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Liebe Leserinnen und Leser,

ahrradkonzepte lautet das Schwerpunktthema dieses

Heftes. Der Begriff ,Konzept” bedeutet Entwurf, Plan, Pro-
gramm. Er enthdlt etwas Visionires, das Gegenwart und Zukunft
verbindet. Hierum geht es in diesem Heft: Welche Potenzen
schlummern im Fahrrad, die der Entfaltung harren?
Basis von Visionen ist eine Bestandsaufnahme des Bestehenden.
Die finden Sie zum Thema Liegerad im Aufsatz von Thomas Sen-
kel. Diese differenzierte Darstellung des Liegerades ist einmalig.
Sie wird helfen, die Liegeraddiskussion zu versachlichen.

Zukunftsweisend sind dagegen die "Halleschen Leichtfahrzeu-
ge" (HALF). ,Was haben die noch mit dem Fahrrad gemein?”
wird so mancher Leser sich fragend die Augen reiben. Nun, PRO
VELO ist offen gegeniiber neuen Ansatzen, guckt auch schon mal
iiber den Zaun. Bereits vor Jahren, als wir als erste Fahrradzeit-
schrift der Fahrradhilfsmotorisierung ein ganzes Heft widmeten,
rechneten wir mit Protestbriefen. Heute dagegen ist die Fahrrad-
hilfsmotorisierung allgemein akzeptiert. Das HALF-Konzept
sucht einen Weg des flieBenden und umweltvertriglichen Uber-
ganges zwischen Muskelkraft und Motorisierung. Wir sind sicher,
daf} diesem Entwurf konsequente Radler widersprechen, aber es
sollte nicht auBler acht gelassen werden, da3 es Personenkreise
gibt, fiir die das normale Fahrrad ein fast nicht beherrschbares
~Jurngerit” ist, wie es unser Leser R.E. Seidel in einem Leserbrief
etwas iberspitzt und provokant formuliert (siehe S. 29 in diesem
Heft). Aus anderer Sicht ist die ausfliihrliche Darstellung der
HALF-Entwicklung wichtig: Hier wird exemplarisch der Weg der
Realisierung von Ideen vorgestellt, mit Hoffnungen, Enttauschun-
gen, Sackgassen und Auswegen. Das kann hilfreich sein fiir dieje-
nigen, deren Konzepte noch in den Schubladen schlummern.

Inhaltlich ist im PRO VELO - Jahrgang “97 manches anders
gelaufen, als wir es urspriinglich geplant hatten. In Ankniipfung an
das Dynamo—Heft IV/" 96 sollten den Bremsen und der Schaltung
eigene Hefte gewidmet werden. Statt dessen standen Kontrover-
sen und Diskussionen im Vordergrund. Das vorliegende Heft bil-
det hierzu einen — vorlaufigen — Abschluf3. Im néichsten Jahr sol-
len dann die geplanten Themen realisiert werden.

Zur Planung des nichsten Jahres gehort leider auch, dafl wir
den Abopreis erhohen miissen. Nachdem wir ihn jahrelang durch
Rationalisierungen stabil halten konnten, ist dieser Weg erschépft.
Um die Qualitat und die Unabhéngigkeit zu erhalten, sind wir ge-
zwungen, ab Heft 52 den Preis des Jahresabos auf 34,- DM zu
erhéhen. Ich hoffe auf Ihr Verstandnis fiir diese Maf3inahme.

In der letzten Radwelt, dem neuen Vereinsorgan des ADFC, las
ich in der Leserbriefrubrik den Rat an die Macher des Blattes,
sich doch ein Beispiel an PRO VELO bei der Einrichtung und Be-
handlung bestimmter Themen zu nehmen. Das haben wir mit
Freude gelesen und sehen darin eine Bestitigung unserer Arbeit,
aber auch einen Ansporn, auf diesem Wege im neuen Jahr wei-
terzumachen.

In diesem Sinne wiinsche ich Ihnen geruhsame Feiertage, ein
gesundes neues Jahr und natiirlich viel Lesespaf3 beim neuen Heft.

Ihr Burkhard Fleischer
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Thema

Bauformen von Liegeriddern

Eine vergleichende Ubersicht

Z u der momentan gefiihrten Diskussi-
on in Pro Velo um das Liegerad [1]
mochte ich mit einer umfassenden Bestands-
aufnahme iiber die gebriuchlichsten Baufor-
men von einspurigen Liegerddern beitragen.

Die einzelnen Punkte kénnen dabei nur an-
gerissen, doch anhand der Literaturhinweise
vertieft werden. Mehrspurfahrzeuge sind ein
anderes und sehr weites Feld und sollen hier
nicht betrachtet werden. Ich schreibe aus mei-
ner Sicht als Konstrukteur und wende mich
sowohl an (angehende) Konstrukteure und
Selbstbauer als auch an Liegeradinteressierte,
um den Einstieg in die Liegeradbegeisterung
zu erleichtern.

Das Liegerad gibt es nicht! Genausowenig
wie es das Fahrrad gibt. Wie sich ein Liegerad
fihrt, hdngt entscheidend von der Rahmen-
geometrie und der Sitzposition ab. Die tibliche
Unterscheidung zwischen Langliegern und
Kurzliegern ist wohl jedem geldufig [2]. Doch
die rasante Entwicklung der letzten Jahre und
das inzwischen fast uniiberschaubare Angebot
verschiedener Liegeradhersteller verlangen
nach einer differenzierteren Betrachtungswei-
se.

