im letzten
Jahr vorgestellten
"GLAD-Automatic", die
auf der Messe an einer
Vielzahl unterschiedli-
cher Fahrradtypen zu se-
hen war, stellt Thun jetzt
den Riemenantrieb
"GLAD-Comfort" (ohne
Automatik) zur Seite, der
die Gelenke sportlicher
Radler schonen soll.

Die Beinmuskular
schonen, sofern es denn
notwendig sein sollte,
Fahrrader mit elektri-
schem Hilfsantrieb, von
denen eine Vielzahl un-
terschiedlicher Modell
in K6ln zu sehen war. Von
einfachen, nachriistba-
ren Hilfsmotoren aus Is-
rael, die das Vorderrad
iiber Reibrollen antrei-
ben, bis hin zum dreitau-
send Mark teuren "Yo-
ker", einem Elektorad
mit aufwendiger Tech-
nik, das die ITG Enginee-
ring im s&chsischen
Zschopau entwickelt hat.

Der "Yoker" fallt durch
seinen interessant ge-
stalteten  Profilrahmen
aus Leichtmetall auf, in
dem die Akkus unterge-
bracht sind. Das Rad ist
vorn und hinten gefedert.
Der "Yoker" wird iiber ei-
ne Siebengangnabe von
Sachs angetrieben. Sein
Elektroantrieb schaltet
sich erst ab einer Ge-

Anhanger "Egg” von Tubus

"Colibri-Trailer" von Kildemoes

"Bi-Bike" mit Doppelantrieb: Neben dem herkémmli-
chen Tretantrieb kann das Vorderrad iiber den als
Kurbel ausgebildeten Lenker angetrieben werden.
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schwindigkeit von fiinf Kilometern zu
und bei 20 Kilometern wieder ab. Weil
der Motor niemals allein, sondern im-
mer nur tretunterstiitzend wirkt, kann
dieses Elektrovelo mit einer Akkula-
dung etwa 35 Kilometer zuriicklegen.

Durch sein gelungenes Design fiel
der Van Dejk Eger Schubanhdnger
auf. Solarzellen auf der Oberseite des
Héngers, der bisher nur als Prototyp
existiert, versorgen einen Akku mit En-
ergie, die dann wiederum an einen
Elektromotor im Wagen weitergege-
ben wird. Der Anhdnger 18t sich hin-
ter jedes herkommliche Fahrrad span-
nen und unterstiitzt dessen Fahrt
schiebend.

Auch eine ganze Reihe neuer kon-
ventioneller Fahrradanhdnger wurde
vorgestellt. Nachdem es inzwischen
eine Vielzahl von Kinderanhdangern
gibt, tut sich jetzt auch etwas bei den
Lastenanhdngern. Sie entfernen sich
immer mehr von der traditionellen Ka-
stenform.

Finem Ei &hnelt der kleine,
leuchtend gelbe Lastenanhd@nger von
Tubus aus Miinster. Folgerichtig heifit
er dann auch "Egg".

Ebenfalls in Stromlinienform pra-
sentiert sich der "Colibri Trailer" des
danischen Fahrradherstellers Kilde-
moes. Werden von diesem Anhdnger
die Rader abgenommen, 148t er sich
als abschlieBbare Gepackbox auf dem
Autodach verwenden.

Zur Mitnahme im Auto oder in de
Bahn eignen sich Faltrdder, die sich
ganz offensichtlich zunehmender Be-
liebtheit erfreuen. Denn es werden im-
mer mehr Modell angeboten. Die Fir-
ma Riese und Miiller aus Darmstadt
stellte das "Birdy" aus, ein vollgefeder-
tes Faltrad mit Siebengang-Ketten-
schaltung und kleinen 18-Zoll Radern.

Richtig erwachsen wirkt dagegen
das neue Falt-Mountainbike “Turn
around" der Voss Spezial-Rad GmbH
aus Itzehoe. Voss will das Velo, das auf
relativ groBen 26-Zoll-Rddern rollt,
wahlweise mit Ketten- oder Naben-
schaltung anbieten.

Nachdem Patria mit seinem mit-
wachsenden Kinderrad viel Erfolg hat,
stellte jetzt auch Biria mit dem "Perfect

Thema

Size" ein eigenstdndiges mitwachsen-
des Fahrrad fiir Kinder und Jugendli-
che "von 7 bis 70 Jahren" vor, bei dem
sich die Sitzposition um dreiBlig Zenti-
meter in der Hohe und um zwanzig
Zentimeter in der Horizontalen verstel-
len 1aBt.

Auch wurden die ersten Serienve-
los mit Birias neuer Allradriicktritt-
bremse gezeigt. Bisher nur ein Proto-
typ ist hingegen eine Kreuzung aus
Fahrrad und Tretroller, die ebenfalls
am Stand von Biria zu sehen war.

Uberhaupt scheinen Tretroller fiir
Erwachsene "In" zu werden. Die Zahl
der angebotenen Modelle nimmt ste-
tig zu. Staiger prédsentierte mit. dem
"Hot Rod" den ersten "freestyle" Tre-
troller fiir Tricks und Spriinge auf
StrafBe und Rampe.

Weniger fiir Spriinge, dafiir aber
um so mehr zum rasanten Spurt taugt
das "Bi-Bike" der beiden Konstrukteu-
re Disch und Rombach. Hinten werden
konventionell 21 Géange geschaltet. Zu-
satzlich 148t sich durch Drehen des
Lenkers iiber eine mit der Thun
"GLAD"-Automatik kombinierte Fiinf-
gang-Nabenschaltung die Kraft der
Arme auf das Vorderrad iibertragen.
Das hort sich kompliziert an, ist es
aber in der Praxis nicht. Leider wird es
noch etwas dauern, bis das "Bi-Bike"
zu haben sein wird, da bisher noch
nicht feststeht, welcher Hersteller das
Velo bauen wird.

Eher zum geruhsamen, vielleicht
auch zum vertraumten Radeln diirfte
das neue Knutschrad von Hercules
einladen. "Double Fun" heifit das Kurz-
tandem offiziell, bei dem der Haltebii-
gel vor dem hinteren Sattel fehlt. Um
nicht vom Rad zu fallen, muf} die hinten
sitzende Person die vordere mit den
Armen umfassen. Das ist kein Pro-
blem, weil die beiden Séttel so nahe
zueinander positioniert sind, daf3 bei-
de Radler sich sowieso eng aneinan-
der schmiegen miissen.

Das Tandem "Double Fun", das ur-
spriinglich nur ein Gag sein sollte,
kam beim Publikum dermafien gut an,
dafl Hercules es nun wohl wird produ-
zieren miissen.

Aufler derartigen Blickfangen gab

es in Kéln eine Vielzahl von Neuheiten
zu sehen, die zwar weniger ins Auge
fielen, aber nichtsdestotrotz fiir viele
Radler interessant sein diirften.

Etwa von Humpert der neue "City"-
Vorbau mit zweigeteilter Klemmschel-
le. Die teilbare Klemmschelle des Vor-
baukopfes ermoglicht Demontage wie
Montage des kompletten Lenkers
samt Handgriffen und Betatigungshe-
beln. Fixiert wird der Lenker durch
drei Schrauben in der Klemmschelle.

Eine weitere Neuheit im Programm
von Humpert ist der stufenlos winkel-
verstellbare City- und Trekkingrad-
Vorbau "Comfort".

Weco stellte mit der "Enduro" ein
hochbelastbare Vorderradnabe spezi-
ell fiir den Einsatz in Federgabeln vor.

Das Reifenwerk Heidenau in Sach-
sen, bisher nur in Fachkreisen be-
kannt fiir seine soliden Motorrad- und
Mopedpneus, bietet jetzt unter der
Marke "Heidenauer" auch eigenen Rei-
fen fiir Mountainebikes an. Damit ist
Continental nicht mehr langer der ein-
zige deutsche Hersteller von Velorei-
fen.

Und die SCRAM Corporation in Chi-
cago, der Produzent des "Crip Shift",
will nicht mehr langer nur "Schalter fiir
anderer Leute Komponenten" herstel-
len. In K6ln prasentierte SRAM das er-
ste eigene Schaltwerk unter dem Kiir-
zel "ESP". Der Korper des "ESP" wird
aus Carbonfiber und Aluminium gefer-
tigt und hat ein auf Mountainbikes ab-
gestimmtes, recht steiles Schragparal-
lelogramm zu bieten. Das Schaltwerk
148t sich komplett zerlegen. Und wenn
es dann auch noch nach Jahren Ersatz-
teile fiir das schone Stiick Technik
gibt, wird's die Radler sicher freuen!
Und Shimano kann was lernen.

Gerald Fink, Frankenberg
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" Messerundgang Teil 2

Der Wettkampf der beiden Fahrrad-
messen, der Eurobike in Friedrichsha-
fen und der Intercycle in Kéln, geht
weiter. Radinteressierte kénnen end-
lich davon profitieren, die Intercycle
wandelt sich von der spréden Handler-
messe zur bunten Messe, bei der sich
die Anbieter den Endverbraucherln-
nen prasentieren. So gabs diesmal ei-
ne Probefahrbahn mit vielen Testrd-
dern und interessante Sonderschauen,
wie "10 Jahre HPV-Deutschland" und
"extra energy". Bei letzterer wurden
derzeit bzw. in naher Zukunft lieferba-
re Elektrofahrrider bzw. -leichtfahr-
zeuge gezeigt. Das Fehlen einiger
Fahrrad- und Fahrradteilehersteller
bzw. -importeure, wie z.B. Shimano, ist
bedauerlich, triibt aber das Bild der In-
tercycle nicht wesentlich - es gab ge-
nug zu sehen. ;

Nun zu den Neuheiten: Unter dem
Motto "Euro-Citybike" prédsentierte
der Verband der Fahrrad- und Motor-
radindustrie e V. (VFM) "Ideen fiir das
Stadt-Rad der Zukunft". Nun, das iiber-
zeugende Stadtrad gab es nicht zu se-
hen, mehrere Rader sind aber nen
nenswert. Birias Euro Citybike (7-
Gang-Nabenschaltung, = GLAD-Rie-
menantrieb, gefederte Hinterrad-
schwinge, 1.300,- DM) besticht durch
ein erweiterbares Gepacksystem und
durch eine originelle Regenschutzhau-
be, die chopperahnliche Sitzhaltung
diirfte allerdings ein wirklich beque-
mes Radeln erschweren. Das Life-
Dynamic von KTM (24-Gang-Ketten-
schaltung, 2.700,- DM) gibt sich vollge-
federt, ist aber sonst ein sportliches
Reiserad mit begrenzter Transportka-
pazitdt. Eine interessante Optik bietet
das Madison von Batavus (7-Gang-Na-
benschaltung, Scheibenbremse, gefe-
derte Hinterradschwinge, 2.000,- DM).
Es basiert auf der letztjahrigen Studie
Orange - viel von den guten Ideen ist
auf der Strecke geblieben.

AuBerhalb des vom VFM gegebe-
nen Rahmens zeigte Villiger sein
Stadtrad Cadro. Hier gehen gute Optik
und sinnvolle Ausstattung Hand in
Hand (7-Gang-Nabenschaltung, voll
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gefedert, Nabendynamo,
Standlichtanlage, Len-
kerkorb, 2.000,- DM). Ei-
ne dhnliche Ausstattung
hat die Studie Alletage.
Ein Zentralrohrrahmen
ermoglicht hier den
Transport auch von
schweren Giitern, die
Ausstattung wird durch
Scheibenbremsen und
Halter fiir ein Biigel-
schlof8 ergédnzt. Eine Se-
rienfertigung dieses Ra-
des ware wiinschens-
wert, aber ob sich Kun-
den fiir dieses sicherlich
teure Rad finden wer-
den?

Die trendmasBigen
Cruiser gibt es, wider er-
warten, doch noch. Cyco
aus Sangerhausen zeigt
eine ganze Palette die-
ser mehr durch Optik
denn durch Funktion ge-
pragten Rader ("Harley-
Feeling fiir City-
cowboys") mit maBge-
schneiderten Lederta-
schen, glitzerndem
Chromscheinwerfer und
bodenstandiger Tech-
nik. Ein Esche-Laminat-
rahmen kront das Spit-
zenmodell (4.000,- DM).
Das Kapitel Cyco hat
sich jedoch seit der In-
tercycle erledigt, Cyco
ist pleite.

Den Reigen der vor-
gestellten "normalen"
Fahrrader mochte ich
mit einem durchdachten
Kinderrad beschlieBen -
dem Puky Crusader. Bei
diesem vom VSF initiier-
ten Rad bietet sich dem
Kind eine ansprechende
Optik. Die Eltern werden
sich iiber die AnpaBbar-
keit an verschiedene
Grofien freuen, bei ei-
nem Preis von 900,- DM
allerdings ein kleines

"Madison" von Batavus

"CADRO" von Villiger
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"Zuckerl". Die Ausstattung geféllt mit
3-Gang-Nabenschaltung, Cantilever-
Bremse vorne, solider Beleuchtungs-
anlage und einem neuen, in den Rah-
men integrierten KabelschloB. Letz
teres wurde von Trelock eigens ent-
wickelt, die Vermarktung auf breiter
Basis folgt in den nachsten Wochen.
Die Waschmaschine wird ob der kur-
zen Schutzbleche gut zu tun haben.
Vielleicht ist der Crusader doch eher
etwas fiir kleine Radlerlnnen im Er-
wachsenenalter, die ein kleines Fahr-
rad mit steifem Rahmen suchen.

Nun zu den Falt-, Liege- und Elek-
trorddern: Das Faltrad Birdy von Rie-
se-Miiller wurde in diesem Jahr in Se-
rienversion gezeigt. Es gefillt durch
seinen Fahrkomfort und sein ausgegli-
chenes Fahrverhalten. Die Preise be
ginnen bei 1.700,- DM, damit gehért
das Birdy zu den teuren Faltern.

In Koln fiel das MCS als Zwitter zwi-
schen Faltrad und Roller auf. Das 1 m
kurze Zweirad ist faltbar und verfiigt
iiber einen Kettenantrieb, es fehlt aber
der Saftel. Ob diese Art des Radelns
praxisgerecht ist, muB3 wohl erst die
Zukunft zeigen. Mit dem Shuttle de lu-
xe der Gebriider Dorsch aus Bamberg
(890,- DM) gibt es nun einen faltbaren
Roller mit Tragegurt. Bei dem Kick-Bi-
ke von Nishiki (600,- DM) zeigt sich ei-
ne Entwicklung, die es vor iiber 100
Jahren schon einmal beim Hochrad
gab: das Vorderrad wird gréfer, um
das Rad schneller zu machen. 38 km/h
in der Ebene sind mit dem Kick-Bike
schon erreicht worden. Das 28"-Vor-
derrad macht jedoch den beim Roller
so praktischen Korb iiber dem Vorder-
rad unmoglich. Fazit: Der Roller als
Trainingsgerat.

Liegerdader waren dieses Jahr in
Ko6ln recht zahlreich vertreten, die Son-
derschau "10 Jahre HPV in Deutsch-
land" bot den Anreiz. Ostrad aus Berlin
zeigte neben den bekannten Lang-
und Kurzliegern ein Liegeradtandem,
bei dem Pilotln und Copilotin Riicken
an Riicken sitzen. So bieten sich
Tandempaaren neue Aussichten. Radi-
us in Miinster l6st das erfolgreiche
Langliegerad Peer Gynt ab. Die Vi-
per (3.800,- DM) verfiigt iiber zwei
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20"-Rdder und das von
der Hornet bekannte Fe-
der-Dampfer-Element,
die Lange schrumpfte so
auf knapp iiber 2 m. Der
Antrieb erfolgt bei der
Viper iiber zwei im
Schwingendrehpunkt ge-
koppelte Ketten, ein Ket-
tenumwerfer 1a8t sich al-
lerdings nur noch unter
dsthetischen Verlusten
und unter Inkaufnahme
einer langen Antriebs-
kette montieren. Der
letztgenannten Beschrei-
bung entsprach das
Messerad, der Prospekt
zeigt dagegen die op-
tisch iiberzeugende Ver-
sion ohne Umwerfer, mut-
maBlich mit Sachs 3x7-
Schaltung. Hier scheint
es bei Radius noch Un-
klarheiten zu geben.
Staiger erweitert die
Liegerad-Palette um das
Airbike-Pickup (4.400,-
DM). Hier wurde das ein-
radrige Knicklenker-
Vorderteil um ein
zweirddriges Hinterteil
mit Kindersitz oder Alu-
Transportbox  ergénzt.
Bei Staiger, die kiirzlich
von dem taiwanesischen
Fahrradhersteller Giant
aufgekauft wurden, lebt
iibrigens auch der Kur-
belantrieb im Lenker
wieder auf. Beim Bi-Bike
erfolgt der Vorderradan-
trieb iiber an einem
GLAD-Zahnriemenan-
trieb montierte Lenke-
renden.
Elektrofahrrader und
Leichtfahrzeuge mit
elektrischem Hilfsan-
trieb fanden sich auf der
Sonderausstellung "extra
energy’, die {ibrigens
nach der Intercycle auf
Wanderschaft geht. Hin-
ter "extra energy" steht

"Viper" von Radius

"Yoker" von ITG aus Zschopau

Das "Elo-Bike" von Sachs gibt es in drei Rahmenvari-
anten: Diamantrahmen mit Oberrohr, mit herunterge-
zogenem Oberrohr und als Einrohrrahmen (Foto)
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der Frankfurter Verein Umweltexplora-
torium, der sich das Ziel der Forcie-
rung von Veranderungen in Okologie
und Technik durch Information, For-
schung und Darstellung von Alternati-
ven gesetzt hat. So hat Umweltexplora-
torium auch einen Test aller Elektro-
fahrrdder und -leichtfahrzeuge, ein
Rennen und ein Symposium organi-
siert.

Der Elektrische Antrieb wird bei
den genannten Fahrzeugen in zuneh-
mendem MaBe durch Sensoren in Ab-
héngigkeit der eingesetzten Muskel-
kraft gesteuert, die Unterstiitzung der
Muskelkraft erfolgt also intelligenter.
Beim Yoker von ITG aus Zschopau (2-
Rad, 4.000,- DM) wirkt der Elektromo-
tor direkt auf die normale Antriebsket-
te. Er schaltet sich ab einer Fahrge-
schwindigkeit von 5 km/h zu und
schaltet ab, sobald man aufhért, zu tre-
ten, beim Bremsen und bei Fahrge-
schwindigkeiten  iiber 20 km/h. Die
Reichweite des zulassungsfreien Yo-
ker liegt bei ca. 35 km. Hercules bringt
unter der Marke Sachs das Elo-Bike.
Hier befindet sich der Motor in der
Hinterradnabe und unterstiitzt den
Tretantrieb im festen Verhiltnis 1:1. Da
Hercules seit einigen Wochen zur nie-
derldandischen ATAG Cycle Group (Ko-
ga-Miyata, Dawes, Batavus, etc.)
gehort, mufl man wohl abwarten, was
aus diesem Rad wird.

Bei den Leichtfahrzeugen mit elek-
trischem Hilfsantrieb fielen besonders
zwei Prototypen auf: das HALF 3 und
das Carbike. Das HALF 3 ist die seri-
ennahe Entwicklung eines leich-
ten (85 kg) muskel- und solarelek-
trisch angetriebenen Vierrades fiir
zwel Personen bzw. eine Person mit
Last. Prof. Scharnowski aus Halle be-
schrieb die Entwicklung in Pro Ve-
lo 42. Beim Carbike handelt es sich um
ein autodhnliches Vierradfahrzeug mit
Karosserie, zwei regulédren Sitzplidtzen
und zwei Klappsitzen fiir Kinder im
Heck. Das Carbike ist ca. 110 kg
schwer und wird um die 10.000,- DM
kosten.

Auf der Intercycle wurden auch
zwel recht bemerkenswerte Kinderan-
hé@nger vorgestellt. Der einradrige Mo-
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nolight besteht aus ei-
nem beinahe tropfenfor-
migen Monocoque aus
Faserverbundmaterial.

Das Kind steigt durch
die seitlichen Offnungen
in den 37 cm schmalen
Anhdnger und sitzt mit
dem Riicken zZur
Fahrtrichtung in einer Si-
cherheitszelle. Der von
dem Mannheimer Inge-
nieur Tim SchieBer ent-
wickelte, 5,5 kg leichte
Anh&nger sucht noch
nach einem Hersteller.
Ganz anders sieht der
déanische PL Brake-Fahr-
radanhdnger aus. Hier
pafit der Slogan "Sicher-
heit durch Schweden-
stahl", auch wenn die
Konstruktion aus Alumi-
niumrohr gefertigt ist.
Der Anhédnger ist 20 kg
schwer, wirkt aber sehr
crash-sicher. Die Beson-
derheit ist eine selbstta-
tig wirkende Auflauf-,
Sturz- und Abhédnge-
bremse, die den Anhén-
ger via Trommelbrem-
sen in den beiden 20"-
Rddern abbremst. Hin-
sichtlich Transportkapa-

Der Fahrer

Auch das war auf der "Intercycle" zu sehen. Auf dem
Info- Blatt im Vordergrund stand folgender Text:

"Simson Mini-bike

Motor = 50 ccm Hubraum

Simson-Basis

ADAC homologisiert

Leistung: 5,14 kW bei 9200 U/Min

Max. Drehmoment: 5,3 Nm bei 9200 U/Min

Einstieg ab 10. Lebensjahr mdglich
Fiir Clubmitglieder des ADAC fiir die Fahrer, die mit
16 Jahren top-fitin den Lizenszsport starten wollen

Einfach abfahren”

zitdt konnte auch "the
pickup" begeistern. Dieses von Mike
Burrows entwickelte Liegedreirad bie-
tet eine ilippige Lasten- oder Sitz-
flache.

Doch nun zu den Neuheiten bei den
Fahrradkomponenten. Sachs zeigte
hauptsachlich weiterentwickelte
Schaltungen und Umwerfer. Hier ist
viel Feinarbeit geleistet worden, um
den AnschluB an Shimano zu gewin-
nen. Die einzelnen Gruppen wurden
neu bezeichnet. Bei den Umwerfern
hat Sachs die Feder so gedndert, dafl
diese in der anderen Bewegungsrich-
tung wirkt. So sollen gefiihlvollere
Wechsel auf das kleine Kettenblatt
moglich sein. Im Mittelpunkt der
Sachs-Palette steht jedoch die recht
erfolgreiche 3x7-Schaltung, sie wird

nun mit den neuen Schaltwerken kom-
biniert.

Sturmey-Archer prasentierte die 7-
Gang-Sprinter-Nabe, die es mit Frei-
lauf, mit Riicktrittbremse oder mit
Trommelbremse gibt. Mit einer Uber-
deckung von 278 % bietet sie etwas
weniger als die Sachs 7-Gang-Nabe.

Suntour gibt es auch noch, in Euro-
pa spielen sie keine grofie Rolle mehr,
das hindert die Ingenieure aber nicht
daran, Neuheiten zu entwickeln. So
bietet Suntour unter dem Motto
Plug&Play Komponenten, deren Ziel
die Kompatibilitdt zu Shimano-Grup-
pen ist. Bei dem SX 50-Schaltwerk
wird der Schaltzug von vorne unter der
Kettenstrebe eingefiihrt, Suntour ver-
spricht eine reibungsdrmere und da-
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mit prézisere Betdtigung. AuBerdem
baut das Schaltwerk schmaler und ist
damit bei Stiirzen weniger gefihrdet.
Fiir Liegerad-Konstrukteure und -Er-
bauer ist es begriiBenswert, daB Sun-
tour die weiterentwickelte DuoTrack-
Federgabel auch in einer Grofe fiir
20"-Réader anbietet.

Bei den Lichtanlagen wird ungebro-
chen weiterentwickelt. Union zeigt ei-
ne preiswerte, fiir die Erstausstattung
gedachte Version des Walzendyna-
mos, den 9501. Erstmalig ist hier bei ei-
nem Walzendynamo die Austauschbar-
keit des Walzenbelages realisiert. Der
Nabendynamo Wing wurde mit der
Einfiihrung einer Hohlachse weiterent-
wickelt. Union, Basta und Soubitez
gehdren nun zur Marwi-Gruppe, wo-
bei Basta deren Ursprung ist. Marwi
selbst ist im danischen Incentive-Kon-
zern fiir Fahrradkomponenten zustan-
dig. Die Union-Entwicklung in Fréden-
berg wird in kleinerem MaBe als bis-
her weitergefiihrt. Insbesondere die
Produktion der Lichtanlagen ist mit
Soubitez zusammengelegt worden -
Teile werden in Frankreich, andere in
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Deutschland hergestellt. Die preiswer-
ten Elemente werden in Tschechien
gefertigt und montiert. Marwi vermark-
tet unter seinem Namen weiterentwik-
kelte Union-Naben, die durch eine
grofe seitliche Auflagefldche insbe-
sondere fiir Federgabeln geeignet
sind.

Busch & Miiller zeigen mit dem
Scheinwerfer Lumotec plus den be-
wiahrten Scheinwerfer mit einer gel-
ben Leuchtdiode, die unter Nutzung ei-
nes Kondensators als Standlicht funk-
tioniert. Der Hersteller wartet jetzt nur
noch auf eine Zulassung, dann startet
der Verkauf. Das Riicklicht Toplight
gibt es nun als DToplight plus mit aus-
schlieBlichem Einsatz von Leuchtdi-
oden.

Magura verkauft seine aktuellen
Bremsen nur noch paarweise, so ver-
sucht man sicherzustellen, dal die
neue DIN-Norm zur Bremsgriffanord-
nung (Bremsgriff fiirs Vorderrad
rechts, fiirs Hinterrad links) eingehal-
ten wird. Fiir die MTB-Bremse HS 22
gibt es jetzt groBere Geberzylinder
und mehrere Varianten, die eine

grofere Preisbandbreite abdecken.
Generell gibt es neue Befestigungs-
schellen fiir die Hydraulikleitungen.

Die Firma Witte aus Bleckede stell-
te Scheibenrdder aus Aluminium vor.
Diese fiir das neue Flevobike entwik-
kelten Rdder mit integrierter Brems-
scheibe werden aus dem vollen Mate-
rial gedreht. Fiir die Grofserie scheint
dieses Verfahren wegen der hohen
Herstellungskosten ungeeignet, gene-
rell ist jedoch der Versuch der Abkehr
vom zeitaufwendig eingespeichten
Rad verstandlich. Man wird in Zukunft
sehen, wie sich das Scheibenrad be-
wahrt, vielleicht findet es sich generell
am Fahrrad der Jahrhundertwende.

Die Intercycle bot also auch dieses
Jahr wieder einiges an Neuheiten, ob-
wohl sie vom Termin her nur die zwei-
te grofie Fahrradausstellung war. Mal
sehen wie der fiir uns "normale" Besu-
cher attraktive Wettkampf der Messen
weitergeht. Die Fahrradindustrie wird
diesem Wettkampf wohl nicht mehr ta-
tenlos zuschauen, zwei Messen sind
fiir sie zu teuer.