Die Abbildungen der Liegerider sind Prin-
zipskizzen, bei denen der Rahmen nicht ge-
zeichnet ist. Deutlich wird die unterschiedli-
che Anordnung von Sitz, Tretlager und Len-
kung. Das gelenkte Rad ist an der eingezeich-
neten Lenkachse zu erkennen. Ist der Lenker
mit der Lenkachse verbunden, dann handelt
es sich um eine direkte, ansonsten um eine in-
direkte Lenkung. Antrieb und Kette sind nur
angedeutet, Umlenkungen oder Zwischenge-
triebe sind natiirlich bei jeder Bauform denk-
bar. Sie sind nur gezeichnet, wenn sie einen
unverzichtbaren Bestandteil dieser Geometrie
darstellen.

Bei Typ A und B handelt es sich um die
weitverbreiteten Kurzlieger mit Unten— bzw.
Obenlenker. Erkennungsmerkmal ist das weit
vorragende Tretlager. Die mittellangen Lieger
(Typ C-E) haben das Tretlager mehr iiber
dem Vorderrad, wihrend es bei den klassi-
schen Langliegern (Typ F,G) hinter dem Vor-
derrad angeordnet ist. Die Typen H-L sind
Liegerader mit Frontantrieb. Bei Typ K-O
spricht man aufgrund der geringen Sitzhohe
auch von Tiefliegern, bzw. Ultratiefliegern. Sie
sind hauptsachlich fiir den Renneinsatz konzi-
piert.

Natiirlich sind noch weitere Bauformen
denkbar, z. B. indem die RadgroBen variiert
werden. Diese sind aber alle Abwandlungen
der gezeigten Grundtypen.

Die Tabelle bietet einen Uberblick iiber der-
zeit in Deutschland kauflich erwerbbare Lie-
gerdder. Sie basiert ausschlieBlich auf den Lie-
gerad-Hersteller—Heften Nr. 2 und Nr. 3 [3]
und gibt damit sicherlich nicht alle erhaltli-
chen Réider wieder.

Kriterien zur Beurteilung von Liegeriidern

Im folgenden habe ich Kriterien zusammenge-
tragen, nach denen sich Liegeradder klassifizie-
ren lassen. Diese hiangen zum Teil in komple-
xer Weise miteinander zusammen. Wenn man
(bei der Konstruktion eines Liegerades) zum
Beispiel die Tretlagerposition variieren will, ist
man durch den notwendigen Abstand zum
Vorderrad eingeschrinkt. Anderseits dndert
sich dabei der Korperwinkel, was wiederum
eine Anpassung der Lehnenneigung erfordert.

Radgrifien

Meist wird ein groBes Hinterrad (26“ oder
28%) und ein kleines Vorderrad (16“-20“) ver-
wendet. Ein groes Antriebsrad ergibt bei Ver-
wendung von herkommlichen Kettenblittern
die gewohnten Entfaltungen. Ein kleines Vor-
derrad bringt geniigend Beinfreiheit und/oder
geringe Tretlagerhbhe mit sich. Inzwischen
weit verbreitet sind auch zwei 20 Zoll Laufra-
der, mit dem Vorteil, daB nur eine ReifengroBe
fiir Ersatzreifen benotigt wird. AuBerdem wird
das Rad insgesamt etwa 20 c¢m kiirzer als mit
groBien Hinterrad. Um auf die richtige Entfal-
tung zu kommen, werden entweder Ketten-
blitter mit ca. 66 Zihnen oder eine (kombi-
nierte) Nabenschaltung (z.B. Sachs 3x7 o. Shi-
mano Nexus Inter4) benétigt. Denkbar sind
auch Zwischengetriebe mit Ubersetzung oder
die Verwendung des Mountaindrive Tretlager-
getriebes.

Bei den 20 Zoll Reifen der Groe ETRTO
406 sind inzwischen viele Fabrikate mit Rei-
fenbreiten zwischen 28 und 47mm erhaltlich,
wihrend die Grolen 440 und 451 im Riick-
gang begriffen sind. Auch hinsichtlich des
Rollwiderstands brauchen sich die kleinen
Reifen nicht zu verstecken: Eigene Messungen
[4] haben ergeben, daB Druck, Aufbau und
Qualitit der Reifen einen groBeren EinfluB

auf den Rollwiderstand haben als die Reifen-
groBe. Lediglich beim Verschlei3 schneiden
kleine Reifen um den Faktor 1,5 schlechter ab,
da das Rad sich fir die gleiche Strecke hiufi-
ger drehen mu8B als ein groBes.

Antriebsrad
Bei den meisten Liegerddern wird das Hinter-
rad angetrieben (Typ A—G,M—0). Eine etwa
dreimal so lange Kette ist dafiir erforderlich.
Doch der VerschleiB ist entsprechend geringer
und man kann bis zum néchsten Kettenwech-
sel auch dreimal so weit fahren.
Je nach Rahmengeometrie und RadgréBen ist
entweder eine direkte Kettenfiihrung méglich
oder es sind eine oder mehrere Umlenkrollen
oder Zwischengetriebe notig. Eine direkte Ket-
te hat natiirlich den besten Wirkungsgrad,
aber theoretische Uberlegungen haben gezeigt,
dafl Umlenkrollen oder ein Zwischengetriebe
bei optimaler Funktion den Wirkungsgrad nur
um etwa 2%-—Punkte verschlechtern [5]. Um-
lenkrollen sollten insbesondere im Zugtrum
einen moglichst groBen Durchmesser haben,
um die Verluste klein zu halten.

Der Wunsch nach einer kurzen Kette fithrt
zum Frontantrieb (Typ H-L). Die Vorteile lie-
gen auf der Hand: Das geringere Gewicht und
die Entlastung des Rahmens vom Kettenzug.
Sehr ansprechend ist auch die aufgeriumte
Optik.

Problematisch ist allerdings, daB3 sich Len-
kung und Antrieb gegenseitig beeinflussen
konnen und daBl das Vorderrad insbesondere
bergauf und mit Gepédck die Bodenhaftung
verlieren kann.

Beim Frontantrieb ist zu unterscheiden zwi-
schen
- Knicklenkern, bei denen das Tretlager mit-

schwenkt (Typ I). Die Umgewdhnungphase
kann Tage bis Wochen dauern, bis man sich
einigermaflen wohlfiihlt damit, dann aber ist
freihdndig fahren der iibliche Fahrstil, da
man mit den Beinen lenkt [6].

- Frontlenkern, bei denen das Vorderrad
sowohl angetrieben als auch gelenkt wird
(Typ HKK.L). Der Lenkeinschlag ist dabei
begrenzt und die Kette wird beim Lenken
tordiert, was moderne Schaltungsketten
aber klaglos mitmachen. Dieser Typ ist gera-
de bei Rennliegerddern im kommen, da im
Renneinsatz geringes Gewicht mehr gefragt
ist als gute Wendigkeit.
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- Hecklenkern, die zweifellos die technisch
und optisch eleganteste Losung darstellen
(Typ J). Mit Ihnen ist aber keine dynami-
sche Eigenstabilitdt erreichbar, wie bei der
Vorderradlenkung [7]. Mit Tricks, wie Fe-
dern und Dampfung in der Lenkung kann
die Fahrstabilitat verbessert werden. Die
Praxistauglichkeit mufl erst noch getestet
werden.

Radstand

Der Radstand ist das augenscheinlichste
Merkmal, welches die Fahrdynamik beein-
fluBt. Ein kurzer Radstand bringt bessere
Wendigkeit mit sich, wahrend ein langer Rad-
stand fiir ruhigeren Geradeauslauf sorgt. Fiir
Touren— und Reiselieger ist ein Radstand im
Bereich zwischen 110 und 125cm optimal, was
insbesondere bei den mittellangen Liegern
realisiert wird (Typ C-E). Durch den Rad-
stand wird aufBerdem die Radlastverteilung be-
einflufit.

Radlastverteilung

Anzustreben ist eine gleichmiBige Belastung
von Vorder— und Hinterrad, d.h. der Schwer-
punkt sollte sich mittig zwischen beiden Ri-
dern befinden. Fir eine Abschitzung kann
man davon ausgehen, dafl der Schwerpunkt
des Menschen etwa im Bereich des Bauchna-
bels liegt.

Das angetriebene (Hinter—) Rad braucht
geniigend Last, um bei kriftigem Antritt nicht
durchzurutschen, wihrend das gelenkte (Vor-
der—) Rad auch in schnellen Kurven noch aus-
reichende Bodenhaftung haben muB. Die
Radlastverteilung ist in Verbindung mit der
Lenkgeometrie entscheidend fiir ein gutmiiti-
ges Fahrverhalten verantwortlich.

Zu beachten ist, wie sich die Radlasten bei
Zuladung von Gepick verdndern. Die ohne-
hin schon grole Hinterradlast bei Langliegern
wird mit Gepéck noch groBer, wihrend sich
die Lastverteilung beim Kurzlieger mit
Gepick sogar verbessern kann.

Tretlagerposition

Das Tretlager hétte dort seinen besten Platz,
wo sich leider schon das Vorderrad befindet.
Deshalb muf} das Tretlager entweder vor, iiber
oder hinter dem Tretlager positioniert sein,
woraus sich die Grundtypen der kurzen, mit-
tellangen und langen Lieger ergeben. Eine wei-
tere Moglichkeit ist die koaxiale Anbringung
des Tretlagers in der Vorderradnabe.

Oft wird in der Literatur eine Tretlageriiber-
hohung angegeben, d.h. um wieviel das Tretla-
ger hoher liegt als die Sitzflache. Galt vor iiber
zehn Jahren noch [8], daf3 das Tretlager etwa
15cm tiefer als der Sitz liegen sollte, um zu ei-

nem Optimum zwischen Aerodynamik und
Ergonomie zu gelangen (klassischer Langlie-
ger), so ist das Tretlager bei den meisten der-
zeit verkauften Liegern etwa auf gleicher Hohe
oder gar bis zu 20 cm iiber dem Sitz. Dadurch
wird der Luftwiderstand verringert, und das
Fahrgefiihl ist sportlicher. Wichtig fiir die Pra-
xis sind vor allem der Korperwinkel (s.u.) und
die Augenhohe, die durch die Tretlagerhdhe
beeinfluBt werden.

Augenhohe

Fiir eine ausreichende Ubersicht im Verkehr
ist eine Augenhohe von mindestens 120 cm zu
empfehlen. Dabei kann man gut durch
Autofenster hindurchsehen und Blickkontakt
mit Autofahrern halten. Die Augenhdhe ist
von Sitzhohe, Sitzwinkel und der Korpergroe
der RadlerIn abhingig und damit keine
radspezifische Konstante.