Andreas Lange, Mannheim

-
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Kritische Betrachtungen
zu Fahrrad"tests"

Kaum eine Fahrradzeitschrift ver-
zichtet auf Fahrradtests, Fahrberichte
oder, wie wir in PRO VELO sie nennen,
auf Praxistests. Welche Funktion ha-
ben diese Tests?

Der Leser erwartet eine Marktiiber-
sicht zwecks Produktorientierung, Prii-
fung der einzelnen Produkte durch
sachverstandigen Blick bis hin zu kon-
kreten Einkaufshilfen. Dies wire eine
Vermittlung von "Expertenwissen".

In der Regel diirften diese Ansprii-
che durch die Fahrberichte nicht er-
fiillbar sein, da das technische Instru-
mentarium, um abgesicherte Urteile
abgeben zu konnen, in der Regel den
Zeitschriften nicht zur Verfiigung steht.

Sind Fahrberichte demzufolge Hum-
bug, redaktionell versteckte PR-Aktio-
nen? Diese harsche Kritik mag in Ein-
zelfdllen begriindet sein. Dennoch ha-
ben die Fahrberichte eine wichtige
verbraucherorientierte Funktion: Sie
schérfen den Blick des Kunden auf Kri-
terien, nach denen die Qualitdt eines
Rades beurteilt werden kann. Ein Pro-
blem bleibt jedoch: Nach welchen Kri-
terien wird beurteilt? Gibt es fixe Maf-
stdbe, oder sind sie willkiirlich? Zwei
Beispiele mégen das Problem erldu-
tern:

» Gibt es ein sachliches Kriterium, um
zu entscheiden, ob ein Citybike mit
einer Naben- oder einer Ketten-
schaltung ausgeriistet sein sollte?

» Gibt es ein sachliches Kriterium, um
zu entscheiden, ob das Schaltwerk
der Firma A besser als das der Fir-
ma B ist?

Auf den ersten Blick gestaltet sich
die Antwort zum 1. Beispiel schwieri-
ger als zum 2. Es konnen Vor- und
Nachteile des jeweiligen Schaltungs-
systems aufgezahlt werden, aber wich-
tig sind auch die subjektiven Praferen-
zen des Benutzers.

Beim 2. Beispiel dagegen ist es le-
diglich eine Qualitdtsfrage. Doch was
ist unter dem Begriff "Qualitat" zu ver-

stehen?

Es gibt eine naive Vorstellung vom
Qualitatsbegriff, die sich in zwei For-
mulierungen wie folgt ausdriicken
kann:

a) Ein qualitativ gutes Produkt hilt
ewig.
b) Qualitét hat fihren Preis.

Dieser naiven Qualitdtsvorstellung
ist eine fachliche gegeniiberzustellen,
wie sie z.B. Manfred Otto auf dem 6. Es-
sener Fahrradforum am 8.11.95 vorge-
tragen hat: "Qualitat ist die Relation
zwischen realisierter und geforderter
Beschaffenheit." Damit wird deutlich,
daf} auch der Qualitétsbegriff kein sta-
tischer ist, sondern sich aus dem Ver-
héltnis zweier GroBen ergibt. Ein Bei-
spiel dazu: Nehmen wir zwei Gepick-
trager. Einer ist bis zu einer Bela-
stungsgrenze von 15 kg gebaut, der an-
dere bis zu einer Belastungsgrenze
von 25 kg. Nehmen wir ferber an, bei-
de zerbrechen, wenn ich sie mit einer
Last von 20 kg belade. Halt der erste
die Belastung bis zu 15 kg aus, so ist er,
obwohl er wie der zweite bei 20 kg zer-
bricht, qualitativ gut. Der zweite ist
aber in jedem Falle qualitativ schlecht,
selbst dann, wenn er, wie der erste,
standig 185 kg anstandslos tragen wiir-
de. Die Anforderungen aber, fiir die er
gebaut und definiert ist, hdlt er nicht
aus.
Da8 Qualitét ein relativer Begriff ist,
faft Manfred Otto wie folgt zusam-
men: "In jeder Anspruchsklasse (Preis-
klasse) gibt es eigene Qualitdtsanfor-
derungen und daher auch eine gute
und schlechte Qualitdt." Aus dieser
Definition des Qualitdtsbegriffes fol-
gert Manfred Otto, daB nicht bei allen
Qualitatsmerkmalen ein Maximum an-
zustreben sei, sondern ein Optimum,
d.h. die moglichst genaue Erfiillung
der Forderungen in der jeweiligen An-
spruchsklasse. Ein Citybike braucht
demnach nicht den Qualitdtsanforde-
rungen eines MTB zu entsprechen und

umgekehrt. Noch einmal zur Verdeutli-
chung: Nehmen wir das Citybike und
das MTB. In der jeweiligen Klasse kén-
nen beide Fahrzeuge fiir sich hoch-
wertige Produkte sein. In der Klasse
der MTB waére das Citybike aber voll-
kommen unangemessen und deshalb
den Qualitdtsanforderungen eines
MTB nicht gewachsen. Umgekehrt wa-
re das in der MTB-Klasse qualitativ
hochwertige MTB als Citybike voll-
kommen unangemessen und deshalb
qualitativ unbrauchbar. Bezogen auf
das eingangs erwahnte Schaltwerk be-
deutet das: Ein Schaltwerk fiir ein MTB
hat ganz anderen Belastungen zu wi-
derstehen als ein Schaltwerk fiir ein
Citybike. Ubertrieben formuliert wiir-
de das bedeuten, daBl ein MTB-Schalt-
werk an einem Citybike iiberdimensio-
niert ist und damit kein optimales Qua-
litatsprodukt darstellt. Natiirlich kénn-
te jetzt die Vorstellung geduBert wer-
den, ein Mehr an Stabilitdt und Festig-
keit konne doch nicht schadlich sein.
Das mag fiir das einzelne Schaltwerk
an diesem Beispiel gelten, generell ist
diese Forderung jedoch problema-
tisch. Wenn man dieses Mehr auf alle
Teile und Komponenten beziehen wiir-
de, hétte das die fatale Konsequenz,
daBl das Fahrrad erstens so "schwer
wie ein'Panzer" und zweitens fiir den
Kunden unbezahlbar wére.

Doch mit diesen Ausfiihrungen be-
finde ich mich mitten in einem Streit
zwischen Fachleuten, der in dem letz-
ten Jahr ausgetragen worden ist (siehe
z.B. Radmarkt 4/95 S. 51-62). Der Streit
entziindet sich an der Frage, ob Fahr-
rader dauerfest oder betriebsfest sein
miissen. Laienhaft formuliert bezieht
sich dieser Streit auf die Frage nach
der Lebensdauer eines Bauteils. Un-
ter "betriebsfest" ist dann zu verste-
hen, dafl ein Bauteil die Belastungen,
fiir die es vorgesehen ist, im definier-
ten Betrieb aushalt. Dagegen umreifit
der Begriff "dauerfest" auch die Bela-
stungen, die iiber die normale Verwen-
dung hinausgehen, d.h. auch den
MiBbrauch einbezieht. Dauerfest kon-
struierte Produkte sind also iiber das
Optimum hinaus auf die maximal denk-
baren Belastungen hin konstruiert wor-
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den.

Kehren wir zum Ausgangpunkt die-
ser Uberlegung zuriick. Welche Aus-
wirkungen haben diese Ausfiihrungen
zu den eingangs erwdhnten Testbe-
richten in Fachzeitschriften? In der Re-
gel laufen derartige Fahrzeugtests
derartig ab, daB ein Testfahrzeug ge-
kauft oder von dem Hersteller zur Ver-
fiigung gestellt wird. Dieses Fahrrad
wird von dem Tester dann iiber 50
oder 500 km im Alltag gefahren. Und
die vom Tester gemachten persénli-
chen Erfahrungen werden dann zur
Basis des Testberichtes. Damit wird
deutlich, daB Auskunft iiber Betriebs-
oder Dauerfestigkeit nicht méglich
sind. Diese Aussagen erfordern einen
hohen technischen und zeitlichen Auf-
wand, fiir den die meisten Fachzeit-
schriften nicht geriistet sind. Treten
Fehler wéhrend des Testzeitraumes
auf, so sind das in der Regel Montage-
oder Einstellprobleme.

Um die Subjektivitdt der Erfahrun-
gen zu relativieren, sollte der "Tester"
seine Testkriterien offenlegen. Dabei
muB beriicksichtigt werden, fiir wel-
che Anforderungen und Einsatzzwek-
ke der Hersteller das Fahrzeug iiber-
haupt gebaut hat (> Anspruchsklasse),
um diese Anspriiche mit den eigenen
Beobachtungen vergleichen und beur-
teilen zu konnen.

Neben begrenzten Kurzzeittests,
die aus 6konomischen Griinden die
Regel sein diirften, wiaren Dauertests
wiinschenswert, Dauertests nicht in ei-
nem wissenschaftlichen, sondern in ei-
nem erfahrungsorientierten Sinne. Die-
se Erfahrungstests kénnen sich entwe-
der darauf beziehen, dafl Radler iiber
Erfahrungen mit einem Fahrzeug, das
sie iiber einen ldngeren Zeitraum in
Gebrauch hatten, systematisch befragt
werden, oder aber daBl die Tester
selbst die Fahrzeuge, iiber die sie
schreiben wollen, {iber einen langeren
Zeitraum, z.B. ein Jahr mit einer ent-
sprechend hohen Kilometerleistung, in
Gebrauch nehmen, um Erfahrungsbe-
richte aus eigener Anschauung ablie-
fern zu kénnen.

In der Redaktion haben wir mehre-
re Réder, die wir vor einigen Jahren ge-
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testet haben, stindig im Gebrauch.
Von zwei Rédern sollen hier die lang-
jahrigen Erfahrungen geschildert wer-
den, Villigers SAN BERNADINO (siehe
PRO VELO 28) und das ATB der Fahr-
radmanufaktur Bremen (siehe PRO VE-
LO 23). Beide gehodren zu einer Qua-
litdtsklasse, wenn man davon absieht,
daB das SAN BERNADINO eine 7-
Gang-Kettenschaltung, das ATB dage-
gen 21 Gange hat.

Wenn auch die langjdhrigen Erfah-
rungen mit diesen beiden Fahrzeugen
nebeneinander gestellt werden, so be-
deutet das keinen vergleichenden
Qualitatstest, denn die Fahrzeuge wur-
den zum einen von verschiedenen Per-
sonen mit deutlich voneinander abwei-
chenden Fahrstilen benutzt, zum ande-
ren unterscheiden sich die individuell
gefahrenen Streckenprofile. Des wei-
teren weichen die insgesamt zuriick-
gelegten Strecken deutlich voneinan-
der ab. Auch in diesem Sinn ist die
Qualitét des einzelnen Fahrzeugs rela-
tiv zu sehen, namlich aus dem Verhalt-
nis zwischen personlichem Anspruch
an das Fahrzeug und seiner materiel-
len Entsprechung.

Villigers SAN BERNADINO

Das SAN BERNADINO, das wir im
Midrz '92 vorstellten, entstammmt der
'Oler Modellreihe und ist nach wie vor
im Einsatz. Es sind bisher ca. 13.000
km damit zuriickgelegt worden. 2/3
dieser Strecke bezieht sich dabei auf

das Pendeln zum Arbeitsplatz (einfa-
che Strecke 22 km) iiber vorwiegend
asphaltierte landwirtschaftliche Wege.
Lediglich 3 km fiihren davon iiber ei-
nen unbefestigten Waldweg. Der Stra-
Benverlauf ist weitgehend eben, nur ei-
nige leichte Anstiege und zwei Briik-
kenrampen liegen auf dem Weg.

Im iibrigen Drittel der Fahrstrecke
kam das SAN BERNADINO zum inner-
stadtischen Einsatz. Aus dieser "Mehr-
zweckfunktion" heraus wurde auch ei-
ne Gepédckirdagerverbreiterung von
Steco anmontiert, um so die Aktenta-
sche unterwegs nicht zu verlieren
oder aber um mal schnell einen Ein-
kaufskorb mitnehmen zu kénnen.

Welche Erfahrungen habe ich mit
dem SAN BERNADINO gemacht? Wie
sieht es heute aus? Vom AuBeren be-
trachtet sieht man dem SAN BERNADI-
NO den langjahrigen Gebrauch nicht
an. Hier und da eine Schramme im
Lack, die von duBlerer Einwirkung her-
riihrt, aber kein Rost, kein Abblittern
der Versiegelung. An der rechten Kur-
bel fehlt die Plastikabdeckung der
Tretkurbelwelle, die Glocke ist ange-
schrammt. Aber das ist es auch schon.

Der iibrige Verschleifl hat sich auf
dieser langen Strecke in beachtlich
engem Rahmen gehalten, was sicher-
lich auch auf die vorwiegend ruhige
und stetige Fahrweise iiber langere Di-
stanzen zuriickzufiihren ist. Im ge-
samten Zeitraum ist eine gréBere In-
spektion mit Ketten-, Ritzel- und
Bremsgummiwechsel
durchgefiihrt worden.
Die Schaltung funktio-
nierte und funktioniert
bis heute ohne zusétzli-
che Nachstellarbeiten.

Argerlich aufgefallen
ist das stindige Rut-
schen der Lenkergriff-
gummis. Beim Sattel (Is-
casell) zerbrach eine
Schelle. Im Prinzip ein
Pfennigartikel, aber als
Ersatzteil gibt es sie
nicht. Also mufite eéin
neuer Sattel fiir 19,80
DM erstanden werden.
Da ich vom Sitzkomfort
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mit dem Sattel bestens zurechtkam,
wollte ich den gleichen wieder haben.
Doch der zundchst angesprochene
Fachhéndler (!) stellte sich bockbeinig
an: "Habe ich nicht auf Lager. Mitten in
der Saison kann ich Ihnen den auch
nicht besorgen. Nehmen Sie doch ein-
fach einen anderen!" Nun, ich nahm ei-
nen anderen Fachhdndler, und der lie-
ferte mir den gewiinschten Sattel, das
gleiche Modell, bei dem die Schelle
bis heute hilt.

Da ich auch lange Strecken bei
Dunkelheit fahren mu8, ist die Lichtan-
lage von besonderer Wichtigkeit. In
der ersten Zeit hatte der Axa-Seiten-
laufer Anlaufschwierigkeiten, oben-
drein quietschte er. Nach einiger Zeit
gab es keine Probleme mehr. Ich fuhr
20 - 30 km am Stiick mit Licht, wobei
ich den Widerstand durch den mitlau-
fenden Dynamo kaum verspiirte. Ein
anderes Problem dagegen stellte die
Verbindung zum Riicklicht dar. Der
eingegossene Metallfaden in dem
Chromoplast-"Blech" muB gebrochen
sein, ich muBte miihsam eine Kabel-
verbindung zum SchluBlicht herstel-
len.

Bei mehreren PlattfiiBen am Vorder-
rad muBte dieses mehrmals aus- und
eingebaut werden. Dabei gab es Pro-
bleme mit den Konuslagern der Vor-
derachse. Sie lieien sich nicht so fixie-
ren, daB sie sich beim Einbau des Ra-
des nicht los- oder festdrehten.

Mein Gesamteindruck: Obwohl als
Stadtrad konzipiert, hat es sich auf der
taglichen Pendlerfahrt auf mittlerer
Distanz bewahrt. Bei dem SAN BERNA-
DINO handelt es sich trotz der ange-
sprochenen Méngel um ein ausgereif-
tes Rad, das zuverldssig seinen Dienst
tut. Damals (1992) war es, immer wie-
der modernisiert, bereits 10 Jahre auf
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dem Markt. Auch im aktuellen Villi-
ger-Katalog ist es modifiziert wieder-
zufinden: Statt der Sportgabel eine
“unicrown"-Gabel, der Dynamo ist an
eine Hinterbaustrebe geriickt, der
SchloBtyp hat sich gedndert. Aber das
Grundmodell ist wiederzuerkennen.
Die Zuverldssigkeit dieses Fahrzeu-
ges ist sicherlich auch in dieser vor-
sichtigen Modellpolitik begriindet.

Bremer ATB

Das Bremer ATB haben wir in Heft
23 (Dezember '90) als Jugendrad vor-
gestellt. Seitdem ist mein Sohn auf ihm
unterwegs, damals 13-, heute volljadh-
rig - ein "stiirmischer" Zeitraum also.
Wie hat das ATB diese Jahre iiberlebt?

Die Frage, die ich damals stellte, ob
ein Jugendrad 1.400,- DM kosten diir-
fe, hatte ich als Investition in ein zuver-

lassiges Verkehrsmittel betrachtet.
Diese Investition wiirde sich bewuft-
seinsméBig als Identifikation mit ei-
nem muskelbetriebenen Verkehrsmit-
tel umsetzen lassen. Unser Sohn ist zu
einem engagierten Radfahrer gewor-
den, der iiber den Alltagsgebrauch
hinaus freizeitorientiert Rennrad fahrt.
Das ATB hat also die intendierte Wir-
kung erzielt. Insgesamt sind wir mit
dem ATB zufrieden, denn trotz der fol-
genden Mangeldarstellung ist das
ATB iiber fiinf Jahre unter harten Bedin-
gungen gefahren worden und ist im-
mer noch in Gebrauch. Die folgenden
Miéngel werden aus methodischen
Griinden einseitig herausgestellt, um

den Begriff der "Anspruchsklasse"
herauszustreichen.

Einige der Probleme, die sich mit
dem ATB spéter ergaben, hatte ich in
dem Artikel von 1990 bereits voraus-
schauend, eher fordernd, angespro-
chen: "Fiir Jugendliche ist das Fahrrad
das Verkehrsmittel. Jahresleistungen
von mehreren tausend Kilometern sind
keine Seltenheit. Das Rad miiite iiber
diese Distanz zuverladssig, sicher und
wenig reparaturanfallig sein. Dies Pro-
blem wird durch den robusten Um-
gang der Jugendlichen mit ihren R&-
dern verstarkt, die, z.T. animiert durch
die MTB-Mode, das Rad sowohl in der
Freizeit als Sportgerat benutzen, an-
derntags es wieder als Verkehrsmittel
bendtigen. (..) Die vor-
handene Technik ani-
miert zum hdufigen ex-
tremen Beschleunigen
und Abbremsen, ent-
sprechenden Belastun-
gen sind Bremsen und
Schaltungen ausge-
setzt. (..) Diese Beob-
achtungen zeigen auch
die Problematik der
MTB-Technik auf. Der
technisch hohe Stan-
dard erfordert regelma-
Big Einstell- und War-
tungsarbeiten, die von
Jugendlichen (...) oft ver-
nachldssigt werden. Dies beschwort
vermeidbare Sicherheitsrisiken her-
auf"

In den vergangenen fiinf Jahren wur-
den mit dem ATB ca. 7.000 km zuriick-
gelegt. Dies vor allem auf dem t&gli-
chen Schulweg (ca. 3 km einfache
Strecke), sonstigen innerértlichen Be-
sorgungen, aber auch auf gelegentli-
chen langeren Tagesausfliigen. Dies
alles nichts Auflergewdhnliches. Der
Fahrstil ist jedoch besonders typisch
fiir Jugendliche: Schnelles Anfahren,
hohes Tempo, pl6tzliches Abbremsen,
dazwischen stdndiges Herauf- und
Herunterschalten, und das viele Male
am Tag, von Ampel zu Ampel. Entspre-
chend wurden die Komponenten gefor-
dert. Wahrend der pulverbeschichtete
Rahmen nach fiinfjihrigem intensiven
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Gebrauch kaum nennenswerte Schéa-
den davongetragen hat, obwohl das
Rad mitunter bei Wind und Wetter
drauBlen stand, gab es mit Bremsen
und Schaltung gréBere Probleme. Das
h&ufige Bremsen brachte einen erheb-
lichen Bremsgummiverschleil mit
sich. Die waren mitunter schneller ab-
gefahren, als ein Elternteil das erwar-
ten konnte. Wenn hinten nichts mehr
"drauf" war, wurde nur noch vorne ge-
bremst. Ein "technisch hoher Stan-
dard", wie ich 1990 bemerkte? Zwar
funktionieren neuentwickelte Kompo-
nenten (meist) gut. Aber man stelle
sich vor, bei einem Auto wéaren auf den
ersten 7.000 km dreimal die Brems-
beldge abgefahren! Ein technisch ho-
her Standard hat nicht nur etwas mit
den moglichen Funktionen, sondern
auch etwas mit der Standfestigkeit der
versprochenen Funktionen zu tun!
Noch grofiere Probleme gab es mit
der Schaltung. Haufiges Nachstellen
war vonnoten. Zweimal brach das Sun-
tour-Schaltwerk nach einem Sturz
durch, einmal sogar, als das Hinterrad
mit dem linken (!) Achsende auf As-
phalt schliug! Das Suntour-Ersatzteil,
obwohl aus der gleichen Modellreihe,
unterschied sich vom ersten deutlich:

Thema

Beim Ersatzteil waren eine ganze Rei-
he von Einzelteilen, im Gegensatz zum
Originalteil, aus Kunststoff gefertigt.

Beim zweiten Defekt gab es kein
Suntour-Ersatzteil mehr (Lieferpro-
blem), ein Shimano-Schaltwerk wurde
von dem Fachhéndler mit der Bemer-
kung montiert, da gdbe es keine Kom-
patibilitdtsprobleme. Gab es aber
doch: Die Gange schalten seitdem
nicht mehr sauber, in bestimmten Fal-
len werden Géange iibersprungen, die
Rasterung funktioniert nicht mehr hun-
dertprozentig. Also alle Komponenten,
einschlieBlich Criffe und Bremsen, auf
Shimano umstellen? Man stelle sich
vor, bei einem Auto gdbe es nach zwei
oder drei Jahren keine Ersatzteile
mehr!

Folgerungen

Ist das ATB im Vergleich zum SAN
BERNADINO qualitativ schlechter? Ich
bin mir sicher, daBl dies nicht der Fall
ist. Sicherlich gdbe es dhnliche Proble-
me mit dem SAN BERNADINO, wenn
ein Jugendlicher mit entsprechend ty-
pischem Fahrstil dies Rad regelmaBig
in Gebrauch hétte. Ich habe andere
Anspriiche an das Fahrzeug als er. Das
ATB ist sicherlich ein qualitativ hoch-
wertiges Rad fiir das Anspruchsniveau
eines Erwachsenen, qualitativ aber
den jugendlichen Anspriichen nicht
gewachsen. D.h. die Komponenten fiir
Jugendliche miiten deutlich héheren
Anforderungen geniigen. Das bedeu-
tet aber auch, daf ein Jugendrad teu-
rer als eines fiir Erwachsene sein
miiBte!

Die ganzen Schwachstellen, die
sich im Gebrauch eines Rades auftun,
kénnen auch positiv gewendet wer-

den: Jeder Defekt zeigt auf, daB dieses
Teil meinem personlichen Anforde-
rungsprofil nicht gewachsen ist. Jede
Reparatur kann auch dahingehend ge-
nutzt werden, daB diese Schwachstel-
le, z.B. durch den Einbau besserer
Komponenten, beseitigt wird. Mit je-
der Reparatur wird mein Fahrrad fiir
meine Anspriiche angepafiter, die
Qualitat steigt. Dies setzt natiirlich ei-
ne intensive Beratung durch den Fach-
handler voraus. Der Austausch der Tei-
le diirfte nicht nach dem Motto "Was
haben wir denn auf Lager?" (siehe Sat-
telproblem beim SAN BERNADINO)
erfolgen, sondern nach qualitativen
Merkmalen. In diesem Sinne entsteht
im Laufe der Zeit ein individuell getun-
tes Rad, getunt unter funktionalen
Aspekten!

Ein weiterer Schluf} ist aus diesen
Erfahrungen zu ziehen: Die Zufrieden-
heit des Radlers mit seinem Gefahrt ist
in Abhangigkeit mit der Zeit wandel-
bar. Je haufiger Defekte auftreten, de-
sto grofiere Bedeutung gewinnen Qua-
litdtsmerkmale und zeitliche Aspekte,
namlich die Verfiigbarkeit des Rades,
und reine Kostenaspekte verlieren an
Gewicht. Was niitzt mir ein Schnapp-
chen, wenn das Rad sténdig defekt ist?

Damit gelangen wir an den Aus-
gangspunkt unserer Uberlegungen zu-
riick: Die Verfiigbarkeit des Rades ist
ein Qualitdtsmerkmal. Wenn ich das
Rad stark nutze (> Anspruchsklasse),
habe ich héhere Anforderungen an die
Betriebssicherheit (> Qualitdtsanforde-
rung), um das Rad in der Regel verfiig-
bar zu haben. Geringere Qualitdtsan-
forderungen bei gleicher Verfiigbar-
keit sind dann vertretbar, wenn die An-
spriiche reduziert sind. (bf)

Fur eilige Bestellungen,
Adressenanderungen etc. unsere
Fax-Nr: 056141/84783
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Welche Kriterien hat ein Citybike
zu erfiillen? Diese Frage ist nicht ein-
fach zu beantworten, denn die Anfor-
derungen sind von den spezifischen
Bediirfnissen des Verwenders abhin-
gig. Daher kann es prinzipiell auch
kein Fahrrad fiir jeden méglichen Ein-
satzzweck geben, sondern nur speziel-
le Fahrrader fiir spezielle Szenarien.

Das RADICAL fdllt durch seine
duBere Kompaktheit auf (Ldnge iiber
alles: 183 cm bei einem Radstand von
102 cm. Zum Vergieich: Das ATB der
Bremer Fahrradmanufaktur hat eine
Lénge von 180 cm bei einem Radstand
von 107 cm). Es legt damit Fahreigen-
schaften eines "groBen" Rades nahe,
durch seine geringen dufleren Abmes-
sungen ist es aber duBerst beweglich
und leicht zu handhaben. Es laft sich
in enge Treppenhiuser und Fahrstiih-
le mitnehmen, im Verkehrsverbund bi-
ke & ride (Fahrrad & Bahn/Bus) ist es
gut einsetzbar. Beriicksichtigt man,
daBl das Rad nur wenig getragen wer-
den muB, da es meistens gefahren
oder zumindest geschoben werden
kann, so sind die 14 kg Eigengewicht
vertretbar. Auch ist es im dichten in-
nerstédtischen Verkehr duBerst wen-
dig und beweglich. In diesem Sinne ist
das RADIKAL ein Spezialrad.

Es erreicht die duBere kompakte
Bauweise bei gleichzeitig ‘“inneren"
komfortablen Abmessungen durch die
Verwendung von 20"-Laufridern. Um
die Komfortnachteile der kleineren Be-
reifung (Eintauchen in Schlaglécher,
direkte Weitergabe der Fahrbahn-
stéfe) auszugleichen, ist das RADICAL
vollgefedert. Das RADICAL-Konzept
1aBt sich demnach rasch umreifien: "In-
nere" Geometrie wie bei einem
“"groBen" Rad, kompakte "duflere" Bau-
weise, die durch Verwendung kleiner
Laufrader erzielt wird. Die Nachteile
im Fahrkomfort, hervorgerufen durch
die kleinen Laufrdder, werden durch
eine aufwendige Federung kompen-
siert.