Korperwinkel

Gemeint ist der Winkel zwischen der gedach-
ten Linie Sitzhinterkante—Tretlager und der
Riickenlehne des Sitzes. Die Ergonomie der
Sitzposition 1dBt sich vor allem am Korper-
winkel erkennen. Bei etwa 115 Grad erreicht
man eine Sitzhaltung wie auf dem klassischen
Rennrad, nur um 90 Grad nach hinten ge-
dreht. Der Oberschenkel—Streckmuskel erhilt
dabei eine gewisse Vorspannung, was flir maxi-
male Leistung sorgt, aber auf Dauer etwas un-
bequem ist.

Korperwinkel um 125 Grad stellen einen
guten Kompromif3 zwischen Komfort und Lei-
stungsentfaltung dar. Bei Korperwinkeln
groBer als 135 Grad fuhlt sich die Koperhal-
tung zunéchst sehr entspannt an, doch bei lin-
geren Touren oder am Berg kann man seine
Kraft nicht richtig in die Pedale bringen.

Sitzhohe, Sitzwinkel
Der Sitz sollte hoch genug sein, um einen
guten Uberblick zu gewihrleisten, aber niedrig
genug, um auch kleinen Leuten das bequeme
Auf- und Absteigen zu erméglichen. Dies ist
bei Sitzhohen um 60 cm der Fall. Ist der Sitz
niedriger als 45 cm, wird das Aussteigen wie-
der mihsamer. Ein niedriger Sitz wird bei
Rennliegern wegen der besseren Aerodynamik
angestrebt. Die Sitz— und damit die Schwer-
punkthohe beeifluBit auBBerdem die Fahrdyna-
mik. Ein hoher Schwerpunkt erleichtert das
Balancieren. Wenn das Rad anfingt zu kippen,
hat man mehr Zeit, die Storungen auszuglei-
chen. Ein niedriger Schwerpunkt dagegen ver-
bessert das Bremsverhalten.

Die Sitz- bzw. Lehnenneigung (gemessen
zur Horizontalen) liegt zwischen ca. 40 Grad
bei Rennliegern mit hohem Tretlager und 80

Grad bei Langliegern mit tiefen Tretlager. Ein
aufrechter Sitz gibt ein vertrautes Fahrgefiihl
und gute Ubersicht im Verkehr, da man sich
besser umdrehen kann.

Bei flacher geneigten Sitzen verteilt sich
das Korpergewicht auf eine groflere Fliche,
der Hintern wird entlastet. Die Reaktionskrai-
te beim Treten miissen aber durch passende
Becken— und Schulterabstiitzungen aufgenom
men werden, da man sonst im Sitz auf und ab
rutscht [9].

Sitzgestaltung

Der Sitz ist das wichstigste und spezifischste
Bauteil am Liegerad. Hier sind noch einige
Verbesserungen denkbar, vor allem beziiglich
Sitzkomfort und individueller Einstellbarkeit.
An einen Sitz werden vielfiltige Anforderun:
gen gestellt, die sich zum Teil schwierig mitein-
ander vereinen lassen. Er soll die Sitzhdcker,
den Beckenrand und evtl. auch die Schultern
gut unterstiitzen, muf3 aber andererseits der:
Muskeln geniigend Freiraum lassen [8]. Eine
vielfdltige Verstellbarkeit ist von Vorteil. Dabei
kommt in Frage: Abstand zum Tretlager, Leh-
nenneigung, Vorwolbung im mittleren Bereich
und Hohe und Neigung der Schulterabstiit-
zung.

Eine gute Beliiftung soll die Transpiration
in Grenzen halten. Ganz verhindern 148t sich
verschwitzte Kleidung aber nicht, da sie bei je-
dem Sitz an den Korper gedriickt wird und die
Feuchtigkeit aufnimmt. Die wirkungsvollste
Methode gegen nasse Kleidung setzt direkt auf
der Haut an: Eine verstirkte Einlage aus Frot-
testoff wird am Riicken unter das Hemd ge-
steckt und nimmt den Schweif3 auf. Nach der
Fahrt wird sie herausgezogen und getrocknet.
Die Kleidung bleibt dabei fast trocken [10].
Oder man trégt direkt auf der Haut ein grobes
Netzhemd, das die Kleidung auf Abstand hilt.
Die Maschen miissen aber sehr weit und min-
destens 5 mm dick sein und aus nichtsaugen-
dem Material bestehen. Man kann es sich
auch aus einer Nylonschnur selber kniipfen.

Die gebrauchlichsten Sitze lassen sich ein-
teilen in Schalensitze und Rohrgestellsitze.
Schalensitze sind leicht und sehen schnittig
aus. Meist werden sie aus GfK, Holz oder Alu-
blech hergestelit.

Rohrgestellsitze mit Netzbespannung beliif-
ten den Riicken etwas besser. Eine konvexe
und nicht zu weiche Sitzfldche ist fiir lingere
Fahrten empfehlenswert, da man bei Sitz-
flachen aus Netzmaterial vorwiegend auf der
Muskulatur und nicht auf den Sitzhdckern
sitzt. Rohrgestellsitze sind oft relativ schwer
und lassen (bis auf wenige Ausnahmen) die
Eleganz vermissen.

Fortsetzung S. 7
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Aerobike B| 2028" |h|143-153] 58 |77-83 |Rohu/Polster| OL dir. | -h | 15165 |
Aeroprojekt A 120"/28"(26") | h | 85-100 : 50-75 | 32-62 | GFK-Schale | UL  dir. | (v)- | 4,147 R
BikeE F| 16720 |h| 132 | 44 16277] RohoNetz [OLldir | -~ | 14
|cC-Moduflex AC! 2078 Th!| 111 '6474| 60 |GFK-Schale UL ind | (vyh| 13, 8 |
[Challenge Twister A| 406/559 'h| 104 | 67 | 57 | Alu-Schale |UL, dir | (vWh ab 12,5/16
Challenge Wizard20 | E | 406406  h| 9095 | 52 | 35 ’Alu-Schale oL, dir. | (Wh ' abl125
Challenge Wizard26 | B | 406/559 | h| 108 | 60 | 52 | Al-Schale |OL|dir. | (vyh |
Delli Allrounder M | 451/559 |h|120-125]68-74| 4047, Schale UL[ind.| -~ | 135
Flevo Bike 1| 406/406 |v| 110 | 62 | 52 |GFK-Schale|UL|dir. | vh | 17
Flux S-Comp B 451/559 |hi 112 | 66 | 44 |Holz-Schale|OL!dir.| -~ | ab122
Flux S-RX B, 406/55%9 [h! 115 | 70 | 48 [Holz-Schale |OL|dir. | (vy- | ab149
Flux ST? Al 406/55%9 'h| 108 | 72 !(48)687 Holz-Schale [UL| dir. | -~ | ab134
HP Velo. StreetMachine | A | 406/622 |h| 105 | 67 | 62 |GFK-Schale|UL|dir.| vh | 14
HP Velotechnik Wavey | E | 406/406 |h| 108 | 70 |53-58 | RohNetz {OL|dir. | (- 15
Kaiserrad B | 406/622 |h|103-110, 65 | 65 | GFK-Schale|OL|dir. |Sitzf | 13-14
Kingoycle B| 1824 [n|95104| 58 [ 45 | RohwGurt [OLidir [ (vy-| 11 |
Kingcycle Wasp | L | 2424" |v| 102 | 52 | 28 | RohdGurt |OL|dir.| - | 125
LightningP38 [ B | 18728" |h| 111 | 61 | 50 | RohrNetz |OL|dir.| -~ | 118
MCS TranSport F! 406/559 'h! 141 | 67 | 59-78 |Schale/Spez. |OL! dir. | Sitzf. | 20-22
Imega-rad G | 406/622 | h 160-180] 36 ' 60-65  RohuNetz |UL|ind.|(Sitzf) ca. 15
Noll SLAL A 406/55 h| 98 6876, 60 |div.Schalen|UL{dir.| vh | 15
Noll SLSrace N| 40655 |[h! 111 | 63 | 28 !div.Schalen|OLdir.| -+~ | ab135
lo:tm Crystal B 45622 [h! 99 6772|3757 RohoNetz |OL|dir. | (/- | 12,5
Ostrad Presto D | 406/406 |h|106-112] 68 | 66 | Rohw/Gurt |UL|ind.| vh | 168
Ostrad Adagio D/C| 406/406 ih 156-168] 62 | 65 | Rohv/Gurt [UL|ind.{ vh | ab173
Pichlerrad pdo5 G| 406/622 [h| 153 | 38 | 65 | Rohr/Netz |UL|ind [(Sitzf) 16,5
Pivot Harpoon A! 406/55% | h, 106 |6874| 62 |GFK-Schale|UL|dir. | vh | 58R.
Pivot Race | A| 208" h 100106 67 | 62 |GFK-Schale|UL|dir. | (- 125
Pocak Gepard C| 20"26" |h 108110] 75 | 64 | Alu-Schale |[UL{ind.| vh | 165
Quantum Susp AF3  |A+B 406/559(622)| h | 105(107)] 70 {5570 | div.SR |UL]dir| vh | 37R |
Radius Homet A| 406/55% 'h!102-113] 71 | 60 | Al-Schale UL ind.| vh | abl2,5
Radius Peer Gynt G| 440/622 |h|168178| 40 | 65 | RohtNetz |UL|ind.| -h | 175
Viento Racer — |Em] 406406 [h] 102 | 40 | 55 |div. Schalen |OL| dir.| vh | ab13
Viento Touring D+El  406/406 | hi105-125| 60 | 55 |div.Schalen|UL|ind.| vh | ablS |
Voss Bevo Bike H! 406559 [v| 136 | 68 78| Rohw/Spez oLldr.[ h ! cal6
Weygand Cappucino | A | 406/622 |h| 106 | 70 | 58 | Alu-Schale |UL| dir. | vh | I8/155
Willems Tanaro C| 2026" |v 135145 66-87| 64 | Roht/Netz |UL|ind. Sitzf | 19
Z&Z Horizont fast B 406/571? (h' 104 | 55 | 49 fGFK-Schale'OL dir. | Sitzf. | 9.9
Z&2 Horizont swing C, 406/559 [h, 102 | 54 | 59-62 Rohr/Spez. |UL | ind. | Sitzf | 14,9
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Lenkerposition

Bei obenliegendem Lenker hat man das Rad
besser im Griff und die Haltung ist vom auf-
rechten Rad her vertraut. Bei Rennliegeri-
dern (Typ L,N,O) bringt ein schmaler Oben-
lenker durch die gerade ausgestreckten Arme
aerodynamische Vorteile.