Bei der Vorderradfederung fillt auf,
daB nicht die heute in Mode gekomme-
ne Teleskopgabel verwendet worden
ist, sondern die Federung als gescho-
bene Schwinge (Eigenentwicklung)
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ausgefiihrt ist. Mit die-

Ein radikales Citybike-Konzept:

sem Konstruktionsprin-
zip wird das “Eintau-
chen" beim Bremsen
weitgehend vermieden:
Zwar versucht beim
Bremsvorgang die Fel-
ge die Schwinge am An-
griffspunkt der Brem-
se "hochzureiBen", doch
durch die Massentrig-
heit wandert beim
Bremsvorgang der
Schwerpunkt des Rad-
lers weiter nach vorne,
was die Gabel stirker
belastet und dem
"HochreiBeffekt" entge-
gensteuert. Und in der
Tat, beim RADICAL sind
die Hebelverhiltnisse
der Schwinge und die
Héarte der Federelemen-
te so abgestimmt, daB
kaum aufféllige Reaktio-
nen festzustellen sind.

Im Prinzip nicht so giinstig sieht es
mit der Geometrie der Hinter-
bauschwinge aus. Deren Drehpunkt
liegt weit oberhalb des Tretlagers.
Dies 1Bt vermuten, daB bei kraftigem
Antritt die Schwinge ausfedert und es
beim Einfedern zu dem gefiirchteten
Pedalriickschlag kommt. Beim RADI-
CAL sind diese Gefahren dadurch re-
duziert worden, daf} die Federelemen-
te hart ausgelegt sind, was wiederum
zu Lasten des Komforts geht. Das RA-
DICAL ist danach eher ein sportliches
Fahrzeug. Dazu pafit auch der Stan-
genlenker und die Kettenschaltung.

Hier kommt ein weiterer Speziali-
sierungsaspekt des RADICALs zum
Tragen: Es ist sicherlich nicht als Ein-
kaufsrad konzipiert, sondern eher fiir
den Berufspendler mit leichtem
Gepéck (Aktentasche), der in den der-
zeitigen Verkehrsverhiltnissen sich
variabel und schnell "durchwuseln"
will.

Ein groBes Problem der Federungs-
systeme, wie sie vor allem bei Feder-
gabeln (noch) auftreten, ist deren
grofie Reparaturanfilligkeit. Diesem
Problem sind die Entwickler des RA-

Das RADICAL aus Holland

DICALs dadurch entgegengetreten,
daf} sie die Federungselemente (Vor-
der- und Hinterradelement sind im
Prinzip gleich) als offene Systeme kon-
zipiert haben, deren Verschleifteile
keine Spezialanfertigungen, sondern
Industriestandardbauteile sind. Damit
konnte - falls doch einmal ein Defekt
auftritt - auch der interessierte Laie
diese selbstandig beheben.

Ein derartiges Spezialrad ist natiir-
lich nicht fiir die GroBserie gedacht.
Es wird als Einzelstiick mit der Még-
lichkeit der individuellen Ausriistung
von Hand gebaut. Entsprechen ist der
Preis kalkuliert: ca 4.000,00 DM fiir
das komplett ausgeriistete Rad. Preis-
werter sind unterschiedlich ausgestat-
tete Rahmenbausétze erhiltlich. Fiir
Eigenentwicklungen liefern die Her-
steller die Vorderradschwinge auch
fiir ca. 800,- DM einzeln. (bf)

Hersteller:

Gerritsen & Meijers

Postbus 1138, NL-9701 Groningen
Tel 0031/50184483,

Fax 0031/50144453
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"Gefederte Fahrrader niichtern betrachtet"

- Gegenreden -

Der Aufsatz "Gefederte Fahrrader niichtern betrachtet" in PRO VELO 42 von Dr.
Nikolaus Suppanz hat ein iiber das gewohnte MaB hinausgehendes Leserecho
hervorgerufen In der Tendenz zeichnet sich in den Zuschriften eine Ablehnung
der in dem Aufsatz vertretenen Thesen ab. Diese Haltungen stiitzen sich vor allem
auf den letzten Teil des kritisierten Aufsatzes. Ich bin jedoch der Ansicht, daB
man dem Autor nicht gerecht wird, wenn der andere Teil der Ausfiihrungen igno-
riert wird. Diese Spannbreite der Positionen wird in den folgenden Beitragen do-

kumentiert. (bf)
1. Gegenrede

Seit liber 30 Jahren baue ich Fede-
rungen, erst fiir "Normalfahrrader”,
seit 83 fiir Liegerdader. Natiirlich "ver-
schlinge" ich auch alles an Literatur,
was mir in dieser Hinsicht iiber den
Weg lauft. Aber offensichtlich gibt es
immer noch Federungssysteme, die
ich bisher nicht kenne, denn eine Fe-
derung mit 50% Energieverlust ist mir
bis dato nicht untergekommen. Wenn
das stimmen sollte, kann ich Emil
Schramm noch nachtrédglich gratulie-
ren. Er erreichte 1987 im Sprint auf ei-
nem sdanftenartig weich gefederten
Langlieger von mir (hinten 120 mm Fe-
derweg) 56 km/h Was wirklich beim
Uberfahren einer StraBenunebenheit
mit einem gefederten und einem unge-
federten Rad genau passiert, ist wahr-
scheinlich eine sehr komplizierte An-
gelegenheit, aber wie die Biologen
heute noch nicht wissen, was Leben
nun wirklich ist und trotzdem einfach
mal angefangen haben zu forschen, ha-
be auch ich ohne viel Theorie angefan-
gen, Federungen zu bauen und war
gleich bei meinen ersten Exemplaren
trotz unmoglicher Geometrie und star-
ker Tretreaktion vom Fahrkomfort so
angetan, daB ich weiter gemacht habe.

Fangen wir vorn an: Wer ein paar
hundert Kilometer mit einer ordentli-
chen Federgabel mit 4 - 6 cm Feder-
weg auf iiblichen StraBen herumgefah-
ren ist, ist fiir eine Diskussion iiber die
Federwirkung von mehr oder weniger
nach vorn gebogenen Vordergabeln
endgiiltig verdorben. Die hier ins

Spiel kommenden Federwege bewe-
gen sich in der Gréfienordnung von
Millimetern, die allenfalls fiir jemand
interessant sind, der mit 19 mm breiten
Reifen und 8 bar Luftdruck féhrt.

Jetzt zum Hinterrad: Federungen
sollen hier nach Suppanz "unausweich-
lich eine ganze Reihe von physikalisch
bedingten Nachteilen haben". Bei
Lichte besehen bleiben allerdings nur
zwel librig: eine schlechtere Bodenhaf-
tung und ein hoher Energieverlust.

Interessant finde ich in diesem Zu-
sammenhang, dal Federungen inzwi-
schen nicht nur beim Downhill son-
dern zunehmend auch bei anderen
Mountain-Bike-Veranstaltungen be-
nutzt werden, bei denen es runter und
rauf geht. Obwohl Radrennfahrer ex-
trem gewichtsempfindlich sind, biir-

~den sie sich die ca 1,5 kg Mehrge-

wicht einer Federung auf, weil sie zu
besserer Bodenhaftung fiihrt.

Zum Vergleich gefedertes - ungefe-
dertes Rad: Was macht denn ein unge-
federtes Rad, wenn es z. B. auf eine 5
cm hohe Stufe auffahrt? Der Reifen fe-
dert wahrscheinlich 2 cm ein, und um
die fehlenden 3 cm wird das ganze
Fahrzeug samt Fahrer angehoben, das
dabei so viel Energie speichert, dafl
es einfach springt, d. h. die Bodenhaf-
tung verliert. Bei einer guten Federung
dagegen werden nur Rad + Schwinge
angehoben, es wird viel weniger Ener-
gie gespeichert, und die Feder schafft
es, das Rad rechtzeitig wieder abwarts
zu bewegen, d. h. der Bodenkontakt

geht nicht verloren.

Zu den 1000.- DM Mehrkosten, die
eine Federung im Laufe der Lebens-
dauer je Rad kosten soll: Ein gefeder-
tes Rad ist teurer, z.T. sehr viel teurer,
aber das wird sich mit zunehmender
Verbreitung andern. Das &lteste Rad
mit Federung, das ich noch besitze, ist
jetzt 8 Jahre alt, weder das Federele-
ment (Cellasto) noch die Schwingenla-
ger (Glycodur) zeigen erkennbare Zei-
chen von Ermiidung oder VerschleiB,
Wartungskosten also gleich Null!

Zum Energieverlust: Wie Herr Sup-
panz zu einem optimalen Minusfeder-
weg (Weg, den Die Achse von ganz
ausgefedertem Zustand bis zur stati-
schen Belastung mit dem Fahrer ) von
100% des Plusfederwegs kommt, ist
mir schleierhaft. Mir sind bis jetzt nur
Federungen mit einem Minusweg von
0 bis 20% begegnet. Die starken Auf-
und Abbewegungen des Fahrzeugs,
die Herr Suppanz voraussetzt, soll ei-
ne gute Federung ja gerade verhin-
dern, was sie in der Praxis tatsdchlich
auch weitgehend tut. Eine andere Be-
trachtung: Energie kann bekanntlich
nicht verlorengehen, sondern nur um-
gewandelt werden. Wo bleiben dann
nach Suppanz die 50 % Energie, die in
die Federung gesteckt werden?

Braucht nun ein Alltagsradfahrer
wirklich eine Federung? Die Uni Ok
denburg ermittelte schon 1988, daf
standiges Fahren auf einem iiblichen
ungefederten Fahrrad auf normalen
deutschen Straflen gesundheitsschad-
lich sein kann (Pro Velo Nr. 12).

Bei wissenschaftlichen Arbeiten
zum Energieverlust durch Federung
kam folgendes heraus:
® Die Wake Forest Universitdt in Mas-
sachusetts, USA ermittelte schon 1993
eine Energieeinsparung von bis zu 15
% auf rauhem Untergrund
® Die TU Hamburg Harburg fand im
Sommer 95, dafl gut abgestimmte Hin-
terradfederungen auf unebenem Un-
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tergrund bis zu 3% Energieersparnis
bringen.

® Ulrich Schoberer fand bei Versu-
chen eine Energieersparnis bis zu 4%.

Die Differenz zu den amerikani-
schen Messungen liegt daran, daB
dort der Mehraufwand an Energie bei
Verkrampfung der Muskeln durch star-
ke Erschiitterungen mitgemessen wur-
de. Ein Energieverlust wurde in keiner
dieser Studien ermittelt.

Die meisten Alltagsfahrer haben
sich langst fiir Federung entschieden:
Weil es bis vor kurzem keine gefeder-
ten Rader gab, verschaffen sie sich
einfach durch nur mésig aufgepumpte
Reifen einen ertraglichen Fahrkomfort.

Wenn man durch Erhéhung des Rei-
fendrucks von 1,5 auf 3,5 bar den Roll-
widerstand halbieren kann und durch
eine gute Federung den Fahrkomfort
trotzdem noch weiter erhéhen kann,
finde ich personlich das eine sehr
gute Sache.

Die Ratschldge des Herrn Suppanz
fiir die Auswahl von Federungen sind
fiir mich absolut nicht nachvollziehbar.
Ein Verzicht auf "schwere Ritzelpakete
und Nabenschaltungen" wiirde bedeu-
ten, dal ein gefedertes Rad keine
Schaltung haben sollte. In Wirklichkeit
kommt es fiir die Qualitdt einer Fede-
rung nicht auf das Gewicht von Rad
und Schwinge allein, sondern nur auf
das Verhéltnis von gefederten zu unge-
federten Massen an, und das ist beim
Fahrrad auf jeden Fall so gut, daBl es
auf ein paar Gramm an der Schwinge
praktisch nicht ankommt. Ich moéchte
es geradezu umdrehen: Wer fiir seine
Wirbelsdule und Nieren etwas Gutes
tun will, viel Fahrrad fahrt und den
Kauf eines gefederten Rads erwigt,
dem empfehle ich:
® FEine moglichst weiche Federung
(ca. 80 mm Federweg, Eigenfrequenz
beim Wippen mit auf dem Rad sitzen-
den Fahrer hochstens 150/Minute).
® Moglichst steife (und damit schwere-
re) Schwinge (und Rahmen), Probe:
mit einer Hand am Sattel und der an-
deren am Hinterrad versucht man das
Fahrradhinterteil zu verwinden
® Solide (und somit schwere) Schwin-
genlager (in 15 mm Durchmesser und
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40 mm Breite lassen sich diese nicht
unterbringen).
® Federelement Elastomere (nicht
Luft, zwar leichter, aber Probleme im
Dauerbetrieb).

Zu den vergleichenden Bemerkun-
gen "Liegerad - Normalrad" spare ich
mir eine Stellungnahme, das wiirde
den Rahmen sprengen. Leider ist es
ziemlich weit von Berlin nach Griinwet-
tersbach, ich lade Herrn Suppanz trotz-
dem ein, gefederte Liegerdder nicht
nur "niichtern zu betrachten", sondern
eine ausgiebige Probefahrt iiber
schlechte Strafen mit einem weich ge-
federten Liegerad mit "stimmender"
Geometrie zu machen.

Wemmner Stiffel, Karlsruhe

Literatur:

® Rainer Pivit, Uni Oldenburg; Erschiit-
ternde Radwege, Untersuchung des
Schwingungskomforts an Fahrrdadern;
in: PRO VELO 12

® Werner Stiffel; Federung fiir Liegera-
der, Dreirdder und Normalrader; Ei-
genverlag, 44 Seiten DIN A 5, DM 12.-
® Energieverschwendung durch Fede-
rung? von wegen! Bike 9/95

® J. Olsen; Bicycle Suspension Sy-
stems meet Mr. Simple; in: Cycling
Science, Herbst 92

2. Gegenrede

Dem genannten Artikel mufl wider-
sprochen werden. Es stecken einige
gravierende Fehler darin:
® Die Behauptung, Federungen wiir-
den die Bodenhaftung grundsétzlich
verschlechtern, ist falsch. Federungen
sollen vor allen Komfort und Bodenhaf-
tung verbessern. Daf} sie dies grund-
satzlich auch tun, beweist die Praxis.
DaB es Federungen gibt, die dies nicht
tun, hangt mit Ihrer schlechten Feder-
Dampfer-Abstimmung zusammen.
® DaB sich gefederte Rdder zum Teil
'schwammig’ anfiihlen, kann an zu
grofien Lagerspielen und zu 'weichen’
Gabelbriicken liegen. Dies ist jedoch
kein prinzipbedingter Nachteil von Fe-
derungen, sondern ein konstruktives
Problem.
® DaB gefederte Laufrdder schwerer
rollen als ungefederte, ist ebenfalls
schlichtweg falsch. Dies ist in vielfa-
chen Tests belegt. So rollt z.B. das ge-
federte Moulton AM7 Klapprad mit 17"
Laufrddern leichter als ein Standard-
rennrad bei gleichem Reifendruck.
® Der Grundfehler in Nikolaus Sup-
panz' Theorie liegt darin, daf3 er davon
ausgeht, daf} die gesamte Energie, die
beim Einfedern (im belasteten Zu-
stand) gespeichert wird, durch Damp-
fung vernichtet wird. Das ist falsch.
Das wére beim ungefederten Rad der
Fall, wenn an einem Hindernis ein

Laufrad abhebt. Eine Federung ent-
koppelt die Bewegung der Laufrdder
und des Restfahrzeuges. Dadurch, dafl
geringere Massen von Unebenheiten
zum Schwingen angeregt werden, Kon-
nen die Laufrdder schneller ein- und
ausfedern. Sie kénnen also den Fahr-
bahnunebenheiten besser folgen als
ein ungefedertes Rad. Somit kann ein
gefedertes Laufrad auf der 'Riickseite
einer Unebenheit’ auch eher wieder
abrollen und damit Energie aus der Fe-
derung zuriickgewinnen als beim un-
gefederten. Hier 'hiipft’ das ungefeder-
te Rad namlich durch seine grofie Mas-
sentrdagheit iiber ein Hindernis und
verliert den Bodenkontakt. Beim Wie-
derauftreffen auf den Boden wird die
gesamte  Bewegungsenergie, die
durch das vertikale Ausweichen des
Fahrzeuges am Hindernis entstanden
ist, vernichtet. Beim gefederten kann
diese wenigstens zum Teil wiederge-
wonnen werden. Auch gefederte Lauf-
rader konnen iiber Hindernisse 'hiip-
fen’, also den Bodenkontakt verlieren.
Dies zu verhindern ist Aufgabe der
Déampfung. Thre Wahl héngt eng mit
dem Federweg, der gefederten Masse
und den gewiinschten Fahreigenschaf-
ten zusammen. Wird ein Fahrzeug wie
in dem Artikel beschrieben durch Un-
ebenheiten zu Eigenschwingungen an-
geregt, so ist die Dampfung zu gering.

Pro VELO 43

17



|
|

® Was Nikolaus Suppanz in seinem Ar-
tikel mit '"Maximum'’ und 'Optimum’ ei-
ner Federungsauslegung meint, ist un-
klar. Sicher ist, daB es zwischen Fe-
derabstimmungen groBe Unterschie-
de gibt. So sind die Federungen von
StraBenrennwagen und Geldndemotor-
radern sicherlich optimal ausgelegt
und leisten ein Maximum. Das heifit
aber noch nicht, daB positiver und ne-
gativer Federweg gleich sind. In der
Praxis wird der positive Federweg
meist grofier ausgelegt, was nach Sup-
panz’' Theorie noch gréBere Verluste
nach sich ziehen wiirde. Da die Rad-
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last beim vollen Einfedern auf iiber
300% ansteigen kann, muB der positi-
ve Federweg groBer oder die Feder
progressiv sein.

Fazit: Mit den falschen Grundannah-
men kann man alles als 'physikalisch
unausweichlich’ begriinden. Wenn
dieser Artikel als Provokation zu einer
Diskussion gemeint war, so ist dieses
Ziel hervorragend erreicht. War er als
ernsthafte wissenschaftliche Ausein-
andersetzung gedacht, so gehért er
hoéchstens in die Aprilausgabe von
PRO VELO.

Martin Staubach, Niirnberg

3. Gegenrede

Ich bin sicher, daf ich nicht der ein-
zige bin, der mit Nikolaus Suppanz
nicht ganz einig ist, so niichtern waren
seine Betrachtungen nun doch nicht.

Dafl gefederte Rdder nicht immer
sinnvoll, aber teuer sind und dafB sich
an vielen derzeit angebotenen Kon-
struktionen sogar geféhrliche Haltbar-
keitsméngel ergeben kénnen, stimmt
sicher. Die energetische Betrachtung
jedoch stimmt nicht.

1. Der Mensch ist am ungefederten
Rad selbst eine (Vielfach-)Feder und
vor allem der grofite Dampfer. Auf-
grund seiner Weichteile und Gelenke
wird die bei FahrbahnstéBen durch
seinen Korper (ca. 80% der Gesamt-
masse) aufgenommene Energie in alle
moglichen Richtungen geschickt und
ausgesprochen selten im rechten Mo-

ment wieder an das ausfedernde Lauf-
rad zuriickgegeben. Energieverluste
verursacht also der Radler selbst in
bedeutendem MaBe und unumging-
lich. Nachteil dieser Art der Federung
ist: Er spiirt’s im Kreuz und in den Ge-
lenken.

2. Die Berechnungen zum "Lei-
stungsverlust" kann ich nicht recht
nachvollziehen. Selbst wenn die
Déampfung beim Fahrbahnsto von 10
cm und bei 25 km/h eine Leistung von
52 W schlucken sollte, tut sie das nur
fiir den Bruchteil einer Sekunde. Ent-
scheidend ist der Energieverlust, also
das Produkt aus Leistung und Zeit. Da-
mit relativiert sich die Rechnung sehr
stark. Ein auf die gesamte Fahrstrecke
berechneter mittlerer Energieverlust

durch eine sinnvolle (nicht maximale)

Dampfung diirfte in dem gewihlten
Beispiel kaum 1 % iiberschreiten. Dem
ist zudem die Verminderung des
zwangslaufigen Energieverlustes
durch koérperinterne Dampfung ge-
geniiberzustellen, die durch eine gute
Federung erreicht wird. Ich bin iiber-
zeugt, auf schlechteren Strecken er-
gibt sich da unter dem Strich ein deut-
licher Energiegewinn.

Die Konsequenz aus Punkt 1 und 2
ist, daB das gefederte Fahrrad auf
schlechter Fahrbahn energetisch
wahrscheinlich besser, auf jeden Fall
aber komfortabler und gelenkscho-
nender ist. Bei welchen Einsatzbedin-
gungen sich Federungen lohnen, muf
jeder Radler selbst bewerten, energe-
tische Griinde sprechen jedenfalls
nicht dagegen, was die Praxis
durchaus bestétigt. Es ist nicht ‘alles
richtig, was gerechnet wird.

Leute, die sich iiber jedes verlore-
ne Watt drgern, kénnen sich ja mal an
einer Dampfung versuchen, die Dd&mp-
fung in Vortrieb verwandelt (eine alte,
wegen der bei uns guten Fahrbahnen
nie verwirklichte Erfindung von mir).
Man nehme: Zugseile, kopple diese ei-
nerseits an den Rahmen, andererseits
iiber kleine Pufferfedern auf Freildufe
auf die Radachse, die bei der Federbe-
wegung aktiviert werden, einfach oder
doppelt wirkend, und die Federener-
gie in Drehmoment umsetzen. Durch
entsprechende Geometrie kann sogar
die Dampfung variabel eingestelit
werden. Edgar Lohr, Lindau
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ICE GmbH
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4. Gegenrede

Sehr geehrter Herr Suppanz,

welche Erfahrungen mit Federun-
gen Sie auch immer zu diesem Artikel
veranlaf3t haben mégen, so lassen sich
Ihre theoretischen Uberlegungen
durch keinerlei experimentelle Daten
belegen. Alle mir bekannten Untersu-
chungen (einige Beispiele sind unten
aufgefiihrt) zur Wirkung von Federun-
gen an Fahrrddern deuten darauf hin,
daB gut ausgelegte Federungen die
Belastung (beispielsweise gemessen
mit dem Energieumsatz) und die Bean-
spruchung (beispielsweise gemessen
mit der Herzschlagfrequenz) des Fah-
rers senken.

Das Wichtigste daraus in Kiirze: Ei-
ne Federung reduziert nicht nur die
Vertikalbeschleunigung von Fahrer
und Rahmen, sondern auch die Hori-
zontalbeschleunigung 'und zwar in
dhnlicher Gréf8enordnung je nach Aus-
weichrichtung des Rades. Diese Redu-
zierung ist auch auf "glattem" Asphalt
deutlich mefbar. Dies bedeutet eine
Verminderung des Fahrwiderstandes.
Das Verhdltnis dieser Widerstandsver-
minderung zum Energieverlust in der
Déampfung ist von der Auslegung der
Déampfung abhédngig.

Neben dieser physikalischen Wir-
kung der Federung gibt es aber auch
physiologische Wirkungen, die viel-
leicht noch wichtiger sind. Diese sind
grundsdtzlich abhdngig von der Fre-
quenz und Amplitude der Schwin-
gung, der Einleitungsstelle, der Einlei-
tungsrichtung, der Kérperhaltung, der
Schwingungsform und der Expositi-
onsdauer. Die einschldgigen Richtli-
nien (VDI 2087, ISO 2631) zur Beurtei-
lung der Beanspruchungs- bzw. Scha-
digungswirkung gehen davon aus, daf
die Schwingung an einer Stelle in ei-
nen ruhenden Menschen eingeleitet
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wird, d.h. die gesamte Kérpermasse an
dieser Stelle aufliegt. Wahrend dies
beim Liegerad ndherungsweise ange-
nommen werden kann, ist dies beim
Normalrad nicht der Fall! Bei letzterem
verteilt sich das Kérpergewicht auf
Lenker, Sattel und Pedale, und der
Fahrer kann diese Verteilung durch
aktive Gewichtsverlagerung veran-
dern. Man beachte die iiblicherweise
angewendete Strategie beim Uberfah-
ren von Bordsteinkanten. Fiir die am
Lenker gemessenen Beschleunigun-
gen kann aber die Beurteilung von
Hand-Arm-Schwingungen verwendet
werden.

In jedem Fall wird jedoch durch ei-
ne Federung die Beanspruchung der
in der Kraftwirkungskette liegenden
Gelenke vermindert. Die autonomen
Schutzfunktionen des Kérpers (hier im
wesentlichen die Anspannung von
Muskeln zur Veranderung der Eigen-
frequenz von Korperteilen) werden
weniger stark in Anspruch genommen,
was die Beanspruchung der Muskula-
tur verringert. Diese Muskelanspan-
nung kann auch als Verlustleistung in-
terpretiert werden, was nachweislich
zu einer hoheren Herzschlagfrequenz

Leider haben Sie in Ihrem Artikel
nicht alle Formelzeichen erklart, so
dafl die Herleitung und insbesondere
der Einflul der Dampfung nicht ganz
klar wird. Die Formel fiir den Lei-
stungsbedarf kann ich ebenfalls nicht
mit meinem Kenntnisstand zur Deck-
fung bringen. Die Fehleinschitzung
der durch die Federung angeblich
verursachten Verluste geht wahr-
scheinlich aber auf eine unprazise Mo-
dellvorstellung zuriick.

Die Hauptfunktion einer Federung
besteht darin, den grofiten Teil der

Fahrzeugmasse und insbesondere
den Fahrer keine Vertikalbewegun-
gen ausfiihren zu lassen und gleichzei-
tig die im Reifenlatsch wirkende Nor-
malkraft moglichst konstant zu halten.
Ersteres vermindert die Beanspru-
chung des Fahrers, letzteres erhoht
die Fahrsicherheit. Bei einer so ausge-
legten Federung leisten nur das Rad
und Teile der Aufhdangung Damp-
fungs- und damit Verlustarbeit (weil
nur diese sich bewegen), nicht jedoch
die Gesamtmasse wie von Thnen ange-
nommen.

Dies alles ware verzeihlich, wenn
Sie nicht in einem Leserbrief dersel-
ben Ausgabe Herrn Méllenbruck auf
sehr scharfe Weise der Praxisferne
bezichtigt hatten. Dieser hatte ledig-
lich ein eindimensionales mathemati-
sches Modell der Seitenneigung des
Fahrrades dargelegt und nicht den An-
spruch erhoben, daBl hiermit die Wirk-
lichkeit quantitativ exakt wiedergege-
ben wird. Fiir qualitative Betrachtun-
gen sind die dargestellten Graphiken
namlich sehr niitzlich.

Stefan Gloger, Darmstadt

Literatur zu Federungen:

® Beck, O; Federung spart Kraft. bike 7
(1995) 9, 42-46

® Gloger, S; Vertikaldynamische Unter-
suchungen an gefederten und ungefe-
derten Zweirddern. Studienarbeit am
Fachgebiet Fahrzeugtechnik, TH
Darmstadt 1991, unveréffentlicht

® Pivitt, R; Erschiitternde Radwege.
PRO VELO 12 (1988), 27-34

® Rohmert, W.,, Gloger, S, Kern, C, Im-
pact of Suspensions on Recumbent Bi-
cycles. Proceedings of the Second Eu-
ropean Seminar on Velomobile Desi-
gn. Liestal 1994

e Stiffel, W; Federungen. Selbstver-
lag 1992

Bei Umzug oder Wohnungswechsel:
Adressenanderung an PRO VELO !

PrO VELO 43

19




5. Gegenrede

Ich kann Vorurteile nicht leiden, un-
vollstdndige und oberflachliche Ge-
danken auch nicht, insbescndere
wenn sie den Anschein einer gewis-
sen Seriositdt wahren und in PRO VE-
LO veroffentlicht werden oder mit
Menschen zu tun haben. So ist mir der
Artikel des Nikolas Suppanz aufge-
stoBen, weil er vorurteilsbelastet und
oberflachlichist. (...)

Den Gedanken der Folgekosten ei-
ner Federung kann ich noch folgen,
den speziellen Motiven, sich ein Rad
mit Federung zuzulegen, auch, nur den
physikalischen Betrachtungen und
den Schliissen daraus nicht.

Zum Kern: Er vergleicht ein schwin-
gendes Fahrrad mit einem herkémmli-
chen Rad auf einer ideal glatten Piste -
aber warum soll ein Rad schwingen,
wenn der Weg so glatt ist?

Das einzige, was ich daraus folgern
kann, ist, daB Federung und Antrieb
ein schwingungsloses Fahren ermagli-
chen miissen. Und gerade das ist eine
konstruktive Forderung seit der Idee
der Federung - die Antriebseinfliisse
Zu minimieren.

Andererseits ist leider die Realitét
so, daBl es eine ideal glatte Fahrbahn
nicht gibt und Alltagsradfahrer oft
iiber Huckelpisten, Kopfsteinpflaster
und durch Schlaglocher fahren (miis-
sen).

Betrachten wir aus diesem Grund
den anderen Idealfall: Eine Bahnschie-
ne ragt 1 cm aus der Fahrbahn. Eine 60
kg schwere Alltagsradlerin fahrt mit 6
bar in den Reifen jden morgen dar-
iiber.

Mit ihrem alten Rad (m = 15 kqg) ver-
liert sie

W=m*qg*h = 75kg * 9,81m/s” * lcm = 1,3575 ]

an Energie (1J=1Ws). Einfederungen
des Rades (ca. 2 mm) und der Ga-
bel < 0,5 mm) werden vernachléssigt.
Wenn Sie der Meinung sein sollten,
diese Energie konne sie wiedergewin-
nen, dann zeigen Sie es mir! - Und ver-
gleichen Sie es mit dem, was bei einer
Federung zuriickgewonnen wird.

Manchmal steigt unsere Alitagsradle-
rin aus dem Sattel und federt mit den
Knien, weil das besser geht. In diesem
Fall verliert sie nur

W=m*g*h = 20kg * 9,81m/s** lcm = 1,962]

an Energie.

Bel ihrem neuen gefederten Rad
merkt sie fast nichts beim Uberfahren
der Schwelle, d.h. sie bewegt sich mit
dem Rahmen lediglich lmm nach
oben, nur die Rader und die mit den
Rédern starr verbundenen Teile bewe-
gen sich den einen cm nach oben (m =
8 kg). Auch hier vernachldssigen wir
wieder die Felgeneinfederung. Damit
ist die Verlustenergie beim Uberfah-
ren:

W=(60kg + (15 - 8)kg) * 9,81m/s’ * lmnm
+8kg *9,81m/s” * lcm = 1,4421 ]

Das sind ja nur beeindruckende 20%
der Verlustenergie des alten Rades!
Was bringt das fiir die Realitat?

Ideale Federungen gibt es nicht,
aber aus den Betrachtungen ist er-
sichtlich, daB eine gute Federung den
Fahrkomfort steigern kann und zudem
auf Huckelpisten ein schnelleres Fah-
ren ermoglicht. Es ist auch nicht ohne
Crund, daBl sich die Federung bei
groBeren und schnelleren Fahrzeugen
durchgesetzt hat. Ein gefedertes Fahr-
zeug behdlt ldanger Bodenkontakt,
kann unter Umstdnden in manchen Tei-
len auch schwicher dimensioniert
werden, weil die Belastungen nicht so
hoch sind.
® Schlufifolgerung Nr. 1:

Auf Huckelpisten hoch mit dem Hin-
tern! Dann kann man sich die Fede-
rung sparen (fiir Puristen und die Haf-
ten!). Looser sind in diesem Fall die
Liege- und Sesselradfahrer, fiir die
gilt

® SchluBfolgerung Nr. 2:

Her mit einer Federung, die ohne An-
triebseinfliisse weich alle Unebenhei-
ten wegschluckt, damit man auf dem
Rad sitzen oder liegen bleiben und
trotzdem rasen kann!

Ervin Peters, Kromsdorf

Wer redet an wem vorbei?

Kaum ein Artikel hat so viel Reso
nanz hervorgerufen wie der Artikel
von Herrn Suppanz zur Fahrradfede-
rung. Doch wenn man genauer unter-
sucht, auf welche Teile seines Artikel
Bezug genommen wird, so so ist festzu-
stellen, daB hauptsdchlich der physika-
lische Aspekt, daB heifit seine letzten
Ausfithrungen, umstritten sind. Viele
andere Aspekte dagegen bleiben un-
beriicksichtigt. Die méchte ich im fol-
genden etwas genauer herausstellen.

Drei Dinge sind es, die meiner Mei-
nung nach beachtenswert sind und die
von seinen Kritikern bisher vernach-
lassigt worden sind.

1. Welche Intention liegt dem Artikel
zugrunde?

2. Muf3 Fahrradtechnik von Fahrradge-
neration zu Generation immer kom-
plexer, uniiberschaubarer, kompli-
zierter werden?

3. Nimmt das Fahrrad als Prestigeob-
jekt heute nicht die Stellung ein, die
vor wenigen Jahren noch das Auto
inne hatte?

» Zu 1. Nikolaus Suppanz macht es

selbst dem wohlwollenden Leser nicht

einfach, ihm zu folgen. Mit seinen The-
sen fordert er geradezu den Wider-
spruch heraus. Und dies nicht nur in
dem Federungsartikel in PRO VE-
LO 42. Wie fiihlte ich mich heraus-
gefordert, als ich in seinem Buch "Ra-
dikaler Radkauf-Ratgeber" (siehe Re-
zension in PRO VELO 32, S. 26f) las,
daB bei keiner Komponente so viel zu
sparen sei, wie bei den Bremsen, denn
selbst billige Seitenzugbremsen
brachten Rdder genauso schnell zum

Stehen wie teure Neuheiten. Unverant-

wortlich? Sicher, wenn dieser Satz so

verstanden wird, als wiirde der billi-
gen Bremse das Wort geredet. Sicher-
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lich nicht, wenn der Satz so gelesen
wird, daBl er eine Absage an die teure
Neuheit beinhaltet, denn es ist nicht al-
les besser, was neu und / oder teuer
ist.

Ist dies eine wohlmeinende Umin-

terpretation? Nun - dieser Satz kann in
der Tat so oder so gelesen werden. In-
terpretationshilfe bekommt der offene
Leser dann, wenn er sich bemiiht, Sup-
panz' Anliegen zu verstehen: Da der
menschliche Bio-Motor von seiner Lei-
stungsfahigkeit begrenzt ist, mufl die-
ses geringe Potential optimal in Bewe-
gung umgesetzt werden. Dies geht
nach Suppanz nur iiber eine Ge-
wichts- und Rollwiderstandsreduzie-
rung und die Verwendung einer opti-
mal ausgelegten Schaltung. Im Vorder-
grund seiner Argumentation steht also
der Radler als begrenztes Wesen, alle
Faktoren haben sich dieser Pramisse
unterzuordnen. Damit komme ich zum
2. Punkt:
» Zu 2. Suppanz zeichnet eine Ent-
wicklungslinie des Fahrrades auf: Von
einer eher schwerfilligen, teuren, nur
einer Minderheit vorbehaltenen Ma-
schine zu einem technisch leicht hand-
habbaren, preiswerten alltdglichen
Gebrauchsgegenstand. Waren bei der
Michauline von 1868 zB. die hélzernen
Laufrdder eisenbeschlagen und der
Rahmen als Blattfeder ausgebildet, so
wurde im Laufe der Jahrzehnte einer-
seits der Komfort deutlich gesteigert:
Die Federung wurde in den Sattel,
spéter in die Bereifung (Luftbereifung)
verlagert. Andererseits wurde trotz
dieses technischen Fortschrittes die
Konstruktion vereinfacht und ver-
feinert: Die Anzahl der Teile wurde re-
duziert, das Fahrrad pannensicherer
und dennoch anspruchsvoller. Je weni-
ger Teile ein Fahrrad habe, so Sup-
panz in seinem "Radikalen Radkauf-
Ratgeber", desto weniger kénne ka-
puttgehen.

Diesen Entwicklungsstrang sieht
Suppanz mit den neuen gefederten
Fahrradern unterbrochen und sogar
ins Gegenteil gekehrt. Und in der Tat:
Viele - Federungssysteme kommen
technisch unausgereift auf den Markt.
Es gibt nicht selten derartige gravie-
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rende Mangel, daB zeit- und Kosten-
aufwendige Raparaturen notwendig
sind. Es gibt Modelle mit einer Riick-
laufquote von 100 %! Soweit dies me-
chanische Probleme sind, mégen sie
behebbar sein - allerdings nur sehr
zeit- und damit kostenaufwendig.
Aber es gibt auch zentrale konstrukti-
ve Probleme, die auf den ersten Blick
nicht zu durchschauen sind. Z.B. ist bei
der Hinterradschwinge die Entkopp-
lungsproblematik zwischen Feder-
und Antriebsweg bekannt, dennoch
kommen hier immer noch konstruktive
Fehler vor. Ferner fiihren bestimmte
Hinterradfederungen zu Pedalriick-
schldgen, die zu Kniegelenkschiaden
fiihren konnen. Schlieilich ist das
Bremstauchen zu nennen (siehe Car-
sten Thies, Fahrradfederungen ohne
Pedalriickschlag. In: PRO VELO 38, S.
13 ff). Thies bemdngelt: "Leider wer-
den die Federungsgeometrien in der
Regel 'ausgeguckt’ und bestenfalls
ausprobiert, aber kaum jemals auf-
grund einer sorgfaltigen Analyse der
auftretenden Effekte gewahit" Der
Kéaufer gefederter Rdder wird zum Ver-
suchskaninchen degradiert; Entwick-
lungskosten werden auf den Kunden
abgewdlzt - und dieser spielt willig
mit. Deshalb kann nicht rundweg be-
hauptet werden, eine Federung sei
grundsatzlich gut. Man muB sie sich -
und wie sie vermarktet wird - schon
kritisch anschauen (diirfen)!

Vor allem sollte das dann gesche-
hen, wenn die Federung so, wie es z.T.
heute noch mit Shimano-Komponenten
geschieht, unbesehen als Giitesiegel
des Fahrrades vermarktet und be-
trachtet wird: Kein "echtes" Fahrrad
mehr ohne Federung. Das Symbol
zghlt, nicht die Funktion und schon gar
nicht die Qualitat. Nicht anders ist es
zu erkldren, daB auf der griinen Wie-
se "full-suspension-bikes" fiir 600,-
DM angeboten werden - wohlgemerkt
komplett, nicht nur die Federgabel!
Damit komme ich zum 3. Punkt:

» Zu 3. In einer Rezension zum Buch
von Wolfgang Sachs "Die Liebe zum
Automobil" (siehe PRO VELO 25, S. 29
f) schrieb ich: "Nach Sachs ist es zen-
traler menschlicher Wunsch, sich sei-

ne Einzigartigkeit immer wieder neu
zu bestédtigen oder bestétigt zu bekom-
men. Aus dieser narzifitischen Ver-
liebtheit ziehen die Profiteure der Au-
toindustrie ihren Gewinn, indem der
Wunsch nach Einzigartigkeit an den
materiellen Besitz gekoppelt wird:
Wenn Du ein einzigartiges Produkt be-
sitzt, dann bist Du einzigartig! Dabei
ist jedoch mit folgender Schwierigkeit
fertig zu werden: Die industrielle Mas-
senproduktion verwischt Unterschie-
de und macht uniform, ein K&fer ist ein
Kafer, 20 Millionen mal. Das Massen-
produkt 18uft also dem Wunsch, sich
abzuheben, genau zuwider.

Doch die Autoindustrie schafft die
Quadratur des Kreises durch Ausstof
fortlaufender Innovationen: Man hebt
sich von der Masse ab, wenn man den
neuesten Schrei besitz. Zwar ist dies
Gliick nur von kurzer Dauer, weil dann
die Masse nachzieht (der Luxus von
gestern ist heute Standard), doch der
technische "Fortschritt" bleibt nicht
stehen. Durch den jahrlichen Modell-
wechsel werden immer wieder knap-
pe Giiter produziert, durch deren Be-
sitz man sich in der sozialen Konkur-
renz von der Masse abheben kann.
Der K(r)ampf um das persénliche Pro-
fil hat den profitablen Nebeneffekt der
Absatzkontinuitat."

Streiche Auto, setze Fahrradfede-
rung, und der Zusammenhang wird
deutlich. Gegen diesen Technikfeti-
schismus ist Suppanz’ Argumentation
gerichtet.

Fazit: Nach meiner Auffassung ist
die Diskussion aneinander vorbeige-
laufen. Suppanz argumentiert konkret,
denkt aber allgemein. Hier sind eine
ganze Reihe von MiBverstindnissen
begriindet. Ferner sind die einen mit
der objektbezogenen Forschung und
Entwicklung beschiftigt, der andere
sucht hingegen die anwenderbezoge-
ne Diskussion: Wer braucht weshalb
und warum welche Federung? Und
braucht er sie wirklich? Ich denke,
auch diese Fragen sind angesichts
des Produktwildwuchses mehr als not-
wendig!

Burkhard Fleischer, Celle
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Nachtrag

viele Augen sehen mehr ...

Die Redaktion

Oft passiert es uns, wenn ein Heft abgeschlossen ist, dal wir auf Informationen
stoBen, die zum jeweiligen Thema passenwiirden, aber leider zu spit ... Oder
aber durch einen Aufsatz im Heft findet ein Leser ein Produkt, dal eine Thema-
tik ergédnzt ... Oder aber wir haben eine Komponente als nicht mehr lieferbar
- bezeichnet, aber ein Spezialist hat eine neue Quelle aufgetan ... In dieser Ru-
brik "Nachtrag” wollen wir die bereits erschienen Aufsitze erginzen Viel-
leicht beteiligen Sie sich, lieber PRO VELO-Leser, mit an dieser Arbeit. Denn

Agnouti 559 - Ein Fahrrad auch fiir Frauen

Ein Nachtrag zu PRO VELO 41 "Frauen und Fahrrad"

Ob die Anatomie von Frauen nach
einer Rahmengeometrie verlangt, wie
sie serienméBig nicht angeboten wird,
stelle ich in Frage. Als Fahrrad-Kauf-
berater einer ADFC-Kreisgruppe no-
tiere ich seit einigen Jahren die fahr-
radrelevanten Kérpermafe meiner Kli-
entel. Vom Durchschnitt abweichend
langere Oberschenkel habe ich sel-
ten, wenn doch aber sowohl bei Frau-
en wie bei Mdnnern gemessen - zuge-
geben, meine Datenbasis geniigt kei-
nem wissenschaftlichen Anspruch. In
Féllen, wo die empfohlene Sitz- / Tritt-
position mit Serienrahmen und Serien-
teilen nicht einzustellen war, lieB sich
das Problem durch spezielle Sattel-
stiitzen beheben (Jetzt, da die letzten
MTB-Sattelstiitzen mit horizontaler
Verstellméglichkeit vom Markt ver-
schwinden, bieten sich manchmal
BMZX-layback-Stiitzen mit 254 mm
Rohrdurchmesser an. Oder der bei
Briiggelmann erhiltliche Sattelstiit-
zen-Adapter, der 40 mm Riickverset-
zung des Sattels erlaubt).

Ratlos steht der Ratgeber aber oft
noch da, wenn kurz gewachsene Er-
wachsene ein alltags- und reisetaugli-
ches Serienrad suchen - und in dieser
Gruppe sind Frauen fraglos haufiger
vertreten. Geht man davon aus, dafl die
Kérperproportionen kiirzer gewachse-
ner denen der langeren Mitmenschen
entsprechen, dann ergibt sich ein 'pas-
sender' Fahrradrahmen durch die geo-
metrische Verkleinerung aller Mafie.
Dieser konstruktive Weg wurde beim
Anouti 559-Rahmen gewéhlt. Multipli-

ziert man einen {iblichen 28"-Rei-
seradrahmen, ausgelegt fiir einen ein-
meterachtzig groBen Menschen mit
dem Faktor 0.92, dann ergeben sich
durchwegs dhnliche Rahmendaten wie
die des Agnouti 559. Somit stimmen
auch die kritischen MaBle des Tretla-
gertiefgangs und der vorderen Rah-
menldnge, ohne dafB bei Sitzrohr- oder
Steuerrohrwinkel gepfuscht wurde.
Die Entscheidung fiir 559mm-Felgen
ist ebenfalls zu begriifen, ist doch der
Durchmesser nur unwesentlich gréfier
als bei den wenig iiblichen 24" =
541mm-Vorderrad-Felgen der Terry-

)

Fahrrader. Bleibt anzumerken, daBl das
Agnouti von manchen Interessentin-
nen zundchst als 'nervos' erfahren
wird, was verstandlich ist bei Leuten,
die bislang auf zu groen und dabei zu
langen Fahrrdadern unterwegs waren.
Mit einem etwas liangeren Rahmen-
Hinterbau hétte sich dieses Umgewah-
nungsproblem vermeiden lassen.

Die Ausstattung des Rades ent-
spricht in etwa dem, was der Verkaufs-
preis erwarten 1afit. Unter diesem Ni-
veau befindet sich nur die Lichtanlage:
Einadrige Verkabelung, (schlechter)
Seitendynamo, Gliihbirnen-Riicklicht.
Schaltung, Naben und Bremsen gehd-
ren zur Shimano STX-Gruppe..
Verniinftigerweise verzichtet der Her-
steller Rasko bei den Kurbeln auf STX
und montiert 165mm kurze Kurbeln,
die von Shimano nur fiir die teuren
Gruppen Deore XT und XTR angebo-
ten werden. Allerdings beschert die
preisgiinstige Sugino-Kurbelgamitur
zunichst nur Arger, denn sie vertragt
sich nicht mit der vorderen STX-Schal-
tung. Grund: Der linke STX-Schalthe-
bel rastert fiir das mittlere Kettenblatt
und 1a8t sich nicht nachfiihren. So et-
was schaltet dann, wenn am Ketten-
blatt ausgepragte Steighilfen vorhan-

]
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Encycleopedin g6

Das Buch iiber andersartige Fahrrider mit einem kostenlosen 35miniitigem Video

ittlerweile gibt es die dritte rund um’s Thema Fahrrad.

Ausgabe der Encycleopedia.

Sie ist in voller Farbe von
der ersten bis zur letzten Seite, und
zeigt die erstaunliche Vielfalt
verschiedener Fahrradkategorien

Dartiber hinaus sind alle diese
Réder und Teile erhiltlich, und wir
sagen lhnen wie Sie an sie
rankommen. Es gibt die
Encycleopedia auch in Englisch.

ﬂ weltweit — 148 Seiten gefiillt mit Dieses ist die erste deutsche
" neuen Ideen, die auch lhr Leben Ausgabe und sie kommt mit einem
dl verandem kdnnten: Liegerdder, kostenlosen 35 miniitigem Video,

Dreirdder, Faltrader, Transportrider,

das die meisten der in der

Tandems, Kinderanhénger und Encycleopedia vorgestellten
viele andere, neue Komponenten Produkte zeigt.
BERLIN FREIBURG KERPEN
. ZENTRALRAD RADHAUS RUCKENWIND
osterreich Tel 030-6152388 Fax 030-6151558  Tel 0761-280832 Fax 0761-280838 Tel/Fax 02237-52603 VILLINGEN
BADEN BIELEFELD GERMERSHEIM KOLN TOUR
B.I.E.R. FAHRRAD-STUDIO FREILAUF HAASIES RADSCHLAG ZWEI PLUS ZWEI Tel 07721-54416 Fax 07721-5%664
Tel/Fax 02252-47690 Tel 0521-63811 Fax 0521172853 Tel 07274-4863 Fax 07274-779360  Tel 02219514700 Fax 00219514720 L T
SALZBURG BRAUNSCHWEIG GROLKING LOBECK RADFINESSE
VELOactive RADHAUS RADSCHLAG MUSKEL- SATTELFEST Spezial RADER
Tel/Fax 0662-435595 Tel 0531-339650 Fax 0531-337146 BETRIEBENE FAHRZEUGE Tel: 0451-704687 Fax 7063742 TFI’/F iy
e :
WIEN DARMSTADT Tel 08053-2374 Fax 08053 2397 LAUDA e
CYCLOPIA LUFTPUMPE HALLE FORUM Fahrrad Zukunft
Tel/Fax 0222-5867633 Tel 06151-291884 Fax 06151-292739 FAHRRADIES Tel 09343-5554 Fax 09343-1599 SChwei z
dsutachiland DORTMUND Fax 034536865 MAINZ LANGENTHAL
DAS RAD HAMBURG FAHRRADLADEN VELORAMA
BAD BEVENSEN Tel 0231-529324 Fax 0231551320 PRO VELO Tel 06131-225013 Fax 06131-23017 Tel 063-229690
Tel 040-7213109 Fax 040- 7212988
FAHRRADHAUS DULBURE OLDENBURG
Tel 05823-1386 Fax 05823-6231 HAMBURG SOLOTHURN
DAS RADWERK DIE SPEICHE VELO WERKSTATT
BAMBERG Tel 0203-24032 Fax 0203-288116 THE NEW CYCLIST Tel 0441-84123 Fax 0441-83471
iy Tel 040-4220658 Fax 040-4220659 Tel/Fax 065-234676
MUCK'S RADLADEN
ERLANGEN REUTLINGEN
Tel 095157853 Fax 0951-57809 HAMBURG WABERN (BERN)
FREILAUF RADHAUS IM WERKHOF TRARSVELD
BERGISCH-GLADBACH Tel 09131202220 Fax 0913120790 141040393992 Fax 0403902302 Tel/Fax 07121-470727 BRICOMEC
VELOLADEN Tel 031-9611796 Fax 031-9614123
Tel 02202-41221 Fax 02202-41822 FRANKFURT HANNOVER STUTTGART
BERLIN RADSCHLAG RADERWERK DOPPELAXEL ZORICH
OSTRAD Tel 069-451064 Fax 069-453284 Tel 0511-717174 Fax 05511715151 Tel 0711-2261515 Fax 0711-226 1984 VELOLABORATORIUM
Tel 030-4411164 Fax 030-4411163 FRECHEN HOLLHORST TROISDORF Tel 01-2514707 Fax 01-2514762
LOWRIDER RADHAUS VAMBIKE Rat & Tat
Tel/Fax 02234-63892 Tel 05744-5454 Fax 05744-5469 Tel 02241-78645 Fax 02241-83357

Die Herausgeber der Encycleopedia bringen auch die Fahrradzeitschrift ‘Bike
Culture’ heraus. Es ist ein sehr unkonventionelles, farbiges Magazin, voll mit
neuen ldeen, Technik, Fahrrad-Kunst, Literatur und Reiseratschligen — und das

alles ohne stérende Werbung. Bike Culture bringt Fahrradenthusiasten aus
der ganzen Welt zusammen ; es ist ein Forum fiir Radfahrer, die offen fiir

neue ldeen sind. Es ist ein Magazin fiir Erfinder, Visionire und
Traditionalisten. Auch die Bike Culture gibt es in deutscher Sprache. Kein
in die Zukunft denkender Radfahrer sollte sich dieses Magazin entgehen
lassen! Bike Culture hat 68 Seiten (ohne Reklame!!) und bietet ein sehr
gutes Preis-Leistungs-Verhiltnis pro Seite.
Bike Culture gibt's in den meisten der oben aufge-
filhrten Encycleopedia Liden, oder als Ein-Jahres-
Abo fiir DM 50.- bei folgender Adresse:

KGB DONNERSCHWEERSTR. 45,
26123 OLDENBURG.
TEL. 0441 - 88 503 39; FAX 0441 - 88 503 88
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den sind, was bei den Sugino-Ketten-
bldttern aber nicht der Fall ist. Abhilfe:
Das mittlere und das groBe Ketten-
blatt (Befestigungslochkreis 110 mm
@) gegen solche der Shimano RSX-
Dreifach-Kurbelgarnitur auswechseln.
Zusétzlich miissen die Distanzringe
zwischen Kurbelstern und kleinem
Kettenblatt gegen 4mm starke ausge-
tauscht werden, wenn nicht, kann sich
die Kette zwischen kleinem und mitt-
lerem Kettenblatt verklemmen. Diesen
Umbau kann und soll frau beim Neu-
kauf dem Handler zumuten. Von der
mangelhaften Umwerferfunktion abge-
sehen, 148t sich das Agnouti leicht be-

Nachtrag

dienen und entspricht auch darin den
Anspriichen der BenutzerInnen. Mit
13,3 kg Gewicht in der komplett aus-
geriisteten Variante ist das Rad auch
nicht zu schwer.

Zum Schluf: Das Agnouti 559 ist es
wert, gekannt und gekauft zu werden,
die beschriebenen Mingel sollte der
Hersteller aber abstellen. Rasko liefert
den Rahmen solo, eine 'nackte’ Versi-
on, sowie das komplett ausgestattete
Rad. Die Verkaufspreise liegen bei ca.
500/1500/1600 DM. Rasko beliefert al-
le Fachhéandler.

Klaus Maier-Rubner, Goppingen

Der Kurvenleger II
Nachtrag zur Kurvenlegerthematik in PRO VELO 42

Dieser Artikel soll eine Ergidnzung
zum Artikel von Ingo Kollibay aus Nr.
42 sein und befaBt sich hauptsachlich
mit freien, betétigten Kurvenlegern.