Unter dem Sitz angebrachte Lenker bieten
die komfortabelste Armhaltung. Es ist keine
Kraft nétig, um die Arme zu halten und Schul-
tern und Hénde bleiben auch bei langer Fahrt
entspannt Die beste Ergonomie beim Unten-
lenker haben nach oben und leicht nach vorn
weisende Lenkergriffe. Die Lenkerachse sollte
sich etwa mittig unter dem Sitz befinden, dann
schwenkt der Lenker nicht so weit aus. Dies ist
meist nur mit indirekter Anlenkung realisier-
bar.

Wichtig ist auch, inwiefern sich die Lenker-
position an die eigene Armlinge anpassen
1aBt. Ein falsch eingestellter Lenker kann zu
unnoétigen Verspannungen fiihren.

direkte/indirekte Anlenkung

Direkte Lenkungen sind mit Standardkompo-
nenten einfach aufgebaut, wartungsfrei und er-
geben ein gewohntes und unmittelbares Fahr-
gefiihl.

Direkt unten gelenkte Kurzlieger (Typ A)
konnen ihre potentielle Wendigkeit allerdings
nicht ausschépfen, da der Lenker zuvor entwe-
der an den Oberschenkeln oder am Sitz an-
stoBt. Bei Langliegern (Typ F) erzwingt eine
direkte Lenkung entweder einen sehr flachen
Steuerkopfwinkel und/oder der Lenker
schwenkt sehr weit seitlich aus. Beides ergibt
ein ungewohntes Lenkverhalten.

Bei indirekter Anlenkung kann der Lenker
an der ergonomisch optimalsten Stelle ange-
bracht sein, ohne daBl dabei die Rahmengeo-
metrie oder Lastverteilung sich nach dem
Lenker richten miifite. Der Konstrukteur hat
dadurch mehr Freiheit bei der Rahmengestal-
tung. AuBlerdem wird eine Lenkiibersetzung
moglich, dh. geringe Lenkerbewegungen
verursachen groBere Radausschlige. Wichtig
sind hochwertige Lenkungslager und Kugelge-
lenke, da Spiel in der Lenkung sich sehr sto-
rend bemerkbar macht. Aus diesem Grund
wiirde ich von Seilziigen oder Ketten bei indi-
rekten Lenkungen abraten und Lenkstangen
den Vorzug geben.

Federung

Eine komfortable Federung ist gerade fiir Lie-
gerdder ein Muf. Da man mit einer grofen
Flache des Korpers mit dem Sitz verbunden
ist, konnen Vibrationen nicht so gut von der
Wirbelsdule gedimpft werden. Die StéBe ma-
chen sich direkt im Kopf unangenehm be-
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merkbar. Nach wie vor aktuell sind die Unter-
suchungen der Uni Oldenburg tber die
Schwingungsbelastung beim Radfahren [11].
Fazit war die Feststellung, da3 Radfahren auf
vielen Radwegoberfldchen beziiglich der Vi-
brationen laut Norm als ,gesundheitsschiad-
lich“ einzustufen ist, wiahrend gefederte Fahr-
zeuge die Schwingungsbelastung drastisch sen-
ken kénnen.

Im Gegensatz zu aufrechten Ridern sind
bei Liegerddern auch komfortable Federungen
mit langen Federwegen konstruktiv einfacher
zu verwirklichen, da sich das Tretlager nicht
mehr in Bodennéhe befindet.

Uber Bauformen und Auslegung von Fede-
rungen wurde in Pro Velo bereits viel geschrie-
ben. Ich mochte insbesondere auf die Pionier-
arbeit von Werner Stiffel hinweisen ([12],[13])

Verkleidungen

Ein praktischer Wetterschutz fiir den Alltags-
gebrauch scheint die groBe Entwicklungsauf-
gabe fur die nidchsten Jahre zu sein. Mir
schwebt etwas vor mit dem Gebrauchswert ei-
nes Regenschirms: Asthetisch in das Rad inte-
griert, minimaler Stauraum bei Nichtbenut-
zung, somit immer dabeizuhaben und inner-
halb von Sekunden einsatzbereit [14].

Eine andere Entwicklungrichtung zielt auf
optimale Aerodynamik fiir hohe Geschwindig-
keiten ab.

Rad und Verkleidung miissen als Einheit be-
trachtet werden. Sie sollten so aufeinander ab-
gestimmt sein, daf es sich auch bei bdigem
Seitenwind méglichst neutral verhdlt und gut
beherrschbar bieibt.

Feste Schalen aus GfK sehen rasant aus,
machen das Rad aber recht unhandlich. Sehr
vielversprechend sind Verkleidungen aus PE—
Schaum, die ein wesentlich geringeres Verlet-
zungsrisiko in sich bergen und wihrend der
Fahrt weder klappern noch dréhnen.[15].

Ausstattung/Zubehor

Uber die Ausstattung lieBe sich natiirlich eini-
ges schreiben; hier nur ein paar DenkanstoBe
fir qualitativ hochwertige Alltagsrider:

Sind Stinder, Lichtanlage, Schutzbleche und
Gepicktrager in der Grundausstattung vor-
handen, bzw. konnen diese leicht nachgeriistet
werden? Wie ist die Kette geschiitzt? Praktisch
bewdhrt haben sich Rohre aus Polyethylen
oder Teflon, in denen die Kette moglichst voll-
stindig gefiihrt wird. Die Reibung ist bei fle-
xibler Aufhdngung der Rohre zu vernachlis-
sigen, und die Vorteile liegen auf der Hand:
Sowohl Kleidung als auch Kette sind vor Ver-
schmutzung geschitzt. Bei Kurzliegern ist
mindestens ein Schutzring am Kettenblatt,
besser noch ein fester Schutzkifig zu empfeh-

len, damit das Rad nicht zur ,Kettensige“

wird. Auch sonst sollten keine scharfkantigen

Teile am Rad herausragen.