Cliicklicherweise  unterscheiden
sich meine Erfahrungen mit Kurvenle-
gern von denen, die Ingo Kollibay in
seinem Artikel in PRO VELO 3/95 be-
schrieben hat. Meine derzeitigen
Kenntnisse konnte ich durch den Um-

bau eines selbstgebauten kraftbetatig-
ten Kurvenlegers zum manuellen Kur-
venleger, sowie beim Bau und bei der
Erprobung eines balancierten Kurven-
legersoziables mit vier Radern sam-
meln.

Durch den Umbau entstand ein Kur-
venleger mit einer Seitenansicht eines
gewohnlichen Kurzliegers mit unten-
liegendem Lenker. Statt der Gabel wa-

ren aber zwei an doppelten Dreieck-
lenkern montierte  20-Zoll-Rader im
Prinzip des Parallelogrammschwen-
kers angebracht. Mit dieser von mir
gefahrenen Version konnten einige po-
sitive Fahreindriicke gesammelt wer-
den. Zur Beeinflussung von Lenkung
und Kurvenneigung habe ich direkt
iiber den beiden Radem kurze Lenk-
griffe montiert, die dadurch etwas wei-
ter vorn sind als normalerweise.

Zur Erlernung der Fahrtechnik kann
aber auch der gewohnliche Lenker un-
ter dem Sitz benutzt werden, wobei
keine direkte EinfluBnahme auf die
Neigung moglich ist. Durch diese
Maoglichkeit kann jeder, der ein ein-
spuriges Liegerad fahren kann, sofort
auf dem Kurvenleger fahren. Wer noch
dazu in der Lage ist, ein kurzes Liege-
rad mit einer Hand zu fahren (muB er
wohl zum Handzeichen geben beim
Abbiegen), legt die freigewordene
Hand locker auf einen der Handgriffe
iiber den Rddern. Nach wenigen Kur-
ven hat er sich so die EinfluBnahme
auf die Kurvenneigung beigebracht.
Der gleiche Vorgang wird dann noch
mit der anderen Hand wiederholt. Jetzt
kann mit dem alten Liegeradlenker an-
gefahren werden und wihrend der
Fahrt wird nacheinander auf die Kur-
venlegerlenker gewechselt. So wird
die bei allen einspurigen Fahrzeugen
und bei Kurvenlegern schwierige An-
fahrphase vorerst umgangen. Mit den
Fahrerfahrungen der mittleren Ge-
schwindigkeiten ist das Erlernen der
Anfahrphase deutlich leichter. Diese
Lehrmethode wurde von mir erst ent-
deckt, als ich mich schon miihsam mit
den Kurvenlegerlenkern durch die An-
fahrphase geiibt hatte. Durch Fahrver-
suche anderer Liegeradfahrer mit der
beschriebenen Methode wurde inner-
halb einer Viertelstunde die Fahrfihig-
keit auf diesem Kurvenlegertyp er-
lernt. Ein fiir diese Zwecke genutzter
Kurvenleger sollte dafiir entspre-
chend ausgeriistet sein und stabiler
sein als im spéteren Betrieb nétig.

Besondere Fahrsituationen
Bei einer Fahrt im Winter ergab
sich folgende Situation: Beim Abbie-
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gen vom gerdumten Radweg fuhr ich
iiber eine mit Schnee bedeckte Eis-
pfiitze. Dem Wegrutschen beider Vor-
derrader folgte aber nicht der erwarte-
te Sturz, sondern durch die vorhan-
dene Fahrzeuggeometrie reichte mei-
ne unverziiglich nach Verlust der flieh-
kraftfreien Fahrt einsetzende Haltear-
beit an den Lenkgriffen aus, um auf Eis
das Verhalten eines starren Dreirades
zu bewirken. Weitere Versuche auf
der Eisflache ergaben, dafl auch der
Ubergang vom Eis auf festen Unter-
grund unproblematisch verlduft und
unmittelbar auf fliehkraftfreie Fahrt
iibergegangen wird.

Seitenwindempfindlichkeit

Eigene Erfahrung mit Seitenwind
konnten bei meinen Fahrten bisher
nicht gemacht werden, jedoch unter-
scheiden sich meine Prognosen von
denen in Ingos Artikel. Im Vergleich
zum Einspurer ergibt sich meiner An-
sicht nach ein deutlicher Vorteil, da
der Fahrer die Entscheidung hat, ob er
dem Seitenwind ausweicht analog zum
Einspurer, durch zusétzliche Haltear-
beit wahrend der Bée in der Spur
bleibt, oder eine Mischform wihit.

Eine Verriegelung des ansonsten
fliehkraftfreien Kurvenlegers wihrend
der Fahrt halte ich fiir mindestens un-
nétig, da sie nach Aneignung der Fahr-
technik nicht mehr benétigt wird. Das
Erlernen der Fahrtechnik wird da-
durch wie 'bei Kinderstiitzradern nur
herausgeschoben und erschwert. Wei-
terhin miiBten alle Bauteile auf diesen
starren Fahrbetrieb ausgelegt wer-
den (stabiler, schwieriger mit norma-
ler Fahrradtechnik).

Als fiir mich anfanglich iiberra-
schenden Nebeneffekt stellte sich her-
aus, daB die gewdhlte Achsaufhin-
gung einseitige Fahrbahnunebenhei-
ten halbiert. Ein Hin-und-Her-Werfen
wie beim starren Mehrspurer findet
ohnehin nicht statt. Dieser Effekt tritt
auch auf, wenn beidseitige Schlige
durch schriges Uberfahren in zwei
einseitige Schldge aufgeteilt werden
(die meisten Radwegeauffahrten in
den Stadten, oft "schlimme Schlag-
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lécher", sind ohnehin schrig). Das
Fahrverhalten der ungefederten Kur-
venlegervorderachse erreicht den
Standard heutiger Federgabeln, auer
bei beidseitigen Schldgen, die nicht
schrdg angefahren werden. Nach der
Eingewthnungsphase kommt das
aber, auch bei der heutigen StraBiensi-
tuation, nicht vor. Diese Achsaufhin-
gung gibt auch die Méglichkeit, den
nicht abgesenkten Bordstein hochzu-
fahren, allerdings in ungewohnt spit-
zem Winkel (unfreiwillig beim Beob-
achten des riickwartigen Verkehrs
ausprobiert). Durch diese Tatsachen
kann auf die beim Dreirad aufwendi-
gere Vorderradfederung verzichtet
werden. Das Hinterrad kann wie beim
Einspurer gefedert werden.

Die sonst bei Dreirddern auftreten-
den Mehrbelastungen durch Fliehkrif-
te treten beim Kurenleger nicht auf, so
daBl gewohnliche Fahrradteile verwen-
det werden kénnen. Auch das Dreirad-
problem Nummer eins: schlechte Aus-
nutzung der Reifen, ist kein Thema
mehr, da die Reifen wie beim Einspu-
rer belastet werden.

Baufehler an Kurvenlegern

Um ein dem einspurigen HPV glei-
ches Fahrverhalten zu erreichen, muf
der Punkt, um den sich der Aufbau
(das Fahrzeug) neigt, auf dem Niveau
der Fahrbahnoberfliche liegen, evtl.
auch tiefer durch entsprechende Fahr-
werkgeometrie. Auch fiir Kurvenleger
gilt: Je gréBer die Entfernung zwischen
Schwerpunkt und Fahrbahn (Kipp-
punkt), desto einfacher ist das Balan-
cieren. Erspart euch deshalb alle Kur-
venleger, bei denen der Kippunkt
iiber der Fahrbahnoberfliche liegt.

Wer sich an den Idealen der Kur-
venleger orientiert, wird mit gekoppel-
ten Kurvenlegern keine Freude habe,
denn das Hin-und-Her-Werfen bei
Unebenheiten bleibt ebenso erhalten
wie die Sturzgefahr in Kurven. Sie
konnten jedoch eine Berechtigung ha-
ben fiir Menschen mit gestdrtem oder
nicht ausgepragtem Gleichgewichts-
sinn, solange noch keine guten kraft-
betédtigten Kurvenleger verfiigbar

sind.

Herausragende Vorteile der vollen,
freibeweglichen Kurvenleger:

- kein Hin-und-Her-Werfen bei Fahr-
bahnunebenheiten wie beim star-
ren Dreirad oder gekoppelten Kur-
venleger

- seitliches Wegrutschen auf glatter
Fahrbahn tritt erst bei héheren Ge-
schwindigkeiten auf und hat dann
beherrschbare Folgen (Sturzgefahr
in Kurven ist geringer als bei allen
anderen HPV's)

- Abstiitzen im Stillstand ist kein Pro-
blem

- gleichméBiges Abfahren der Berei-
fung, dadurch koénnen normale
Fahrradreifen verwendet werden

Heiko Stebbe, Hamburg

Nachtrag zum "10.000-km-
Test UNION Nabendynamo
"Wing 1" in PRO VELO 42

Zum Test des Wing 1 wére noch zu
erganzen, daBl der Dynamo inzwischen
zerlegt und untersucht wurde. Dabei
stellte sich heraus, dafl die Abdich-
tung der Lager nicht ausreicht. Die In-
nereien waren nafl von eingedrunge-
nem Regenwaser. Das Wasser war
durch eines der Kugellager einge-
drungen und hate dieses dabei stark
gesch&digt. Einen ermeuten Test wer-
de ich erst dann durchfiihren, wenn
die Lagerabdichtung erkennbar ver-
bessert worden ist.

Klaus Rieder, Stuttgart
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Kleine Beschaftigung mit dem
"Fahrradtuning" a la Smolik

Christian Smolik
Fahrradtuning
Kiel 1995 DM 36,-
Moby Dick Verlag

Biicher kénnen auf viele Arten "ge-
lesen" werden.

1. Art

Die wohl erste Art ist das Durchblit-
tern mit dem Anschauen der Bilder,
richtig gelesen werden dabei eigent-
lich nur die Uberschriften und Klap-
pentexte. Smoliks Buch gefallt hierbei
durch die vielen Schwarz-WeiB-Fotos
und einige Zeichnungen. In der Mitte
des Buches finden wir wieder einen
Block von Farbbildern (vgl. Pro Ve
lo 40, S. 19 "Prospektbilder"), natiirlich
prangen die Produktnamen auf un-
verdnderten Bauteilen, die nicht getunt
werden miissen. Verdient der Autor
auch mit Werbeeinnahmen an seinem
Buch - auf meine Kosten? Denn Pro-
spekte bekomme ich sonst kostenlos,
fiir das Buch muf ich jedoch zahlen.
Mein Vorschlag zur Verbesserung: Ein
paar Prospekte einlegen, dafiir gibt es
dann im Buch ein paar farbige Bilder
anstelle der Schwarz-WeiB-Fotos, so
daB dann vielleicht manches besser
zu erkennen ist - wie zB. das thermi-
sche Einfdrben von Titanschrauben.

Die Uberschriften der einzelnen Ka-
pitel sind uns als Teile an unserem
Fahrrad vertraut: "Vorbau, Pedale, Um-
werfer,..." so kénnen wir uns gleich Zu-
hause fiihlen in diesem Buch.

2. Art

Wenn wir schon einmal mit dem Le-
sen angefangen haben, kénnen wir zur
zweiten Art des Biicherlesens kom-
men, dem Querlesen. Beim Querlesen
kénnen wir mitten im Buch anfangen,
oder ganz hinten, immer wenn etwas
unser Interesse erweckt, lesen wir ein
paar Sétze. Gute Querleser sind meist
Buchhéndler und Bibliothekare: in ein

paar Minuten wird ein ganzes Buch
durchgeackert. Bei einer geschickten
Auswahl der Kernaussagen kann dann
locker mitgeredet werden, wenn sich
andere liber das Buch unterhalten. Die
Kernaussagen finden sich in Smoliks
Buch auf den ersten Seiten und dann
immer wieder zur Einfiihrung von neu-
en Kapiteln. In den "Grundlagen"-Arti-
keln finden sich viele wichtige Regeln.
Wer sich mit dem Gedanken trigt, tie-
fer in die Fahrrad-Bastelei einzutau-
chen, sollte diese Artikel gleich mehr-
mals lesen, bis alles nicht nur gelesen,
sondern auch verstanden worden ist.
Gewiinscht hétte ich mir nur noch
eine kleine Tabelle, aus der hervor-
geht, fiir welche Beanspruchung wel-
ches Material besonders vorteilhaft
genutzt werden kann, z.B. bei Beulbe-
anspruchung  Leichtmetalle, bei
schwellender  Zug-Druckbeanspru-
chung hochfester Stahl. Dennoch sind
die meisten Aussagen héchst lehr-
reich, zumal sie auch mit géngigen
Vorurteilen aufrdumen. Wer sich die
Miihe gemacht hat, dieses Wissen auf-
zunehmen, weifl danach, auch ohne
daB es explizit gesagt wiirde, warum
ein Titanrahmen zwar erste Wahl ist,
wenn es um lange Rostfestigkeit geht,
allerdings nicht zum langen Fahren

“taugt. Dies liegt daran, daBl der Werk-

stoff Titan viel schneller ermiidet als
z.B. Stahl. Ein Titanrahmen neigt des-
halb viel friiher zu RiBbildung und Rah-
menbruch.

Gefehlt hat in der Werkstoffbetrach-
tung beim Magnesium unbedingt der
Hinweis, daB Magnesiumspéne nicht
mit Wasser in Beriihrung kommen diir-
fen, es wird von Smolik sogar zum
Kiihlen beim Bearbeiten empfohlen!
Da Wasser und Magnesium miteinan-
der unter Wasserstoffentwicklung rea-
gieren, kann sogar ein versteckter
Funke in einem elektrischen Gerit ei-
ne wunderschéne Knallgasexplosion
auslosen. Im weiteren fallen selbst

beim fliichtigen Lesen weitere Unge-
reimtheiten auf. So belastet die
Schwerkraft das Tretlager zum Ber-
sten, und aus Alu - Rundmaterial wird
durch Bearbeiten ein Stahlstab. War-
um macht Smolik dann nicht gleich
aus Stroh Gold, statt solchen Unsinn zu
schreiben?

3. Art

Nun haben wir also genug vom
Querlesen und gehen zur dritten oder
besser urspriinglichen Art des Lesens
iiber, dem eigentlichen Durchlesen.
Krimis sollten nur so gelesen werden,
sonst fehlt die Spannung. Spannend ist
das Buch "Fahrradtuning" vermutlich
nur fiir einige Fahrradenthusiasten,
aber beim Lesen von Kapitel nach Ka-
pitel entfaltet das Buch seine Stirken.
Obwohl sich die Themen stindig &n-
dern und von Bastelanleitungen unter-
brochen werden, 148t es sich von vorn
bis hinten relativ fliissig weglesen, wo-
bei der einen oder dem anderen so
manches "Ah" und "Oh" entfahren
konnte, solange - und jetzt kommt die
grofe Einschrdankung - der oder die
LeserIn nicht versucht, alles zu verste-
hen oder nachzuvollziehen. Immer
wenn im Text der Hinweis kommt:
"Siehe Bildreihe", sollte lieber einfach
weitergelesen werden, denn allzuoft
1aBt sich die zugehérige Bildreihe erst
nach langerem Suchen finden. Haufig
genug habe ich die Suche sogar nach
mehrmaligem Durchblittern des Bu-
ches abgebrochen, die Bilder sind of-
fensichtlich bei der Zusammenstel-
lung des Buches vergessen worden.
Wieder andere Bilder sind von solch
schlechter Qualitét, dafl sich das Anse-
hen nicht lohnt. Fiir diese Méngel gibt
es Erklarungen. Der "Moby Dick"-Ver-
lag beschiftigt offensichtlich im Falle
Smolik nur unfdhige oder sehr faule
Lektoren, deren Aufgabe es gewesen
ware, bei der Erstellung des Buches
auf eine ausreichende Qualitit zu ach-
ten. Bei den kontrastarmen Schwarz-
WeiB-Fotos handelte es sich vielleicht
urspriinglich um Farbbilder, bei
denen die Farbe fiir geniigend Kontra-
ste sorgte, nur jetzt ist alles grau in
grau. Dies mégen Entschuldigungen
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fiir Smoliks Arbeit sein, als Leser fiihle
ich mich jedoch verladen oder auf den
Arm genommen. Bevor ich mich noch
iiber solche MiBachtung der Leser-
schaft aufrege, will ich schnell zur vier-
ten Art des Lesens kommen.

4. Art

Die vierte Art des Lesens besteht
nicht nur im Lesen, sondern auch im
Umsetzen des Gelesenen. Bei Kochbii-
chern ist dies oft die einzige Art, in der
sie gelesen werden, desgleichen bei
Bedienungsanleitungen. Radfahrer
sind in dieser Beziehung sicher nicht
verwohnt, wenn ein Fahhrad tatsich-
lich einmal mit einer Bedienungsanlei-
tung geliefert wird, dann ist sie meist
so generell gehalten, daf} viele Anwei-
sungen sogar falsch sind. Wie sieht es
denn nun mit Smoliks "Tuning-Bibel"
aus? Recht gut beschrieben sowie mit
Fotos und Zeichnung sinnvoll ergénzt
ist die Einspeichung von Laufridern
mit 20 Speichen auf Basis von Felgen
und Naben fiir 36 Speichen. Leider
gibt es keine Tips zur Abstimmung
der richtigen Speichenspannung (z.B.
Kammerton A), hierzu wird also das n&-
tige Vorwissen vorausgesetzt. Statt
dessen gibt es die Empfehlung, die
Nippel mit mittelfestem Schraubenkle-
ber zu sichern, was ich milde ausge-
driickt fiir ziemlichen Blédsinn halte.
Nach meinen Erfahrungen aus tausen-
den von Laufrddern l6sen sich die Nip-
pel von korrekt eingespeichten Laufra-
dern mit geniigend vorgespannten
Speichen sowieso nicht, dagegen wird
ein Nachzentrieren speziell bei DD-
Speichen unméglich. Die meisten An-
leitungen zum Bearbeiten von Bautei-
len sind leider nicht so prizise, dafl
sie ohne weiteres von Laien umgesetzt
werden koénnten. So taugen sie nur als
Anregung fiir den erfahrenen Bastler
mit viel Gefiihl fiir's Material und genii-
gend Improvisationskunst, um eigene
Entwiirfe zu verwirklichen.

Gewarnt sei auch vor der direkten
Ubernahme von technischen Zeich-
nungen, da diese schon beim ersten
Inaugenscheinnehmen Fehler offenba-
ren. So soll das mit "114 Millimeter" be-
mafite Gewindeloch eines Kantilever-

Kultur

hebels vermutlich "M4-Gewinde" be-
deuten.

5. Art=0. Art -

Nur der Vollstdndigkeit halber sei
noch die fiinfte Art des Lesens, die
besser als nullte Art bezeichnet wiir-
de, erwahnt. Sie besteht darin, das
Buch auszupacken und zu den ande-
ren als Dekoration in's Regal zu stel-
len. Hierbei macht sich Smoliks Buch
aufgrund des soliden Einbandes und
der guten Bindung wesentlich besser
als die meisten anderen Paperback-
Biicher aus dem "Moby-Dick"-Verlag.
Letztgenannte bewédhren sich namlich
nach gewissem Gebrauch und mit zu-
nehmendem Alter aufgrund der Aufls-
sungserscheinungen auch immer we-
niger fiir die Lesarten 1 - 4.

Fir den potentiellen Kiufer wire
dann noch interessant, was das Buch
"Fahrradtuning” inhaltlich zu bieten
hat. Obwohl Smolik eingangs das "Tu-
ning" als “funktionelle Verbesse-
rung", "Gewichtsreduzierung" und "op-
tische Aufwertung" definiert, reduziert
sich die funktionelle Verbesserung oft
auf die Gewichtsreduktion. Dies mag
daran liegen, daf} sich solch eine Ver-
dnderung mit jedem eingesparten
Gramm beziffern 148t, wihrend ein ver-
bessertes Schaltverhalten der Ketten-
schaltung meist nur subjektiv empfun-
den wird. Hauptgrund fiir diese Kon-
zentration auf Gewichtsreduktion diirf-
te jedoch Smoliks Ziel sein, die sportli-
che Leistungsfahigkeit des Rades zu
steigern. Er wendet sich damit an
sportlich ambitionierte Rennradler
und Mountainbiker. In Zahlen: nach
Umsetzung aller Bastelvorschliage
wird der Rennradler sein Rad um et-
wa 700 Gramm erleichtern und der
Mountainbiker um etwa 450 Gramm.
Dafiir miissen beide fiir einige Wo-
chen in ihre Bastelwerkstatt, und wenn
sie dort vor lauter Eifer das Essen ver-
gessen und selber um einige Kilo ab-
specken, dann hat sich die ganze Sa-
che sicher gelohnt - natiirlich nicht
ganz so stark wie fleiBiges Trainieren.

Zur optischen Aufwertung werden
die Meinungen sicher auseinander-
gehen, und es ist bestimmt nicht jeder-

manns oder - fraus Sache, einen
"Cam- pagnolo"-Schriftzug wegzu-
schmirgeln. Einen Wert bekommen
persoénlich getunte Fahrradteile auf je-
den Fall: es werden ganz individuelle,
im SchweiBe des Besitzers entstan-
dene Einzelstiicke, die vielleicht auch
nach Jahren noch einen héheren Wert
verkdrpern als die Erinnerung an ei-
nen vierwoéchigen Sonnenurlaub.

Enttduscht werden von Smolik alle
diejenigen, die wirklich entscheiden-
de Verbesserungen an ihrem Rad er-
warten. Wer Langlebigkeit und Funkti-
onssicherheit seines Rades verbes
sern wollte, muB doch wieder selbst
kreativ mit Teflonkettenschutz und
zahlreichen anderen Basteleien expe-
rimentieren oder auf das altbewihrte
original Hollandrad =zuriickgreifen.
Wer wirklich schneller radeln méchte,
sollte lieber als erstes seinen Rahmen
zersdgen und zum Liegerad umbauen,
oder einen Kurzlieger vom Typ Hornet,
Streetmachine, Flux oder Kingcycle
kduflich erwerben. Tja, die richtig
guten Tips gibt's eben doch nur in der
"Pro Velo".

Damit ist hoffentlich deutlich gewor-
den, daB Smoliks Buch “Fahrradtu-
ning" den Fahrrad-Fredi, der etwas
mehr iiber sein Rad wissen mochte
und Spaf daran hat, seine Gedanken
um dasselbe rotieren zu lassen, weit-
gehend befriedigen wird. Fiir die ba-
stelwiitige Jule mit den vier rechten
Hénden wird es dagegen nur ein paar
Anregungen liefern kénnen, die oft
vielleicht sogar von eigenen Uberle-
gungen iibertroffen werden. Okolo-
gisch ist dieses Buch jedoch bestimmt
ein guter Beitrag. Besser, wir lesen
und basteln wochenlang, als mit dem
Fahrrad auf dem Autodach die Ge-
gend zu verunsichern.

Helge Hermann, Hannover
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Forschungsdienst Fahrrad

Der "Forschungsdienst Fahrrad" (FDF) des ADFC berichtet 14tdgig iiber
Verkehrswissenschaft und Fahrradpolitik. Der jeweilige Forschungs-
dienst ist mehrseitig. An dieser Stelle drucken wir nur die Rubrik "Wichtig-
stes Ergebnis” ab. Der vollstindige FDF ist iiber den ADFC, Post-
fach 107747, D-28077 Bremen zu beziehen.

Nr. 241

Tilman Bracher; "Konzepte fiir den
Fahrrad- und FuBgangerverkehr"; In:
Verkehrsvermeidung - Verkehrsverla-
gerung - Verkehrslenkung. Tagungs-
band zum FGSV-Kolloquium am 5./6.
Mai 1994 in Bonn, Hg. Forschungsge-
sellschaft fiir StraBen- und Verkehrs-
wesen, Bonn 1995. ISBN 3 78123684.

Verldangertes Griin fiir Radfahrer und
FuBganger: o6fter Rot fiir Autos

FuBgédnger und Radfahrer stellen iiber-
wiegend unterschiedliche Anforderun-
gen an die Verkehrsplanung. Fahrrad-
nutzung und Zu-FuB-Gehen werden
besonders wirksam unterstiitzt, wenn
fordernde und restriktive Verkehrs-
mafnahmen vereint werden. Zur For-
derung kénnen Rad- und Fufflichen
verbreitert, Griinzeiten verlangert und
mehr Investitionsmittel eingesetzt wer-
den. Wo dies zulasten des Autover-
kehrs geht, ergeben sich dort die ge-
wiinschten restriktiven Wirkungen.

Nr. 248

Klaus Haefner, Gert Marte; "Der
schlanke Verkehr. Handbuch fiir einen
umweltfreundlichen und effizienten
Transport von Personen und Giitern";
Erich Schmidt Verlag; Berlin 1994.

Diskussion um Fuf- und Radverkehrs-
anteile "mehr und mehr lacherlich" Vor-
schlag: durch offentlichen Individual-
verkehr Kraftfahrzeuge auslasten

Weil gegenwartig in der Verkehrspla-
nung ganz unterschiedliche Ziele ver-
folgt werden - Raumiiberwindung,
Wirtschaftswachstum (Fahrzeuge und
StraBen), Férderung des offentlichen
Personen-Nahverkehrs (OPNV) oder
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Umweltschutz - ist das gegenwartige
Verkehrssystem weder effizient noch
umweltfreundlich. Vor allem Kraftfahr-
zeuge werden schlecht ausgelastet.
Um eine bessere Auslastung zu errei-
chen, sollten Verkehrssystem-Mana-
ger Fahrgemeinschaften (6ffentlichen
Individualverkehr) koordinieren.

Nr. 249

David Mozer; "Calculating Multi-Mo-
de Levels-Of-Service" (Manuskript);
International Bicycle Fund. Draft.
Washington (1995)

Vorschlag zur Neufassung des ameri-
kanischen StraBenhandbuchs: Was lei-
sten Straflen fiir FuBganger- und Rad-
verkehr?

Das amerikanische Highway Capacity
Manual sollte nach einem Vorschlag
des International Bicycle Fund kiinftig
auch Kriterien fiir die FuBgédnger- und
Radverkehrstauglichkeit von Strafen
enthalten. Diese sollten Breite, Kfz-
Menge und Lkw-Anteil der jeweils
duBeren Fahrbahn und des Gehwegs
beriicksichtigen.

Nr. 250

"Anlagen fiir StadtstraBen”; Planungs-
hinweise fiir StadtstraBen, Abschnitt 9
(PLAST 9). Freie und Hansestadt Ham-
burg, Baubehoérde - Tiefbauamt. Ham-
burg 1995.

Radfahrstreifen erhalten in Hamburg
Prioritat gegeniiber Radwegen

Nach den neuen Planungshinweisen
("PLAST 9") der Freien und Hansestadt
Hamburg werden Radfahrer kiinftig
vorrangig auf Radfahrstreifen gefiihrt
werden und nicht mehr auf Radwegen.