Augenmerk verdienen auch Kleinteile, die
frither oder spiter zum Argenis werden konn-
ten:

- Sind Schrauben, Muttern, Bleche und Win-
kel ausreichend gegen Korrosion geschiitzt,
bzw. aus rostfreiem Material?

- Sind Schrauben und Muttern unverlierbar?

- Wie ist das Lichtkabel verlegt und werden
Steckkontakte verwendet?

- Sind die Bowdenziige so verlegt, daf} sie kei-
ne engen Bogen und Scheuerstellen aufwei
sen?

- Wie gut ist der Rahmen darauf vorbereitet
verschiedene (standardisierte) Anbauteile
aufzunehmen? Nun passen nicht alle Stan-
dardkomponenten gleichermaBen an Lie-
gerdder, so daf} es wiinschenswert ist, wenn
hier Liegeradstandards entstehen wiirden,
wie z.B. einheitliche Aufnahmen fiir rah-
menfeste Gepacktriger bei gefedertem Hin-
terrad.

- Bei den Preis— und Gewichtsangaben der
Hersteller sollte man darauf achten, auf wel-
che Ausstattung sich diese jeweils beziehen.
Manchmal wird mit Preis und Gewicht der
Grundausstattung geworben, wihrend die
Abbildung ein vollausgestattetes Rad zeigt.

Spezialititen

Hier sind zum Beispiel einfache Zerlegbarkeit
oder gar Faltbarkeit zu nennen. Ein modularer
Aufbau erméglicht den Austauch verschiede-
ner Baugruppen, z.B. die Montage anderer Sit-
ze, Lenker oder den Austausch des Hinterra-
des gegen eine Dreiradachse. Durch eine ex-
treme Verstellbarkeit der Sitzhohe 148t sich
das Rad an verschiedene Fahrzwecke
(Stadt/Land) anpassen.

Viel experimentiert wird nach wie vor mit
anderen Antriebssystemen, wie Hebel- und
Linearantriebe, Arm— und Ganzkérperantrie-
be, Zahnriemen, Kardanwellen, etc. Ein véllig
gekapselter Antrieb wire das Nonplusultra.
Das bisherige Fazit war immer wieder, daf3 der
Tretkurbelantrieb mit Kette eine so gute Effek-
tivitdt aufweist, wie sie von keinem anderen
Antrieb erreicht wird.

Da HPV-Konstrukteure sehr entwicklungs-
freudige Menschen sind, werden auch in den
nachsten Jahren auf den HPV-Rennen und
Fahrradmessen immer wieder neue Kreatio-
nen zu bestaunen sein [16].

Thomas Senkel, Wiirzburg
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Gegenwind fiir Liegerader

Die Liegeradszene in der Diskussion

n seiner Erzdhlung "Der Mann auf

dem Hochrad" (Kiepenheuer & Witsch
1984) stellt Uwe Timm die mittelstindische
Existenz eines Fahrradhindlers vor, der in der
frankischen Kleinstadt Coburg nach 1870 das
Hochrad einfiihrte. Unter Spott und Hame sei-
ner kleinmiitigen Umgebung ist der "idealisti-
sche Fahrradpionier" fasziniert von der Kiihn-
heit und Eleganz der "hochartistischen Ma-
schine, in der Schonheit, Mut und innere Ba-
lance" zusammenkommen. So wird er ein Pro-
motor des Fortschritts (Die Zitate beziehen
sich immer auf die angegebenen Quellen).

Jedoch nach wenigen Jahren seiner innova-
tiven Funktion préisentiert ein Konkurrent das
Safety, das Niederrad, und es kommt zu einer
erbitterten Konkurrenz. Verunglimpfungen
hin und her: eine "Watschelmaschine fiir Kin-
der, Alte und Gebrechliche" das Niederrad -
"NuBknackermaschine, Kopf- und Knochen-
brecher" das Hochrad.

Der (Hoch—) Radpionier gerit in die Sack-
gasse, und nachdem er im Vergleichsrennen
endgiiltig dem Niederrad unterliegt, wird das
edle und erhabene Hochrad fir ihn zur
Weltanschauung: nur das "Hochradfahren ist
im eigentlichen Sinne Fahrradfahren" und In-
begriff der Fahrradisthetik. Nachdem er den
Staffettenstab des Fortschritts abgeben mufte,
pflegte er seine acht nunmehr unverkiufli-
chen Hochrider, denen er mit dem Putzen
und Pflegen seiner Ladenhiiter regelmaBig ei-
ne Messe las. Ein tragikomischer Verlauf, der
eigentlich der Radfahr—Erkenntnis des Cobur-
ger Hochradhindlers zuwiderlduft: "Das Insta-
bile wird stabil nur durch Bewegung" — denn er
blieb stehen.

130 Jahre spiter: Der Psychologe Rainer
Schénhammer (In Bewegung. Quintessenz
1991, Psychologie Heute 2/94, 66-70 )
schwiarmt vom "Gliick des Getragenwerdens,
von der Lust am Schweben und dem Bad im
Fahrtwind", welche das Fahrradfahren (natiir-
lich auf dem modernen Niederrad) vermittelt.
Kopf und Brust oben und voraus geniefit der
"FuBBginger der Luft" aufrechten Ganges den
"umschmeichelnden Luftstrom" beim Radeln.