Die Planungshinweise enthalten Krite-
rien fiir die Radverkehrsfiihrung im
Mischverkehr auf Fahrbahnen, fiir An-
gebotsstreifen, fiir das Radfahren in
Gegenrichtung von Einbahnstrafien,
fiir Radfahren in FuBgédngerbereichen
und Fahrradstraf3en

Nr. 251

David G. Davies & Helen L. Young; "In-
vesting in the Cycling Revolution. A re-
view of Transport Policies and Pro-
grammes with regard to cycling" (auf
engl); Cyclists’Public Affairs Group,
London 1995. ISBN 0-902237-16-0.

England: Interesse an Radverkehrsfor-
derung verdoppelt

Die englischen Gemeinden hat-
ten 1995/96 mehr als doppelt so hohe
Zuschiisse beantragt wie im Vorjahr,
insgesamt iiber 30 Mio Pfund. Aus Lon-
don wurden sogar dreimal so viele Mit-
tel fiir die Radverkehrsférderung bean-
tragt wie im Vorjahr.

Nr. 252

"Empfehlungen fiir Radverkehrsanla-
gen ERA 95"; hg. Forschungsgesell-
schaft fiir Straen- und Verkehrswe-
sen FGSV, AG StraBenentwurf, Bd. 284.

"Radverkehrsanlagen. Einfiilhrung zu
den Empfehlungen fiir Radverkehrsan-
lagen" von D. Alrutz, Hg. Beratungs-
stelle fiir Schadenverhiitung, Verband
der Schadenversicherer eV. VdS, Koln
1995.

Neue ERA bietet Chancen fiir fahrrad-
freundliche Ara

Anspruch der ERA 95 ist "ausfiihrli-
cher Wegweiser zu einem guten Rad-
verkehrsnetz". Zur Fiihrung und Férde-
rung des Radverkehrs werden u. a.
Radfahrstreifen, Angebotsstreifen,
Fahrradstrafien, die Mitnutzung von
Busfahrstreifen, Radwege, Radverkehr
in der Gegenrichtung von Einbahn-
straen, Radfahrerschleusen, aufge-
wertete Radaufstellstreifen und Rad-
fahrerweichen empfohlen.

PRO VELO 43



Nr. 253

Wilhelm Angenendt und Ute Neumann;
"Gemeinsame Benutzung von Sonder-
fahrstreifen durch Bus- und Radver-
kehr"; In: Stadt Miinster (Hg), Beitrage
zur Stadtforschung und Stadtentwick-
lung, Stadtplanung 2/95

Neues Verkehrszeichen fiir gemeinsa-
me Rad- und Busfahrstreifen?

In Miinster fahren Radfahrer und Lini-
enomnibusse auf gemeinsamen Fahr-
streifen gefiihrt. Wahrend sich breite
Busspuren (4,75m - 5,00 m) als "Son-
derfahrstreifen fiir Linienomnibusse -
Radfahrer frei" bewihren, sollten Rad-
fahrer und Busse auf schmaleren Fahr-
spuren mit 3,00 m - 3,25 m Breite
gleichberechtigt werden. Damit Busse
dort nur méaBig schnell fahren, sollte
die Kennzeichnung als "Radweg - Lini-
enomnibusse frei" oder durch ein
neues Verkehrszeichen erfolgen.

Nr. 254
Todd Litman; "Quantifying bicycling
benefits for achieving transportaton
demand management goals"; Victoria
Transport Policy Institute, Victo-
ria 1995

Kultur

Wer vom Auto aufs Fahrrad umsteigt,
erspart im Berufsverkehr fast 6 DM

Der Fahrradverkehr bringt erhebli-
chen Nutzen. Nach einer fiir die Ver-
héltnisse der USA aufgemachten Rech-
nung erspart jeder Berufspendler, der
vom Auto aufs Fahrrad umsteigt, pro 4-
km-Fahrt volkswirtschaftliche Kosten
in Hohe von umgerechnet fast 6 DM

Nr. 255
Baudepartment Kanton Basel-Stadt,
(Hg.); "Velostadt Basel"; Basel 1995.

Max Gerecke, Interessengemeinschaft
Velo beider Basel (Hg.) "The Bicycle,
symbol of sustainable Transport Pro-
ceedings of the 8th Velo-City Confe-
rence"; Basel 1995

138 Konferenzbeitrdge belegen erfolg-
reiche Ansétze zur Fahrradférderung
Die auf der VeloCity-Konferenz vorge-
stellten Beitrdge belegen, daBl das In-
teresse an der Forderung des Radver-
kehrs weltweit wachst. Aber vor allem
in der Dritten Welt besteht die Gefahr,
daf durch nachholende Motorisierung
die Chancen eines nachhaltigen Ver-
kehrssystems verspielt werden.

Nr. 256

"Far East Exports to E.U. drop by 1.17
Million in 1994. EU bicycle imports,
consumption & production statistics
are released"; aus: Cycle-press. The
Newspaper of the International Bicycle
Industry, August 1995, Nr. 105.

In Europa kaufen Niederlander, Danen
und Deutsche am meisten Fahrrader

Jeder dreizehnte Niederldnder, fiinf-
zehnte Ddne und jeder sechzehnte
Einwohner Deutschlands hatte 1994
rein statistisch ein neues Fahrrad gek-
auft, aber nur jeder 43. Einwohner
Griechenlands. Wahrend die Fahrrad-
produktion der EU-Lander leicht zu-
nahm, gingen vor allem die Importe
aus Fernost deutlich zuriick.

Wird fortgesetat!

Liegerdder fur Renn-Sport-Tour-Alltagszwecke |
von: Staiger, Ostrad, HP Velotechnik, Anthrotech, Radius, Flux, mw.%,

Tandem's von Santana; 26"-28" Renn-Cross-Tour-MTB
Modelle: Rio, Cilantro, Picante, Vision

Exclusives Zubehér von Kopf bis FuB.

...uns ridet der Teufel’

Tellerstr. 18
89331 Burgau
fon: 08222-6604
fax: 08222-7585

Probefahrt nach
Absprache auch
Sonntags.
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Liebe Leserin, lieber Leser,

halten miissen.
Die Redaktion

wir freuen uns iiber jede Zuschrift und veréffentlichen sie nach Még-
lichkeit an dieser Stelle. PRO VELO soll eine lebendige Zeitschrift sein,
die Impulse erteilen mochte, sich aber auch der Kritik stellt. In der Ver-
gangenheit haben Anmerkungen aus der Leserschaft oft zu Recher-
chen und entsprechenden Artikeln gefiihrt. Bitte haben Sie Verstiand-
nis, daB wir uns Kiirzungen von Leserbriefen aus Platzgriinden vorbe-

Betr.: a) Themenheft PRO VELO 41,
"Frauen und Fahrrad"; b) Wolfgang
Mollenbruck, "Zur Fahrstabilitit des
Zweirades", PRO VELO 41 S. 31f

Herzlichen Gliickwunsch zu Heft 41
mit dem Schwerpunkt "Frauen und
Fahrrad"! Die informative und vielseiti-
ge Beleuchtung eines Themas, wel-
ches andere Publikationen vernach-
lassigen, ist einer der vielen mégli-
chen Criinde "Pro Velo" zu lesen. War-
um aber ausgerechnet in diesem Heft
die Artikel von Herrn Méllenbruck ab-
gedruckt worden sind, ist mir nicht
verstandlich: ich wette, es gibt extrem
wenige Leser und noch weniger Le-
serinnen, die sich die Miihe gemacht
haben diese trockenen Artikel durch-
zulesen. Im Beitrag "Das stehende und
das liegende mathematische Pendel"
werden den Lesenden sechzehn gera-
de noch erkennbare Diagramme zur
Beschreibung der Bewegung von Pen-
deln zugemutet. Es wird keine Erlaute-
rung gegeben, welchen Bezug es zwi-
schen einem Pendel und der Physik ei-
nes Fahrrades gibt. Der begleitende
Text ist didaktisch ein Unding und ver-
zichtet vollstandig auf die -in der Wis-
senschaft notwendige- Wiedergabe
der zugrundeliegenden Formeln. Sit-
ze wie "Weil die Kosinusfunktion unter
der Wurzel steht, ist der Wendepunkt-
verlauf im oberen Bereich zur Gera
den verzerrt" werden damit vollends
unverstdndlich. Da nur ein stehendes
Pendel zur Beschreibung eines Fahrra-
des einen Sinn macht, sollte auf die
Ausfiihrungen zum ‘liegenden” (ein
vollig uniiblicher Ausdruck) und "hén-
genden" Pendel verzichtet werden.
DaB die letzten Bilder mit der verspro-
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chenen "Tarzanschaukel" aus Donaue-
schingen fehlen und sich dafiir einige
Bilder inhaltlich gleichen oder sich mit
denen aus dem Beitrag "Zur Fahrstabi-
litdt des Zweirades" decken, werden
nur noch wenige gemerkt haben. In
diesem zweiten Artikel wird gezeigt,
daB niedrige Rader nicht viel schnel-
ler kippen als hohe. Die Behauptung,
ein Mensch kontrolliere seine Gleich-
gewichtslage beim Radfahren optisch
ist allerdings falsch, wie man mit ge-
schlossenen Augen ausprobieren kan-
n! Vielmehr ist die Ansprechzeit des
Gleichgewichtsorganes wichtig, iiber
das der Autor kein Wort verliert. Im-
merhin  sind

Schwenkwinkel um 1 Grad, von 180
CGrad auf 179 Grad etwa 1 s betrdgt und
somit die Darstellungsfrage belanglos
ist. Auch die Lichtgeschwindigkeit
darf aus dem Spiel bleiben

Was soll also diese Hame, Polemik,
die an den mittlerweile oft beklagten
Stil vieler Politiker erinnert, der an kei-
ne gute Kinderstube erinnert?

Man konnte den Verfassern von
Schulphysikbiichern Ahnliches nach-
sagen: Jetzt wissen wir, wie ein Artist
mit der langen Stange oder der Korken
mit den zwei Gabeln auf der Weinfla-
sche im stabilen Gleichgewicht sind,
oder wie ein Jojo sich bewegt (Biir-
ger 1983). Man kann auch bei Newton
anfangen: Jetzt wissen wir, welche
Kraft bei welcher Beschleunigung ent-
steht (Biirger, W,; Das Jojo - ein physi-
kalisches Spielzeug. Phys. Bl. 39).

W. Méllenbruck, Méckmiihl

Siehe zur Kritik an Dr. N. Suppanz’
Leserbrief auch den Beitrag von Stefan
Gloger (4. Gegenrede "Gefederte Fahr-
rader niichtern betrachtet") in diesem
Heft.

alle Diagram-
me ordentlich
beschriftet,
was sonst in
"Pro Velo"
nicht immer
der Fall ist
(zB. im Bei-
trag "Die Rol-
le des Radfah-
rens..", Abbil-
dung 2).
Andreas
Wettig, Berlin

Betr.. Le
serbrief Dr. N.
Suppanz, PRO
VELO 42, S. 27

Bild 3 mei-
nes Aufsatzes
zeigt, daBl die
besagte Zeit-
spanne schon
ei einem

Magura Hydraulik-Bremse 94,- DM
SKS Profi-Helm 39,- DM

Weinmann Turbo-Bremsgriff
(doppelter Weg) 9,- DM

unzerbrechliche Reflektoren
4 Stiick zusammen 2,50 DM

20”’-Aluminiumfelgen (440) 15,- DM

RADER

Der Spezialist fiir Spezialrader %5

Calenberger Str. 50 - 30169 Hannover Telefon 0511/ 71 71 74

Y opyart i)

N
$
ERK: .

Telefax 0511/ 71 51 51
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10 Jahre Liegerdder im
Velaladesw und drumherum!

Flir Alle die schon eins haben
die grofle Auswahl an Spezial-Zubehor
Fiir Alle die noch nicht wissen Welches

Marktiibersicht und Probefahren

PLLE S

Weéa&mfm

Die Liegerad-Spezialisten

Beratung Probefahren Verleih Verkauf
Versand versierter Service Gebrauchte

- Versandunterlagen bitte gegen 3 Mark Riickporto anfordern

Offnungszeiten: Mo - Fr 10.00 - 18.30, Do -20.30
Sa -10.00 - 14.00, Mi geschlossen

Veloladen,51469 Bergisch Gladbach,Bensbergerstr. 117
Telefon 02202 - 41221 Fax 02202 - 41822
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- Nachrichten

Hallo, ihr HPV’ler!

Falls es moglich ist mit meinem neu-
en Liegeeinrad zu fahren, dann ist es
zumindest schwierig! Noch habe ich
nicht aufgegeben.

Die Weltmeisterschaft ist rum. Es
war eine tolle Woche in Lelystad bei
bestem Wetter mit Baden, Bummeln
und vielen interessanten Begegnungen
mit den unglaublichsten Leuten. Auf
einem Treffen der IHPVA (Internatio-
naler HPV) wurde beschlossen, den
eher amerikanischen Verein in den
ndchsten Jahren zu internationalisie-
ren“ und dazu einen amerikanischen
AHPVA zu griinden. Die Weltmeister-
schaft wird abwechselnd auf den ver-
schiedenen (HPV-) Kontinenten statt-
finden. In den Jahren ohne Weltmei-
sterschaft auf unserer Teichseite gibt es
dann eine Europameisterschaft. Die

nichste wird ‘96 in England stattfinden.
Ich suche noch Helfer, die mir gele-

gentlich kurzfristig Arbeiten abnehmen!
Etwa einen Brief an verschiedene Emp-
fanger verschicken, einige Seiten WM-
Informationen aus dem Englischen
ibersetzen oder Informationen zu einem
speziellen Thema einholen und mir
dann schnell wieder zuriickschicken.
Bitte meldet Euch, wenn Ihr Lust habt,
mitzuhelfen!

Durch die Rander oben und unten an
den HPV-Seiten sollen, auf Wunsch
von Burkhard Fleischer, die HPV-
Nachrichten schon am dunklen Schnitt
des Heftes von auBen erkennbar sein.

Wer ‘96 am ADFC-Dachgeber (3200
kostenlose private Ubernachtungsmog-
lichkeiten auf Radreisen in Deutschland
fir 15,- DM Gebiihr!) teilnehmen
mochte, mufl bis Anfang Januar bezahlt
haben. Anmeldung bei mir!

Gunnar Fehlau (Tel: 02202-37775)
wird ab jetzt alle Termine, die mit
HPV-Aktivititen zu tun haben, zentral
sammeln. Wer also ein Treffen, Ren-
nen, Seminar oder sonst etwas plant,

_der teile es bitte Gunnar mit!

Ein 34-seitiges ringgebundenes Heft
mit den kurzgefassten Vortrigen, die in
Kéln auf dem 10-Jahre HPV-
Symposium gehalten worden sind, ist
gegen 14,- in bar oder mit Scheck (und
3,-DM Porto) bei Andreas Pooch
(Heidestr.8, 53840 Troisdorf) zu bezie-
hen. An die gelungene HPV-Chronik
(sieche Heft 42) mochte auch noch mal
erinnern!!

Bitte beachtet auch den -kleinen-
Hinweis auf den , Wettbewerb Ge-
packtransport“. Viel SpaB beim Le-
sen,

Euer
Arndt Last

Human Powered
Vehicles
HPV Deutschland e. V.

1.Vorsitzender: Arndt Last

Morgenstr. 45, 76137 Karlsruhe

2. Vorsitzender: Guido Mertens

Im Nerheimer Felde 19, 51067 Koln
Schatzmeister: Lutz Brauckhoff
Mengeder Strae 710, 44359 Dortmund
Schriftfiihrer: Udo Joseph

Hasertstr. 3, 50679 Koln
Liegeraddatei: Andreas Pooch
Heidestr. 8, 53840 Troisdorf

HPV CD-ROM

in Vorbereitung

Computer-Besitzer (PC oder Mac)
mit CD-ROM-Laufwerk die Ohren
gespitzt: Bis Ende des Jahres wird eine
Kleinauflage der ersten non-profit
HPV—CD-ROM verfiigbar sein.

Der Silberling wird tiber 300 Bilder
der WM in Lelystad enthalten, aufler-
dem Fotos von der Eurobike, Intercy-
cle, dlteren Veranstaltungen, uvm. Das
Ganze ist nicht multimedial ausgelegt,
sondern ein Versuch, die derzeitige
Vielfalt der Liegerad-Szene darzustel-
len. Ein Marktiiberblick, aber gerade
auch fiir den Selbstbauer als Ideenliefe-
rant eine Fundgrube. Erginzt wird das
Ganze durch FDFs (Fahrradforschungs-
dienst), FAQs (frequently asked questi-
ons), Texten, etc. Der Preis liegt bei
35DM plus 5 DM Versandkosten,
Vorauskasse bar oder Verrechnungs-
scheck an:

Oliver Zechlin, Rudolf-Breitscheid-
Str. 10, D-90547 Stein, email
nal53@fim.uni-erlangen.de
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Kurvenlegerdreirad

Im letzen Pro Velo ist ein Bericht
liber Kurvenleger erschienen, in dem
verschiedene Ausfiihrungsformen mit
ihren Vor- und Nachteilen gegeniiber-
gestellt wurden und in einem zweiten
Bericht eine Ausfiihrungsvariante genau
beschrieben wurde.

Ich mochte nun meine Ergebnisse
zum Thema Kurvenleger vorstellen.

Mein Entwicklungsziel war ein Kur-
venleger, der sich von den bisherigen
Entwicklungen - hauptsichlich  darin
unterscheidet, daB die Schrigverstellung
oder das ‘in die Kurve neigen’ nicht
durch Gewichtsverlagerung oder mit
einem direkten Lenkhebelsytem erfol-
gen sollte. Vielmehr sollte die Schrig-
verstellung iiber eine selbsthemmende
Mechanik erfolgen. Die Lenkachsen der
Vorderriader sollten wie beim Fahrrad
so angeordnet werden, daB ein Reifen-
nachlauf entsteht. Dies hat zur Folge,
daB sich die Rader beim Schriglegen
automatisch auf den richtigen Kurven-
radius einlenken. Ab Kurvengeschwin-
digkeiten von ca. 10 km/h wird das
Fahrzeug nur durch das Veridndern der
Schriglage gelenkt. Die Bedienung des
Lenkhebels entfillt dann. Bei langsa-
men Kurvengeschwindigkeiten bleibt
das Fahrzeug in seiner geraden Stellung

und wird nur durch das Verindern des
Lenkeinschlags gelenkt. Dadurch wird
die Bedienung des Fahrzeuges sehr
einfach, es ist kein Gleichgewichtsge-
fiihl erforderlich und eine komplizierte
Kopplung der Schrigstellung mit dem
Lenkeinschlag in Abhingigkeit von der
Geschwindigkeit entfillt.

In zweijahriger Bauzeit entstand ein
Prototyp eines Kurvenlegers, der noch
nicht mit der geplanten Vollverkleidung
ausgertistet ist, aber durch seine Fahr-
werkseigenschaften iiberzeugt.

Das Fahrwerk mit entsprechender
Radaufhingung sollte folgenden Anfor-
derungen geniigen:

e Exakte Parallelverstellung der Rad-
ebenen zur Rahmenebene ohne Spur-
weitendnderung.

e Federung an allen Ridern.

e Selbsthemmende leichtgingige Me-
chanik zur Schrigverstellung, damit der
Fahrer von auBen wirkende Krifte
(Seitenwind) nicht selbst abstiitzen muB.
e Riickstellautomatik, die das Fahr-
zeug beim Loslassen des Steuerhebels
wieder gerade stellt.

* Eine Anordnung der Lenkachse, die
folgenden Lenkeffekt erzielt:

Neigt der Fahrer wiihrend der Fahrt das
Fahrzeug in eine Schriglage, lenken

sich die Vorderrader von selbst auf den
richtigen Kurvenradius ein.

Die Vorderradbremsen werden iiber
eine Ricktrittmechanik im Tretla-
ger (1), die Hinterradbremse tiber einen
Bremshebel am Lenkhebel betitigt.

Die neu entwickelte Radaufhingung
kennzeichnet sich durch Einzelradauf-
héngung mit Doppelquerlenkern (2, 2’).
Die Querlenker werden als Dreiecks-
lenker ausgefiihrt und mit Gelenklagern
an den Tragblechen (3) befestigt. Der
obere (2) und untere Querlenker (2°)
sind parallel zueinander und haben eine
projizierte Linge senkrecht zur Fahr-
zeugldngsebene von der halben Spur-
weite S. Die beiden Querlenker miissen
daher aneinander vorbeilaufen. Ihre
Lénge gewdhrleistet, daB beim Schrag-
stellen des Fahrzeuges keine Spurwei-
tendnderung der Rader auftritt. Dies
hétte ndmlich groBe Querkrifte auf die
Scheibenrider und einen hohen Reifen-
verschleif zur Folge. ]

Zwei Druckstibe (4) mit Feder-
Démpfungssystem (5) zwischen den
Traggelenken (6) und dem Gelenk-
punkt (7) verhindern ein Nicken oder
Aufrichten des  Fahrzeugs beim
Schrigstellen und erméglichen die Rea-
lisierung einer Federung. Der Gelenk-
punkt (7) bewegt sich niherungsweise
auf einer Kreisbahn, deren Mittelpunkt
in der Fahrzeugmitte liegt.

Die Lenkachsen (Al bzw. B1) soll-
ten einen Spreizungswinkel « zur
Radmitte bilden, um einen mdoglichst
kleinen Lenkrollradius R zu erzielen.
Dadurch werden die Krifte auf die
Spurstangen der Lenkung reduziert und
die Schwingungsneigung der beiden
Vorderrdder minimiert. Die Lenkach-
sen (Al, Bl) werden so angeordnet,
daB ihr DurchstoSpunkt durch die Fahr-
bahnebene vor der Radmitte liegt und
somit eine Nachlaufstrecke n entsteht.
Die verschiedenen Kurvenrollradien der
Vorderrader erfordern, daB das kur-
veninnere Rad stirker eingelenkt wird
als das KurvenduBere. Dies 1aft sich
durch entsprechende Auslegung der
Linge der Lenkhebel (8) und deren
Winkel zueinander erreichen. Die Be-
dienung der Lenkung erfolgt iiber einen
Lenkhebel (9), der iiber ein Gestinge

PrO VELO 43

1



HPV-Nachrichten
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auf das Lenkviereck wirkt. Entwicklung eines  vollverkleideten ~Zum 31.03.96 fail!ig. Bf?i Mitglieflerg,
Um ein selbstindiges Schrigstellen zu  Ultraleichtfahrzeuges, das auch bei die dem HPV eine Einzugsermachti-
verhindern, darf die Drehbewegung der  Seitenwind sicher zu fahren ist. gung gegebpn haben, wird der Beitrag
Kurbel (10) nur mit einer selbsthem- e Der entscheidende Vorteil liegt Anfang Mai abgebucht. ) .
menden Mechanik erreicht werden.  jedoch im Fahrgefiihl und dem damit ~ An dieser Stelle mochte ich noch
Dies wird durch eine Schneckenrad- verbundenen Fahrspaf. einmal auf die enorme Arbelts_erlelch.te—
segment erreicht, das iiber eine Hand-  Frank Schliewert, rung dquh . die Eftelll}ng einer Ein-
kurbel und eine Kette angetrieben wird.  Kehl-Marden zugserméchtigung hinweisen.

An der Welle der Handkurbel sitzt noch
eine Seiltrommel, die tiber einen Seil-
zug eine Feder spannt, damit sich beim
Loslassen der Kurbel das Fahrzeug
automatisch wieder gerade stellt.

Demnach kann der Fahrer mit der
linken Hand den Lenkeinschlag und mit
der rechten Hand die Schrigstellung
verdndern.

Mit diesem Fahrzeugkonzept lassen
sich folgende Anforderungen erfiillen:

e Eine Sitzhohe, in der Blickkontakt
mit den Autofahrern méglich und ohne
groBe Spurweite realisierbar ist.

e Die Fahrstabilitit durch die
selbsthemmende Mechanik erhoht die
Fahrsicherheit entscheidend. Es konnen
gefahrlos Kurvengeschwindigkeiten bis
zur Haftungsgrenze der Bereifung er-
reicht werden. Durch die mit der
Schrégstellung verbundene Krifteredu-
zierung auf Réider und Fahrwerk wird
der Einsatz von groBen Scheibenridern
mit minimalem Roll- und Luftwider-
stand, sowie der Bau eines leichten
Fahrwerkes moglich.

e Das Konzept ermdglicht aufgrund
des selbstsperrenden Mechanismus die

Achtung, das Beitragsjahr
1996 kommt!!!

Hallo HPV-Freunde,

nachdem ich im Juni zum neuen
Schatzmeister gewahlt worden bin,
mochte ich nun nach rund 200 (!) Ar-
beitsstunden die Gelegenheit nutzen, ein
paar mir wichtig erscheinende , Dinge*“
loszuwerden.

Beim Einrichten der Computersoft-
ware habe ich den Beitragssatz aller
Mitglieder die bisher den vergiinstigten
Beitrag gezahlt haben auf den normalen
Beitrag von 60,- DM zuriickgesetzt.
Der Nachweis, daB der Grund fiir die
Gewihrung des reduzierten Beitragsat-
zes noch besteht, muB jedes Jahr neu
erbracht werden. Bis zum 31.03.1996
bendtige ich daher eine Bescheinigung
all derjenigen, die weiterhin den ermi-
Bigten Beitragssatz genieBen wollen. Ich
bitte dafiir im Interesse des Vereins um
Versténdnis.

Der Beitrag fiir das Jahr 1996 wird

Weiterhin bitte ich darum, mir An-
derungen an z.B. Adresse, Kontover-
bindung oder Beitragssatz mitzuteilen,
damit mir die Verwaltungsarbeit ein
wenig erleichtert wird, bzw. Kosten
gespart werden konnen.

Einige Mitglieder erreichen ich bzw.
PRO VELO wegen falscher Adresse
derzeit nicht mehr:

Stephan Heyduck (Hamburg), An-
dreas Ifland (Halle), Olaf Janzon
(Hannover), Dirk Lattemann (Mainz),
Hans-Theo Sander (Bochum), Marc
Wachenhausen (Siegen).

Wer weil, wo diese Mitglieder jetzt
wohnen?

So, das Wichtigste wire ich losge-
worden. Sollten irgendwelche Fragen
auftauchen, die mit der Mltgliederver-
waltung zu tun haben, ruft einfach an.
Ab 18" Uhr bin ich unter der Telefon-
nummer 0231/332505 zu erreichen.
Wenn irgend etwas schiefgelaufen sein
sollte, bitte nicht sofort schimpfen,
denn ,nobody is perfect“ und vielleicht
war es auch gar nicht meine Schuld.

Bleibt mir nur noch zu wiinschen:
Viel Spafl beim Radfahren!!

Lutz Brauckhoff, Dortmund

III
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HPV-WM ¢95
in Lelystad

Erstmals  seit  Grindung  der
yInternational Human Powered Vehi-
cles Association“ (IHPVA) wurde Ende
August 1995 eine HPV-
Weltmeisterschaft auf europdischem
Boden ausgetragen. Nur mit viel Enga-
gement konnte der niederldndische
HPV-Verband das Abspringen der
Unigruppe Eindhoven von der Organi-
sation ausbiigeln. Angesichts der &u-
Berst knappen Vorbereitungszeit sollte
dem niederldndischen HPV-Verband ein
uneingeschrianktes Lob fiir die neunti-
gige Veranstaltung gezollt werden.

Auf dem -dem Ijsselmeer abgerun-
genen- Polderland konnen verkehrsge-
streBte Radfahrer ein Radwegenetz
genieBen, wie es in Europa sonst sei-
nesgleichen sucht. Vor allem die ReiB-
brettplanung im Flevoland, die den
Radler ernst genommen hat, ist fiir die
Routenwahl verantwortlich. Man kann
in Lelystad zum Beispiel kaum mit dem
Kfz-Verkehr in Konflikt kommen, da
die Wege weitgehend kreuzungsfrei
durch die griine Schlafstadt verlaufen.
Sie fiihren vorbei an Wasserldufen und
Grachten, iber Briicken und durch
Unterfiihrungen und das mit einer aus-
gezeichneten Wegwéisung, anhand der
die Sportler leicht die weit verstreuten
Austragungsorte der einzelnen Diszipli-
nen finden konnten.

Der eine oder andere Liegeradler
mochte sich Gedanken gemacht haben,
was einen auf einer Weltmeisterschaft
erwartet. Bedenken die Verstindigung
betreffend verflogen ziemlich schnell,
denn von den 164 Teilnehmern aus elf
Nationen war kein Dutzend aus Ubersee
eingetroffen. Niederlinder und Deut-
sche stellten die Mehrheit.

SchlieBlich war auch diese Weltmei-
sterschaft ein Treffen vieler bunter und
interessanter Vogel aus der Liegerad-
rennszene mit ebenso differenzierten
Fahrzeugphilosophien. Dabei ist ein
Trend zu immer professionelleren
Fahrzeugen festzustellen. Sowohl die
Serienmodelle als auch die Eigenkon-
struktionen hatten hohes technisches

HPV-Nachrichten

Niveau. Dabei streben die Rennfreaks
zu tiefen Sitzpositionen, die zum Teil
von den Niederlindern auf die Spitze
getrieben wurden. Das besondere,
kreative Flair war an den Rennstrecken
ebenso zu spiiren wie auf den Cam-
pingplétzen, auf denen in der Regel die
meisten Teilnehmer iibernachten. So
lohnte sich alleine die Teilnahme als
Zuschauer, wenn man einen Einblick in
die Technik und die Szene finden woll-
te. Der Einfallsreichtum der Hobby-
konstrukteure war zum Beispiel an
Heckverkleidungen aus Pappe zu er-
kennen, die einige Teilnehmer noch vor
Ort designten, da teil- und unverkleide-
te Liegerdder eine Klasse bildeten. So
waren kurze Zeit nach Auftauchen der
ersten Heckhutze aus Pappe in den
ortlichen Supermirkten keine groBen
Kartons mehr aufzutreiben.

Der Renncharakter dieser Weltmei-
sterschaft stand deutlich im Vorder-
grund. Neben dem 200-Metersprint gab
es Zeitfahrwettbewerbe iiber eine Mei-
le, vier Kilometer, 25 Kilometer, ein
Stunden- und ein Sechsstundenrennen
sowie Kriteriumrennen. In allen Dis-
ziplinen waren selbstverstindlich auch
Arm-Powered-Vehicles zugelassen.

Neben den sportlichen Aktionen ka-
men aber auch die Alltagsfahrer nicht
zu kurz. Auf der Fotorallye konnte man
ohne Zeitdruck eine ganze Reihe von
Sehenswiirdigkeiten des Flevolandes
besichtigen. Um die abgefahrene Route
zu dokumentieren, muBten sich die
Teilnehmer vor diesen Sehenswiirdig-
keiten  fotografieren  lassen. Im
Schnelldienst entwickelt waren dann auf
dem Welt-HPV-Infotag unter anderem
die Flevocentrale, ein Windpark von 35
modernen Windmiihlen oder die Bata-
via, ein von Werkstudenten nach alten
Handwerkstechniken geschaffenes Se-
gelschiff, auf Plakatpappen gestaltet, zu
bewundern. Daneben waren aber auch
praktische Tests zu absolvieren, die
Fahrer und Fahrzeug auf Herz und
Nieren priiften. Der Geschicklichkeit-
sparcours, den die Familie Vrielink
beim HPV-Centrum (zugleich Flevobi-
ke-Schmiede) ausgerichtet hatte, war
ebenso schwer zu bewiltigen, wie das
Beschleunigungsrennen iiber 50 Meter

im Lelystader Einkaufszentrum, wel-
ches einige Liegerddern das Tretlager-
rohr kostete.

Auf dem Testoval des Automobil-
herstellers DAF boten sich hervorra-
gende Moglichkeiten, langere Zeitfahr-
disziplinen abzuhalten. Die etwa
2,5 Kilometer lange Strecke war fiir
Fahrradverhiltnisse reichlich iiberdi-
mensioniert, aber dafiir konnten sich die
Sportler auf sehr gutem Fahrbahnbelag
so richtig austoben.

Neben dem Stundenrennen machte
vor allem das Sechsstundenrennen Fu-
rore. Serguei Dashevski aus Russland
gewann dieses Rennen deutlich mit
320 zuriickgelegten Kilometern. Der
Abstand zum Zweitplazierten betrug
bereits 20 Kilometer. Die ,solide“
Fahrzeugtechnik seines dreirddrigen
Renngefihrtes unterstreicht seine Lei-
stung noch. Wenn man miterlebt hat,
wie Serguei sogar zwischendurch ange-
halten und Brotzeit gemacht hatte, muB
man sich fragen, welches Ergebnis er
mit einem optimal designten Fahrzeug
erzielt hatte.

Dem interessierten Zuschauer fiel
beim Sechsstundenrennen auch die
Rundenmessung durch ein Funksystem
auf. Der Sender gab bei jeder Uberfahrt
der MeBschleife im Zielbereich einen
Impuls, der direkt vom Computer aus-
gewertet wurde. Diese moderne Tech-
nik hatten die IHPVA-Offiziellen aus
Amerika mitgebracht und sie scheint
sich zu bewahren.

Fir Zuschauer war die attraktivste
Disziplin sicher das Devils-Race am
letzten Veranstaltungstag. Hier waren
nicht nur Durchhaltevermégen und
taktische Fihigkeiten gefragt, sondern
auch eine gute Aerodynamik.

Die wichtigste Rolle spielten die
zwei Paar Teufel auf ihren Motorri-
dern. Ein Team fiihrte an der Spitze das
Feld an und durfte vom Teilnehmerfeld
nicht iberholt werden. Das andere
Team hatte hinter dem Feld die Aufga-
be, auf der Zielgeraden nach jeder
Runde die drei langsamsten Fahrer
herauszuwinken.

Zu Beginn muBte das Fiihrungskrad
das Feld aus verkleideten und unver-
kleideten Liegeradern durch Langsam-
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fahren auf der Gegengeraden zusam-
menhalten, um Uberrundungen zu ver-
hindern. Das sah dann so aus, daB in
der Zielkurve, vom Teufel getrieben,
ein wilder Sprint begann, der den lang-
samen Fahrern das Aus brachte.

Im Laufe des Rennens sortierte der
Teufel nach und nach alle unverkleide-
ten Liegeradler aus. Aber auch verklei-
dete Teilnehmer muBten aus dem Ren-
nen, wenn sie etwa taktisch unklug im
Feld steckten und nicht mehr zeitig
beschleunigen konnte. So verpaBte etwa
die Kingcycle BEANO den AnschluB
und wurde viel zu friih herausgewun-
ken.

Die Spannung hielt sich bis zum
SchluBduell zwischen Pat Kinch (GB)
und Laurent Chapuis (F), das wegen
der weit besseren Aerodynamik des
franzésischen Fahrzeugs zugunsten von
Chapuis entschieden wurde.

A. Pooch,
Liegerad-Datei

HPV-Nachrichten

Es konnten ruhig ein paar mehr sein...

...stellten wir wihrend der HPV-
Weltmeisterschaft in Lelystad, Holland,
dieses Jahr des ofteren fest. Immer
wieder mufiten Wertungsklassen zu-
sammengelegt werden oder konnten gar
nicht gewertet werden.

Was fehlte, waren Frauen!!

Es gibt zu wenig Frauen, die sich
zutrauen, eine Meisterschaft mitzufah-
ren. Dieses Jahr haben sie allein wegen
des Wetters und der Atmosphire wirk-
lich etwas verpaBt!!

Von 164 Teilnehmern waren nur
15 Frauen. Es gibt nur wenig Sportar-
ten, die einen geringeren Frauenanteil
aufweisen.

Trotzdem, und das ist ein Lichtblick
am HPV-Horizont, war in diesem Jahr
in jeder Wertungsklasse wenigstens eine
Frau vertreten, bzw. bei den Tandems
ein alleine mit Frauen besetztes Fahr-
zeug vorhanden.

In der Klasse der Arm-HPVs startete

Wo gibt es sie?

Die Zahl der HPV-
Mitglieder ist auf immerhin
881 angewachsen. Davon
nur 19 Frauen, aber die
Tendenz ist steigend.

In den groBen Stidten
findet man sie zuhauf, be-
sonders im Rheinland. Sie
wohnen offenbar gerne da,
wo Radfahren am wenigsten
anstrengt, also in den Ebe-
nen. Aber auch wer etliche
Serpentinen  hinter  sich
gebracht hat, findet noch
welche. Was aber ist im
Osten los? AuBer in den
Stddten nur einige einzelne
Eremiten an der tschechi-
schen Grenze: das kann
doch nicht alles sein!
Stimmt, die Karte war eine
Heidenarbeit! Ohne Frank

- 1bis4
* Sbis10
® 1iba20
@ 2tbis29

Nm, @ b3
b3

Réumliche Verteilung Wohnorte der der 881 HPV-

Mitglieder in Deutschland am 22.10.1995

Ziihlkes Vorarbeit hitte ich
sie wohl auch nicht erstellt.
Arndt Last,

Karlsruhe

Carmen Briick aus Deutschland, die
nicht nur die einzige Frau bei den
APVs war, sondern auch als quer-
schnittsgeldhmte mit voll gehfihigen
Menschen in einer Klasse gewertet
wurde. Damit war nicht nur die Min-
destteilnehmerzahl von fiinf unterschrit-
ten, sondern auch keine Chancengleich-
heit mehr gegeben. Bei den vollver-
kleideten Liegerddern fuhr Nicole
Schén mit einem Tieflieger in Isomat-
ten-Verkleidung ohne Konkurenz in
ihrer Klasse. Sie wurde bei den Frauen

gewertet, die unverkleidete Liegerdder

fuhren und kam dort natiirlich auf
Platz 1. Ihre Leistung hitte sich auch in
der Gesamtwertung aller vollverkleide-
ten Lieger im 200m-Rennen sehen: las-
sen konnen; sie hitte zu einem 17. Platz
gereicht.

Die Frauenklasse mit unverkleideten
Liegerddern konnte dagegen in jedem
Rennen relativ problemlos gewertet
werden, da meistens sechs bis acht
Frauen an den Start gingen. Erstaun-
lich fiir die geringe Gesamtteilnehmer-
zahl bei den Frauen war die grofie An-
zahl unterschiedlicher Nationalititen.
Von Australien tber GroBbritannien,
die Schweiz, die Niederlande und
Deutschland war alles vertreten.

Die Tandemklasse iiberraschte mit
einem reinen Frauentandem, gefahren
von Kirsten Niederlein als Pilotin und
Juliane NeuB als Stoker, die beim Stun-
denrennen immerhin Platz 3 unter den
Tandems erreichten. Uberhaupt waren
ungewohnlich viele Liegerad-Tandems
zu sehen. Beim Kurzstreckenrennen auf
dem Marktplatz von Lelystad konnten
zehn Stiick gezidhlt werden, wenn auch
nicht alle an dem Wettkampf teilnah-
men.

Die Tandem-Klasse brachte es auf
einen Frauen-Anteil von 25% !!

Es bleibt zu hoffen, daB der Trend
der liegeradfahrenden Frauen anhilt
und auf diese Weise auch die Meister-
schaften in Zukunft besser besetzt wer-
den.

Juliane Neuf3,
Barsinghausen 3

\'
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HPV-Nachrichten

Aufgereiht wie Perlen auf einer Schnur in Bad Waldsee fiir ein Foto in der ».Schwibischen Zeitung*

Nachlese zur LEITRA-Tour
vom 22. bis 29. August 1995

Das LEITRA-Tourentreffen , Von
der Ostsee zur EUROBIKE in Fried-
richshafen“, das C.G. Rasmussen in
den HPV-Nachrichten 41 angekiindigt
hatte, ist planmiBig verlaufen. Wir
hatten ein Wetter, wie wir es uns fiir
unsere alltagstauglichen Velomobile
nicht passender hitten wiinschen kén-
nen. War beim Start der ersten drei
LEITRA-Fahrer in Travemiinde bei
30 °C noch keine Wolke am Himmel zu
sehen, verlief ab Fulda kein Tag mehr
ohne zunehmend ergiebiger werdende
Regenfille.

Von Wiirzburg an waren immer
durchschnittlich sieben bis acht Fahr-
zeuge gemeinsam unterwegs: Nicht nur
LEITRAs waren mit von der Partie,
sondern zeitweilig auch ein OSTRAD-
Langlieger mit Anhiinger, ein Hartscha-
len-Eigenbau, ein ,Alleweder® und
Reinhold Schwemmer von der Dreirad-
Initiative in GieBen mit der ,» Quicky
2000“. Er fuhr von Fulda bis Fried-
richshafen mit, obwohl sein neu ent-
wickeltes Velomobil erst am Abfahrts-
tag fahrfertig geworden war und natur-
gemiB zahlreiche ,Kinderkrankheiten“
zeigte.

Tobias Enke sorgte mit seinem
Funktelefon dafiir, da an allen groBe-
ren Orten die Presse vorinformiert war.
Diese half uns, mit Bild und Text den
Kenntnisstand der Bevolkerung hin-
sichtlich alltagstauglicher HPVs aufzu-
bessern. Mit nie erlahmendem Sen-
dungsbewuBtsein versuchten wir den

zahlreichen Schaulustigen, die immer
gleichen Fragen zu beantworten: ,Wie
schnell kann man damit fahren?“, , Wie
teuer ist so ein Fahrzeug?“, ,Ist so
etwas iberhaupt zugelassen?“... Hof-
fentlich haben wir einige Mitbiirger
zum Nachdenken dariiber angeregt, ob
fir jeden im Alltag zuriickzulegenden
Weg unbedingt das Auto erforderlich
1st.

Erstaunlich wenige Plattfiie waren
zu verzeichnen, da Carl Georg nach den
Erfahrungen der Tour im letzten Jahr
empfohlen hatte, vor Fahrtantritt we-
nigstens einen Blick auf die Reifen zu
werfen.

Unsere vorher festgelegten Etappen-
ziele waren wieder Treffpunkte fiir
HPV-Fans. Oft kamen sie nur zu Be-
such und Informationsaustausch, héufig
aber auch, um uns ein Stiick Wegs zu
begleiten.

Mit ca. 40 bis 50 kg Fahrzeug-
Gesamtgewicht (je nach Gepickmenge
und Velomobil-Ausstattung) hatten die
Teilnehmer auf der vergleichsweise
anspruchsvollen Fahrtroute durch deut-
sche Mittelgebirge bei durchschnittlich
130 km pro Tag einiges zu leisten. DaB
die Fahrt trotz der Beanspruchung so
harmonisch verlief, ist ein erneuter
Beweis dafiir, daB Velomobilfahren
Aggressionen abbaut oder gar nicht erst
aufkommen l48t.
Jiirgen Eick,
Riisselsheim

Eines Leitrafahrers Leid...

»Hochnot Peinliche Verzweif-
lung“ oder ,,Wie nennen wir
das Kind blof3?%

Tagtéglich kommt die Frage: ,Was
ist das denn?“ Tagtiglich Hilflosigkeit:
was soll ich antworten? Ein
»~HaPeVau!“ ,??71“~ Schon gut, abso-
lut unbrauchbar, da zumal in nicht
englischsprachigen Lindern zu erkli-
rungsbediirftig. ,Ein Velomobil“, das
funktioniert -vielleicht- in der Schweiz.

Die gesuchte Bezeichnung sollte
vielleicht den Begriff ,, Auto“ enthalten,
um, besonders bei Kabinenriddern, die
Distanz zum Fahrrad zu verdeutli-
chen... ,Oko-Auto“: verkniipft ledig-
lich zwei ,besetzte“ Begriffe, ,Logo-
mobil“ oder ,Konsequenzauto® geht
auch nicht...

Aber: (These — Antithese - Synthese)
Automobil - Antimobil - ANTHRO-
MOBIL!  Vom  Sprachklang an.
»Automobil“ angelehnt, stellt der Be-
griff jedoch den Menschen in den Mit-
telpunkt, im Unterschied zum Auto-
mobil, dessen Masse zunichst einmal
selbst (griechisch: auto) bewegt werden
muB. Das Anthromobil wird vom Men-
schen bewegt, um den Menschen zu
bewegen - auf menschengerechte Wei-
se, mit Menschenkraft und mit men-
schengemiBer Geschwindigkeit.

Ich werde ANTHROMOBIL in mein
Vokabular aufnehmen!

Tobias Enke

»Gepicktransport“-Wettbewerb

Pramiert werden Einrichtungen, die
den Gepicktransport auf HPVs erleich-
tern oder iberhaupt erst ermdglichen
und Fahrzeuge, die fiir die alltéiglichen
Transportaufgaben besonders geeignet
sind. Teilnehmen kann jeder. Da neue
Ideen gefordert werden sollen, konnen
gewerblich hergestellte oder erhiltliche
Losungen nur auBer Konkurrenz teil-
nehmen.

Beurteilungskriterien, Preise... wer-
den in den nichsten HPV-Nachrichten
beschrieben. Die Preisverleihung findet
im Sommer 1996 statt.

Arndt Last, Karlsruhe
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HPV-Nachrichten

Das Staiger-,,Airbike* als Alltagsrad

Anfang Januar iiberraschte mich die
Mitteilung, daB ich das Airbike der
Leser-Werbeaktion von PRO VELO
gewonnen habe. Ich freute mich natiir-
lich riesig.

Natiirlich nahm ich mit Herrn Flei-
scher gleich Kontakt auf und teilte ihm
meine Freude mit. Herr Fleischer hat
dann aber durch seine hohe Arbeitsbe-
lastung mit »PRO VELO« meine Ge-
duld doch etwas strapaziert. Um Ostern
traf das Airbike dann ein. Es wurde
sofort ausgepackt, fahrbereit gemacht
und tags darauf ausprobiert. Meine vier
Kinder waren begeistert, meine Frau
sagte spontan, darauf wiirde sie sich
nicht setzen.

Anfangs fand ich es sehr schwierig,
da ich den Boden, in dem Hingesattel
sitzend, hochstens mit den Zehenspitzen
erreichen konnte. Lingere Versuche mit
der Einstellung der Sattelgurte ergaben
aber doch die Moglichkeit, den Boden
einigermafien zu erreichen. Von Herrn
Fleischer gewarnt, stellte ich mich auf
eine lingere Ubungsphase mit dem
Knicklenker mit Vorderradantrieb ein.
Um so iberraschter war ich, als mein
Zweitiltester nach einigen Minuten
einigermafen geradeaus fahren konnte.
Ich schnappte mir das Rad und verzog
mich auf die Feldwege in den Obstplan-
tagen. Nach einer Stunde war es mir
moglich, ca. 500m weit auf einem 2m
breiten Feldweg zu bleiben. Nachdem
ich eine Woche lang tiglich etwa eine
Stunde geiibt hatte, getraute ich mich
auf die LandstraBe, um zur Schule zu
fahren. Besonders schwer fielen mir
noch starke Steigungen, in denen ich
Probleme mit dem Gleichgewicht hatte.

Meine Schiiler waren begeistert von
dem auBergewohnlichen Rad, und ich
erzeugte damit viel Aufsehen.

Nach einiger Zeit verschwand meine
Unsicherheit am Berg, und ich fahre
heute nach sechs Wochen genauso si-
cher wie mit einem gewohnlichen Rad.
Obwohl in Leserbriefen immer wieder
steht, das Liegerad sei dem Normalrad
am Berg unterlegen, kann ich dies,
zumindest fiir das Airbike, nicht besti-

tigen. Das Rad hat sich auch auf einigen
groBeren Touren bewihrt. Besonders
gefdllt mir die vielfaltige Einstellbarkeit
des Sitzes, der sich auch wihrend der
Fahrt flacher und steiler stellen laft.
Auch bei scharfem Bremsen mit den
Magura-Hydrostop-Bremsen bdumt sich
das Rad kaum auf, wenn man nicht zu
steil sitzt.

Daf die Querstange des Sitzes nach
langer Fahrt unangenehm in den Riik-
ken driickt und man beim Absteigen aus
dem Hingesitz herauskrabbeln muB,
wie von Herr Fleischer in PRO VELO
37 beschrieben, 1aBt sich durch richtige
Einstellung der Sitzgurte vermeiden.
Staiger sollte eine Beschreibung zur
optimalen Einstellung von Sitz und
Lenker mitliefern.

Schnell bemerkte ich einige kleine
Schwichen:

Wiire der Stinder mehr in der Mitte
des Rades angebracht, so lieBe es sich
auch beladen ohne gleich umzufallen.

DaB der Gepicktrager mit Drehge-
lenken an der Sitzstiitze befestigt ist und
dadurch das Rad, durch Umlegen des
Sitzes, sehr flach gemacht werden
kann, ist sicher recht witzig, aber im
Alltag wire mir ein vom Sitz unabhin-
giger Gepicktriager lieber. Beim Be-
und Entladen des Rades klappt nidmlich
lastigerweise der Sitz jedesmal nach
vorne.

Die ausgezeichnete Sitzfederung 146t
auf normalen StraBen eine Rahmenfede-
rung nicht vermissen. Allerdings springt
das Rad auf Strafen mit starken Quer-
rillen so, daB man schon mal den Kon-
takt mit den Pedalen verliert. Aber das
Airbike ist ja nun kein Mountainbike.

Die Streben des vorderen Schutzble-
ches, der Hebel der Walzendynamo-
Fernbedienung und das ungeschiitzte
Kettenblatt sind ideale Einhdngepunkte
fir die Hosenbeine, was fast immer
zum Sturz fiihrt: man braucht Hosen-
klammern! Ein einfacher Kettenschutz
und etwas abgeinderte Schutzblechstre-
ben konnten dies leicht verbessern. Die
Einstellung des vorderen Umwerfers
macht mir etwas Miihe, da sein Bewe-

gungsspielraum zu gering ist (der Um-
werferhebel stoBt an den Rahmen).

Zu einem Alltagsrad wiinsche ich
mir noch einen einfachen Wetterschutz.

Bis auf diese Kleinigkeiten bin ich
mit meinem Airbike sehr zufrieden. Es
ist wirklich alltagstauglich und absolut
nicht schwerer zu fahren als ein Nor-
malrad, nur braucht es eben eine Um-
gewohnungszeit. Ich kann jetzt auch
groBe Strecken freihindig fahren, ob-
wohl meine artistischen Fihigkeiten
gering sind. S
Peter Wenger,
Stockach

Liegeradgruppe Aachen,

Tel: 0241-76468

Bergisch Gladbacher Liegeradgrup-
pe, Tel: 02202-41221
Liegeradgruppe Berlin,

Tel: 030/2316589

Fahrrad-AG TU Braunschweig,

Tel. 0531/893625

Liegeradgruppe Bremen,
Tel.0421/343453

LIEGE-RAT Chiemgau,
Tel.08629/1462

Fahrrad-AG Uni Géttingen,

Di, 17-20h, evang. Studwohnh., Keller
Fahrrad-AG TU HH-Harburg, 2. +4.
Mi, 18h, Schule Woellmerstr., Keller
Liegeradgruppe Hannover,

2. Di, Im Moore 11a (Uni, Vacuum)
Liegeradstammtisch Karlsruhe,

Tel: 0721/451511

Liegeradgruppe Koln/Bonn, 1. Di,
19h, Gastst. ,, Alte Feuerwache*, Koln
Liegeradtouren Koln,

Tel: 0221-8702523

ANTHROCAR Main Tauber Kreis,
Tel 09343/5554

Liegeradtreff Miinchen,

3. Do, 19h, Gastst. ,Nestroygarten
LR-Gruppe Norddeutschland,

Tel.: 04539-8290 (19-20 Uhr)
Trainingstermine Radrennbahn Batt-
gen/Neuss, Tel: 0221/699373

VII
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VSF-Seminare

Der VSF veranstaltet iiber die Winter-
monate wieder eine ganze Reihe von
Seminaren zu den Themenbereichen
Technik, Marketing, Datenverarbei-
tung, Betriebswirtschaft und zur Ge-
schéaftsfiihrung. Die Seminare sind
auch fiir Nicht-VSF- Mitglieder offen,
soweit Pldtze frei sind. Wir verdffentli-
chen die Termine der Technik- Semi-
nare. Das vollstindige Seminarpro-
gramm kann iiber folgende Adresse
bezogen werden:

VSFeV.
Paul-Lincke-Ufer 44a
10999 Berlin

Tel: 030/6121870

2.-4.2.96

Oldenburg
Nabenschaltungsseminar
Ref. Dietmar Hertel

9.-11.2.96
Kaufungen
Rahmenbauseminar
Ref. Holger Koch

9.-10.3.’96

Umweltmesse Ketsch
HPV-Stand mit Testgeldnde

Info: W. Schrader Tel: 06202/63494

3.-5.5.'96

Liegeradseminar Griinwettersbach
Info: W. Stiffel Tel: 0721/451511

5.-12.5.'96
Fahrradwoche Kopenhagen
Rennen, Ausstellungen, Demos anlaf-

lich der Feiern "Kopenhagen Européi-
sche Kulturstadt"
Info: C.G. Rasmussen, Box 64, DK-2750

Ballerup

16.-19.5.°96

BIKETEC ’96 in Kassel
Fahrradausstellung
Kontakt: Arne Meil

Tel: 0561/95986-0, Fax -29

26.5."96
VI. Norddeutsches HPV-Treffen
Stubben bei Gro8 Boden ab 8 Uhr; ca.

9-12 Uhr 10 Kilometer Rundkurs"ren-
nen" (Helmpflicht); 12.30 Uhr Mittages-
sen auf eig. Rechnung; 14-16 Uhr ge-
meinsame Radtour, Kaffeetrinken;
Voranmeldung: P. Lis, Tel: 04539/8290
(19-20 Uhr); Kostenspende 10 DM

Termine / Kultur

16.6.°96

Liegeradtour in Karlsruhe
Aktion "Mobil ohne Auto"
Infd: A. Last )

Tel: 0721/386291

2.-6.10.°96
IFMA Koln

Ausstellung "Gegenwind - zur Ge-
schichte des Radfahrens" - Statio-

nen und Termine:
2.12.-28.12'95 Lohne
28.1.-25.2.'96 Paderborn

3,3,-14.4'96 Ratingen
274.-95.'96 Goch
271.5.-9.6."96 Kempen
176.-11.7.'96 Minden
28.1.-9.8.'96 Liidenscheid
28.8.-29.9.'96 Bad Salzuflen
7.10.-8.11.'96 Schwerte
17.11.-19.12’96 Telgte
5.1.-9.2.'97 Ahlen
19.2.-71.3.97 Dinslaken
21.3.-21.5.97 Bielefeld
Mai-Junie '97 Miinster
Sep.-Okt.'97 Erlangen

Ein Verantwortlicher stellt ein ehrgeiziges Projekt vor:

Fernlehrgang Fahrrad

Lernen von Zuhause - fiir Profis und Hobby-Enthusiasten

Das Forum Berufsbildung Berlin hat
sich in der Fahrrad-Szene schon seit
einigen Jahren einen guten Namen ge-
macht. Auf Initiative des Verbundes
Selbstverwalteter Fahrradbetriebe
(VSF) startete 1991 die erste 4-monati-
ge FortbildungsmaBnahme fiir den
Fahrrad-Fachhandel. Weitere folgten
und seit 1992 bietet das FORUM auch
21 Monate dauernde Umschulungs-
lehrgénge fiir den Fahrrad-Einzelhan-
del an (mit IHK-Abschluf zum/zur Ein-
zelhandelskaufmann/-frau). Erfahrun-
gen mit dem Alltag im Fahrradeinzel-
handel kénnen die TeilnehmerInnen
hierbei in integrierten Praktika sam-
meln. Sowohl Fortbildungen als auch
Umschulungen sind Vollzeit-Lehrgan-
ge, die in Berlin stattfinden.

Die neuste Idee des FORUM heifit
nun Fernlehrgang Fahrrad und richtet
sich an alle Interessierten, die ihr Wis-
sen rund um's Fahrrad vertiefen und
erweitern mochten, dies aber aus per-
sonlichen oder beruflichen Griinden
von zuhause aus und/oder berufsbe-
gleitend tun wollen. Es stellte sich nim-
lich heraus, daf es - auch innerhalb
der Fahrradbranche - eine Menge
Qualifizierungsbedarf gibt, viele Men-
schen sich die Zeit zum Lernen aber
gerne selbst einteilen méchten. Die-
sen Bediirfnissen kommt der Fernlehr-
gang entgegen. Er schliet damit die
Liicke zwischen (ohnehin kaum vor-

handener) Fachliteratur und einer tra-
ditionellen Ausbildung und ist damit
das einzige Angebot dieser Art im
deutschsprachigen Raum.

Zielgruppen sind:

» Fahrrad-Enthusiasten, die ihr Wis-
sen vertiefen und verbreitern moéch-
ten;

» Menschen, die méglicherweise in
die Fahrradbranche einsteigen
mochten;

> Praktiker aus den Fahrradldden, die
ihr Wissen vertiefen und sich fort-
bilden méchten.

Der Fernlehrgang besteht aus 26
Lehrbriefen, die den Teilnehmer/In-
nen in regelméBigen Abstidnden zuge-
sandt werden und die sich auf 80 bis
130 Seiten jeweils mit einem Thema in-
tensiv auseinandersetzen. Den
Schwerpunkt bilden die fahrradtechni-
schen Lehrbriefe, praxisnahe Be-
triebswirtschaft wird aber ebenso ver-
mittelt, wie Einblicke in die Struktur
der Fahrradbranche gegeben werden.
Die Reihenfolge, in denen die Teilneh-
merlnnen die Lehrbriefe erhalten, ist
bewufit abwechslungsreich gestaltet,
so daBl schwerverdauliche Anhiufun-
gen desselben Themenbereichs ver-
mieden werden. Die Inhalte der Lehr-
briefe im einzelnen:
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1. Fahrrad-Typologie

2. Materialkunde

3. Betriebsgriindung

4. Rahmen und Gabel

5. Geschichte und Entwicklung des
Fahrrades

6. Lagerkunde und Lenkung

7. Die Fahrradbranche heute

8. Antrieb: Tretlager, Kurbelsatz, Peda-
le, Kette

9. Wirtschaftlichkeit

10. Naben, Speichen, Felgen

11. Bereifung

12. Marketing und Verkauf

13. Helme, Bekleidung, Gepéackta-
schen

14. Gangschaltungen

18. Kettenschaltung

16. Nabenschaltung

17. Kindertransport, Spezialrdder

18. Betriebsverwaltung und -praxis

19. Bremssysteme

20. Sattel, Gepacktrager

21. Fahrrad und Okologie

22. Zubehor (Schutzbleche, Ketten-
schutz, Stander, Schlosser)

23. Warenorganisation

24. Beleuchtungsanlagen

25. Spezialzubehor

26. Aktuelle Entwicklungen auf dem
Fahrradmarkt

iir die Bearbeitung eines Lehrbriefs
hat der Kursteilnehmer 3 Wochen Zeit.
Jeder Fernlehrbrief ist so aufgebaut,
daB das Lernen moglichst leicht ge-

Kultur

macht wird. Obwohl der Fernlehrgang
ein anspruchsvolles Werk ist und auch
in die Tiefe geht, wird dennoch auch
der Laie angesprochen, in dem alle
Fachbegriffe gut erklart werden. Jeder
Lehrbrief enthélt Merksétze und kapi-
telweise Zusammenfassungen, die das
Wesentliche festhalten. Weiterhin gibt
es Selbstkontrollfragen, mit deren Hil-
fe die Teilnehmer/Innen ihren Lerner-
folg iiberpriifen kénnen. SchlieBlich
enthdlt jeder Lehrbrief einen Bearbei-
tungsteil zum Einschicken an das
FORUM, der vom jeweiligen Autor/In
des Lehrbriefs korrigiert und an die
Teilnehmer/Innen  zuriickgeschickt
wird. Damit gibt es auch die Méglich-
keit, weitere Fragen mit den AutorIn-
nen zu besprechen.

Zum Gesamtpaket "Fernlehrgang
Fahrrad" gehoren auch 3 Wochenend-
seminare und das Angebot weiterer
Fortbildungsveranstaltungen, die in
Zusammenarbeit mit dem VSF durch-
gefiihrt werden. Auf Wunsch kann am
Ende eine Priifung abgelegt werden,
fiir die die TeilnehmerInnen bei erfolg-
reichem Abschluf ein Zertifikat erhal-
ten.

Verantwortlicher Redakteur und
Mitautor des Fernlehrgangs ist Albert
Herresthal, der seit 1991 beim FORUM
den Fahrrad-Fachkunde-Unterricht
durchfiihrt und fiir den VSF als Okolo-
gie-Beauftragter titig ist. Auch die
weiteren Autor/Innen sind samtlich

hochqualifizierte Praktiker/Innen aus

dem VSF-Bereich der Fahrradbran-

che mit jahrelangem Erfahrungshinter-

grund. Dazu gehoren:

» Uli Lippmann (Dipl.-Ing. und verei-
digter Fahrrad-Sachverstandiger)

» Henning Oeljen (Zweiradmechani-
ker-Meister)

» Volker Jochner (Maschinenmechani-
ker)

» Holger Koch (Rahmenbauer)

» Dietmar Hertel (Rahmenbauer)

» Anne-Dore Glave (Zweiradmechani-
kerin)

» Volker Dieckbreder (staatl. gepr. Be-
triebswirt, Maschinenbau-Meister)

Der "Fernlehrgang Fahrrad" kostet
etwa DM 3.300,-. Er ist durch die Zen-
tralstelle fiir Fernunterricht vorlaufig
zugelassen. Die Gesamtdauer des
Fernlehrgangs betrdgt 19 Monate.
Erstmaliger Beginn ist der 1. Januar 96,
danach beginnen die Lehrginge je-
weils zum 1.4, 1.7. und 1.10. des Jahres.
Weitere Informationen gibt es beim
FORUM Berufsbildung eV.

Charlottenstr. 2, 10969 Berlin. Tel.
direkt: 030/259 008 25 (Frau Kordes)
Zentrale: 030/259 00 80; Fax: 030/251
87 22. Hier kann auch kostenlos das
Gesamt-Inhaltsverzeichnis  angefor-
dert werden sowie (gegen eine
Schutzgebiihr) ein Probe-Lehrbrief.

Albert Herresthal, Aurich

Bei uns sind prisent:

30 Liegerader

10 Dreirader %
40 Anhéanger

und viele andere

Sonderkonstruktionen. J

Imm

Sitzbespannung 0,44 m breit, 1 m

w6 oo P Do

Calenberget X151 74
440er Alu Hohlkammer Aerofelge ohne Speichenlgcher 106,- DM W@b}l@ I‘sm Telefon 05\‘\‘1111\\ 15\ 5\
15,- DM ' O ot
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Kurzlieger Flux ST-2 Tourenversion,
schwarz, Federgabel, GréBe L; super
schneli (!), 1 Jahr alt, 1000 km, Neu-
preis 4.500,- DM fiir 2.900,- DM zu ver-
kaufen. Langlieger Pichler 531, rot,
groBe S (1), stabilster Gepéacktrager, to-
tal bequem, 3 Jahre alt, Neu-
preis 3.400,- DM fiir 1.900,- DM zu ver-
kaufen. Arnt Broska, Eppelheimer-
str. 52A, 69115 Heidelberg, Tel.
06221/179344

Fahr’ Rad! bietet Vorfiihrrader an:

Flux S-RX, Bj. '95, Gr. S, ca. 400 km m.
StraBBenausst.: 2.600,-

Radius Dino, Bj. '94, Gr. M, ca. 500 km:
2.600,-

SCO Litle John, Bj. '92, 3-Gg., ca. 250
km, neu 1.850,-, jetzt 1.400,-

SCO Kombi, Bj. '93, 3-Gg., ca. 200 km,
neu 1560,-, jetzt 1248,-

Monark 3-Rad, Bj. '92, 3-Gg., 2 VR Ma-
gura-gebremst, mit Bel., neu 2.700,-
jetzt 2.160,-

Galaxe, Bj. '94, RH 57, ca. 400 km, griin,
faltbar, Holz-Felgen, - Kotschiitzer, -
Gepaécktrager, SA 5-Gang bzw. Trom-
melbremse, Lederwerkzeugtasche
und -lenkerrolle, Transporttasche, neu
4.500,-, jetzt VB 3.900,-

Fahr’ Rad, Reuterstr. 3, 91522 Ansbach,

Tel./Fax. 0981/13501
Hier konnte Ihre Kleinanzeige
stehen!

Kleinanzeigen

KLEINANZEIGEN.

Hier konnte Ihre Kleinanzeige
stehen!

2 Liegerdder Radius Peer Gynt, Schal-
tung Sachs 3x7, Magura-Bremse vorn
und hinten, Farbe rot und blau, GroBe S
und M, 1 Jahr alt, Tel. 06081/59345

"Alleweder" vollverkleidetes Liege-
rad 1 Jahr alt, wenig gefahren, Gewicht
33 kg. NP: 4500,- VB 2.500,- Tel.
0231/357297

Ostrad-Langlieger, 20", vollgefedert,
Magura hinten, Cantilever vorne, Sitz
(Nylongurte), Gepéacktaschenhalter,
4x6 Shimano. NP: 4.500,-; VP: 2.100,-;
Flevo-Trike Liegedreirad 20", vollge-
federt, Magura + Trommelbremse, 2x7
Sachs Rival 7000 (Ketten- + Naben-
schaltung), Heck im Drehgelenk, Stau-
kist etc.; NP: 3.175,- VP: 1.990,-; Bonn
0228/211340 (vorm./abends ab 22.00)

Verkaufe Maschinen fiir die Herstel-
lung von Liegerad-Rahmen; halbauto-
matischer SchweiBapparat SAF Bohr-
und Frasmaschine; spezielle Maschi-
nen fiir Ausfrasungen und Durchboh-
rungen "Unter Ecke" von diinnwandi-
gen Rohren; Abldangen-Siage-Dreh-
bank "Colchester-Chipmaster"; viele
Werkzeuge; Sammelliste auf Anfrage.
Preisvorstellung fiir gesamtes Ange-
bot: 450.000 BFr (21.000 DM); D.E. Bul-
lart, Herentalsesteenweg 99, B-2270
Herenthout, Belgien

Liegerad, Kurzlieger - Eigenbau, Far-
be lilametallic, Shimano Deore XT, fiir
KoérpergroBe 1,50 bis 1,80 m, Lowrider,
Beleuchtung, Tacho, Rennbereifung,
optisch sehr schon, Preis VB 1.650,-
(weit unter Materialkostenpreis) Tel.:
02247/6185

Liegeradbuch und Faltradbuch. Fiir
Uberarbeitung bzw. Neufassung su-
che ich Anregungen, Informatinen, Li-
teraturtips, Fotos .. Gunnar Fehlau,
Tel./Fax: 0341/5645544

MERCEDES-Fahrrader (Daimler-Mo-
toren-Gesellschaft 1924-1926): fiir ei-
ne Dokumentation suche ich noch wei-
tere Hinweise auf erhaltene R&der,
speziell in Siiddeutschland. Roland
Huhn Tel. 0209/274702 (rufe zuriick).

Orig. Thaildndische Rickscha, Gang-
schaltung, 18 Gange eingebaut - zu
verkaufen, DM 5.300,-; Tel: 0861/3230;
Fax: 0861/5349

Verkaufe neuen Rahmenbausatz FLUX
Z PRO Tieflieger, Lange L, Rahmen,
Gabel pulverbischtet, Vorderradna-
be (60mm Klemmbreite), Sitzblech,
Spezial Holzsitz, Schaumstoffauflage
fiir 1999,- DM. FLUX Heckflosse mit
Sitz, gebraucht fiir 600,- DM. ALEX
MOULTON AM 14, Klapprad, Gitter-
rohrrahmen, royalblau, neuwertig, NP
6.500,- DM fiir 5.000,- DM. Stefan
Klingeisen, Petergorgistr. 5, 81247
Miinchen, Tel. 089/8111367

Verkaufe N-Joy Liegerad (Staubach &
Klar Produktion) - idealer Stadtlieger,
Bausatz (Rahme, Laufrader, Sitz + Spe-
zialteile) 800 DM o. komplett 1000 DM.
Gunnar Fehlau. Tel/Fax: 0341/5645544

Kleinanzeigen
sind ein schneller und direkter
Weg zum Kunden!!

Hier konnte Ihre Kleinanzeige
stehen!

Kleinanzeigen

Private Kleinanzeigen: 15,00 DM
Geschaftl. Kleinanzeigen: 30,00 DM
Nur gegen Vorauskasse (V-Scheck)!!

PrO VELO 43

41



PRO VELO - bisher

Heft 6 Fahrradtechnik II: Beleuchtung. Auslegung der Ket-
tenschaltung. Wartung und Verlegung von Seilziigen. Test: Fahr-
rad-Rollstuhl, VeloschlGsser. 1986.

Heft 7 Neue Fahrrader I: IFMA-Bilanz 1986. Neue Fahrrad-
Technik: Reiserad. Fahrwiderstidnde. Hybrid-Laufrdder. 5-Gang-
Nabenschaltung. 1986.

Heft 8 Neue Fahrrader II: Marktiibersicht '87. Fahrberichte /
Tests. Fahrrad-Lichtmaschinen. Mérz 1987.

Heft 9 Fahrradsicherheit: Haftung bei Unfillen. Bauformen
Muskelfahrzeuge. Anpassung an den Menschen. Fahrradwegwei-
sung. Juni 1987.

Heft 10 Fahrradzukunft: Fahrradkultur. Leichtfahrzeuge. Rad-
wege. September 1987.

Heft 11 Neue Fahrrad-Komponenten: 5-Gang-Bremsna-
be. Neue Bremsen. Beleuchtung. Leichtlauf. Radwegebau. Dez.
1987.

Heft 12 Erfahrungen mit Fahrrddern III: Mountain-Bikes:
Reiserad, Stadtrad. 5-Gang-Nabe. Reisetandem. Schwingunskom-
fort an Fahrrddern. Mdrz 1988.

Heft 13 Fahrrad-Tests I: Fahrtests. Sicherheitsméingel. Ge-
fahrliche Lenkerbiigel. Radverkehrsplanung. Juni 1988.

Heft 14 Fahrradtechnik III: Bremsentest. Technik und Ent-
wicklung der Kettenschaltung. Fahrrad-Anhdnger. Hydraulik-
Bremse. September 1988.

Heft 15 Fahrradzukunft II. IFPMA-Rundgang '88. Neue DIN-Si-
cherheitsvorschriften. Konstruktive Gestaltung von Liegerddern.
Dez. 88.

Heft 16 Fahrradtechnik IV: Mountain-Bike-Test. STS-Po-
wer-Pedal. Liegerdder. Radiale Einspeichung. Praxistips. Mdrz
1989.

Heft 17 Fahrradtechnik V: Qualitits- und Sicherheitsdefizite
bei Alltagsfahrrddern. Reisetandem. Speichendynamo G-S 2000.
Ergonomie bei Fahrradschaltungen. Juni 1989.

Heft 18 Fahrradkomponenten II: Fahrradbeleuchtung: Spei-
chen- /Seitendynamo. Qualitdtslaufrider: Naben/Speichen.
"Fahrrader mit Riickenwind". September 1989.

Heft 19 Fahrradtechnik VI: Schaltsysteme. Speichendynmo
und Halogenlicht. Qualitatslaufrédder. Elliptisch geformte Rahmen-
rohre. Radfahrgalerie. Dez. 1989.

Heft 20 Fahrradsicherheit II: Produkthaftung. Neue Fahrrad-
Norm. Bremsentests. Fahrradunfédlle und Schutzhelm. Praxistest:
Reiserad, Dynamo. Mirz 1990.

Heft 21 Fahrraddynamik: Physikalische Modelle der  Fahr-
raddynamik. Bessere Fahrradrahmen. Erster Versuch einer Ethno-
logie des Fahrradfahrers. Juni 1990.

Heft 22 Fahrradkultur: vergriffen

Heft 23 Jugend und Fahrrad: Vergriffen

Heft 24 Alltagsrader: Vergriffen

Heft 25 Alltagsrader II: Vergriffen

Heft 26 Jugend forscht fiir's Rad: Uni-Shift-Schalthebel,
ABS-Bremse fiir's Rad, Riicktrittbremse fiir Kettenschaltung, Kabi-
nenrad, HPV-Typenblétter. September 91

Heft 27 Fahrradhilfsmotorisierung: vergriffen
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Heft 28 Frauen fahren Fahrrad: Vergriffen
Heft 29 Mehrpersonenrdder: Vergriffen

Heft 30 Lastenrader: Neuer Stadtrider; Uberblick einspurige
Lastenrdder; Selbstbauanhdnger; IFMA-Berichte; Dreird-
derfederung; HPV-Europameisterschaft. September '92

Heft 31 Lastenrdder II: Zweiradumbau, Dreirdder, Anhinger,
Aerodynamik an HPV-Fahrzeugen. Dezember 'S2

Heft 32 Der Radler als Konsument: Produkthaftung, Verhin-
derung von Materialermiidung, Zweiradmechaniker-Innung blok-
kiert Ausbildung, Rollwiderstand der Zweiradbereifung, Aero-
dynamik an HPV-Fahrzeugen II, Liegeradesselbstbau, Kettendiffe-
rential. Méarz '93

Heft 33 Mit dem Bio-Motor unterwegs: Schaltung zum
BIO- MOTOR, Fahrradkarten, Berechnungen Fahrleistungen, Be-
reifung, Selbstbau kurzes Liegerad. Juni '93

Heft 34 Fahrradkultur II: Image des Fahrrades in der Wer-
bung, Stiftung Warentest, Test Kardanrad, Trailerbike, 7-Gang-
Nabenschaltungen, Liegeraddiskussion, Aerodynamik an HPV-
Fahrzeugen III, Deutsche HPV-Meisterschaften. September '93
Heft 35 Velomobil statt Automobil: Mobilitit am Wende-
punkt, Reisezeiten im Stadtverkehr, TUV-Untersuchung Anhinger,
Messen, Liegeraddiskussion, Hinterradlenkung. Dez '93

Heft 36 Tourismus: Fahrradtourismus - umwelt- u. sozialaver-
traglich? Medizin u. Tourismus, Bekleidungsmaterialien, Ge-
schichte u. Tourismus, Gepdck, Aerodynamik IV. Mérz '94

Heft 37 Freizeit, Sport und Tourismus: Grundsatzartikel;
Romantische Strafle; Faszination der Stadt; Radsport; Prxistests Vil-
ligiger Competition, VSF DAS RENNRAD, Staiger airbike. Juni '94
Heft 38 Fahrradtechnik abstrakt: Reifen, Federung, Aero
dynamik, Sachs "3x7", Praxistest "Magnum" von Hercules und "Din-
go" von Kildemoes, Liegedreirad. September '94

Heft 39 Fahrradsicherheit: Fahrradanhinger, Radfahrerver-
halten, Stern-Test, Riemenantrieb HPV-Em, HPV- DM, Wettbe-
werbsregeln, Aerodynamik. Dezember '94

Heft 40 Fahrradliteratur: Fahrradgeschichte, Trainingsanlei-
tungen, Technikbiicher, Reiseliteratur; Fahrradcomputer; Hydro-
HPVs, Wettbewerbsregeln, Ausrollmessugnen. Mirz '95

Heft 41 Frauen und Fahrrad: Radfahren und Frauenemanzi-
pation, das optimale Frauenfahrrad, ohne Auto durch die Autowelt,
Fahrstabilitdt des Zweirades, HPV-Mitgliederbefragung. Juni '95
Heft 42 Fahrradtechnik VII: Kurvenleger, Muskel-Solarmo-
bil, Nabendynamo, Bereifung, Federung, Versandhandel, Wetter-
schutz, Scheibenbremse. September '95

Heft 43 Fahrradtechnik: Trends und Kontroversen:
Intercycle, Fahrradtests”, RADICAL, Federfrung, Fernlehrgang,
Kurvenleger, HPV-WM'95. Dezember '95

Ist Thre PRO VELO-Sammlung vollstdndig?

Ab 10 Heften gibt es PRO VELO zum Sonderpreis:
4,00 DM zzgl. Porto pro Heft bei Vorauskasse !!
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Nachbestellung Gewiinschte Zahlungsweise Portogebiihren
Ich bestelle folgende Hefte zum ) .
Einzelpreis von 8,00 DM zzgl. Porto: [ ] Ich zahle mit beiliegendem Einzelheft: ...........cccovvvvvnrrnn. 1,50 DM
Verrechnungsscheck Péckchen (10 Hefte)............ 6,50 DM
.......................................................................... [ 1Ich habe den Betrag heute auf II;akG}:]tn(mehr alsb }.(l)erefte) - 8,50 DM
: achnahm i
Ich bestelle folgende Hefte im eines der Verlagskonten R e e
i iomy e y y— liberwiesen (zuétzlich zum Porto)............ 3,00 DM
Einzelpreis von 4,00 DM zzgl. Porto [ 11ch zahle per Nachnahme (zzg]l.
(Mindestabnahme 10 Hefte): Porto und 3,00 DM Gebiihr) Senden Sie Ihre Bestellung an
folgende Adresse:
.......................................................................... PRO VELO
...................................... Risthweg 3
.......................................................................... Datum / Unterschrift
29227 Celle
Helfen Sie mit, PRO VELO bekann-  Schickt ein PRO VELO-

ter zu machen. Nennen Sie uns fahr-
radinteressierte Bekannte, an die wir
ein Probeheft schicken kénnen!

PRO VELO Abonnent: O
HPV-Mitglied: O

Probeexemplar an:

Leser werben Leser! Gefillt Thnen PRO VELO? Erzihlen Sie es weiter! Gewinnen Sie einen
neuen Abonnenten! Als Pramie erhalten Sie die neueste "BIKE CULTURE" !
Schicken Sie das Formular einfach an: PRO VELO-Verlag, Riethweg 3, 29227 Celle.

Vielen Dank!
Fiir Ihre Werbung erhalten Sie
die neueste BIKE CULTURE

sobald der Abo-Preis entrichtet ist.
Thre Anschrift:

PLZ/Wohnort

Fiir den neuen Abonnenten:
Ich bestelle PRO VELO zum Jahres-
bezugspreis von 30,- DM ein-
schlieBlich Porto und Verpackung
fiir mindestens 1 Jahr und danach
auf Widerruf.

PLZ/Wohnort

Datum/Unterschrift

Ich bin dariiber informiert, da ich diese
Bestellung innerhalb von 10 Tagen
schriftlich beim Verlag widerrufen kann.
Zur Wahrung der Frist geniigt die recht-
zeitige Absendung des Widerrufs.

Datum/ 2. Unterschrift

Ich zahle im Lastschriftverlag und er-
mdachtige den PRO Velo Verlag hiermit
widerruflich, die Abogebiihr bei Fallig-
keit zu Lasten meines Kontos durch
Lastschrift einzuziehen

Datum/Unterschrift




Handleranfragen willkommen

AMIG Liegerad

Das AMIGO zeichnet sich durch seine gute Verarbeitung in allen Details
aus. Es besteht aus einem Hauptrahmen aus Aluminium. Die angrenzenden
Rahmenteile sind geschraubt. AMIGO ist eine gelungene Komplettlédsung
aus vielen hochwertigen Komponenten.

Es besitzt alle Vorteile eines Kurzliegers: wendig, kompakt, schnell,
windschnittig,... . AuRBerdem ist das AMIGO voligefedert. Der Sitz ist
verstellbar. Ein Verandern der Kettenlange entfallt. Der Radstand ist
einstellbar.Die vordere Federung ist in der Harte einstellbar.

Das AMIGO ist mit zwei Trommelbremsen ausgestattet. Vorne ist ein
20"Rad eingebaut. Im 26"-Hinterrad arbeitet eine NEXUS 7-Gang
Nabenschaltung. Vorne ist ein Dreifachkettenblatt montiert. Dadurch hat
man 21 Gange zur Verfligung, die tber jeden Berg helfen.

Der Preis betragt nur DM 3280, -
FUTURAD * Liegerader & Lenkdrachen
Tel&Fax.: 04231/68424

Mo.-Mi.: 16:00-18:30 , Do.: 16:30-20:00 , Fr.: 15:30-18:30 , Sa.: 10:00-14:00

Kein Weihnachtsgeschenk ?
Mit FUTURAD kein Problem.

Schenken Sie ein Buch:"Das Liegerad” von Gunnar Fehlau.
Wie ? Ganz einfach: Uberweisen Sie DM 44 zzgl. DM 5 T&V = DM49 auf folgendes Konto:

BLZ:29152670 Kt.Nr.: 73524 bei der KSK Verden
Anschrift auf dem Uberweisungstriager nicht vergessen.