Wie er auf Liegerdder zu sprechen kommt,
hort Schonhammers Schwirmerei auf: Die
"bekennenden Radler” auf Liegerddern
ndhern sich wieder dem “Sportwagen"fahrer
an. "Sie bekommen eif6rmige Hiillen iiberge-
stiilpt, um den Schliipfrigkeitskoeffizienten zu
erhohen. Sie regredieren vom freien Flug auf

zwei Ridern zurick ins Tretauto", so Schon-
hammers Worte. Die Parallele zu seinem lite-
rarischen Pendant zeigt auch Schonhammer
als verdienstvollen Promotor eines tatsichlich
berauschenden Fahrraderlebens, der jedoch
eine weiterfilhrende Entwicklung (zum Nie-
derrad bzw. zum Liegerad) nicht mitmachen
will.

In der Entwicklungsreihe Hochrad — Nie-
derrad — Liegerad werden mit jedem Schritt
die Fliigel tiefer angeschnallt. Fiir Volker Brie-
se (Aktiv Radfahren, Heft 4/96) so tief, daB
fir ihn der "aufrechte Gang des homo sa-
piens" auf dem Liegerad "zur Lage im Gyni-
kologenstuhl" mutiert.

Dies ist mir AnlaB, den nicht—physikali-
schen Argumenten zu Wert und Chance des
Liegerades nachzugehen. So ein rein tech-
nisch—naturwissenschaftliches Ding ist und
war das Fahrrad also nicht und nie. Die Kon-
kurrenz des Besseren mit dem Guten wird of-
fenbar nicht nur mit cw-Werten, ergonomi-
schen Analysen und sachlichen Erfahrungsbe-
richten bestritten, sondern auch — verdeckt
oder sichtbar — mit gefiihlsgefarbten Assozia-
tionen und Uberzeugungen. Die Sachargu-
mente sind wie Rosinen und Niisse in einer
Scheibe Riihrkuchen in einen Teig emotional
verankerter Wertschitzungen oder Ablehnun-
gen eingebacken, und dieser Teig gibt der Dis-
kussion oft mehr Geschmack als ihre rationa-
len Kerne. Die Promotion einer Neuerung tut
gut daran, mit jenen tief verwurzelten Einstel-
lungen zu rechnen — den eigenen wie denen
der Kontrahenten.

Daraufhin lasse ich hier die bereits lebhaft
ausgetauschten Sachargumente beiseite und
greife drei offenbar emotional getonte Themen
auf, die die Liegeradbewegung zu héren oder
zu spiiren bekommt. Volker Briese hat in sei-
nem erfrischenden, "ketzerischen" (wer sind
hier die Rechtgldubigen?) "Plidoyer fir den
aufrechten Gang" auf dem Normalrad an—
und ausgesprochen, was sicherlich viel mehr
Mitmenschen zur Liegerad—Szene denken
oder empfinden. Es sind emotional verankerte
Denkfiguren, mit denen Skeptiker das Gute
(Normalrad/Hochrad) gegen das Bessere
(moglicherweise das Liegerad bzw. das safety)
verteidigen, die ich in den folgenden drei
Punkten glaube, erkannt zu haben. Ich betone
vorab, daf fiir mich auch die nicht rein ratio-
nalen Einstellungen zu einer Sache diskutabel
und ernst zu nehmen sind.

1. Ich vermute: Die Akzeptanz des Liege-
rades ist erschwert, weil die FahrerIn-
nen intime Korperregionen exponieren.

Zur Assoziation zwischen Liegesitz und

Sexualitdt kann ich folgende verbiirgte Zurufe

an liegeradelnde Frauen beisteuern: "Hier

kommt die peep—show!", "Die neueste Num-
mer vom Moulin rouge", oder: "Darf ich mich

dazulegen?". Auch Aktiv Radfahren 4/96

eroffnet das Liegeradthema mit dem Foto ei-

ner Frau im Liege—Rad-Bett. Deutlicher wur-
de die Zeitschrift Tour 12/1995, als das Heft
einem grossen Artikel iiber Liegerider die

Uberschrift "Horizontales Gewerbe" (S. 32)

gab und damit assoziiert, dal frau sich auf

dem Liegerad prostituiere.

Ahnlich ist, was als dhnlich empfunden
wird: Auf dem Liegerad fihrt man und frau
nicht mit dem Hirn, dem Zentralorgan des ho-
mo sapiens voraus, sondern mit dem Unter-
leib, dem Sitz der Triebe und des Ziigellosen.
War schon der Sattel vor 100 Jahren als gehei-
mer Dildo von Frauen verdichtigt worden, die
hier der Befriedigung sexueller Liiste nachge-
hen (ich erinnere auch an sexistisches Plakat
fur Cinelli-Sattel, das mit dieser Assoziation
spielte), so riickt der Zeitgeist des offentlich
inszenierten Korpers die Stellung im Liegesitz
in Ndhe zum "Exhibitionismus”, wo Volker
Briese Teile der Liegeradszene sieht. Die ehe-
maligen Bezeichnungen fiir sexuelle Sonderge-
schmaécker (sog. Perversionen) haben viel von
ihrem Schimpf verloren, seit durch Talk—
shows jegliche sexuelle Vorliebe zum offentli-
chen Thema geworden ist (siehe auch Spiegel
Juli “97). FlieBend ist daher der Ubergang
vom Exhibitionimus zum (Gummi-)Fetischis-
mus, an den Liegeradskeptiker gemahnt wer-
den: "Windschliipfrige eiférmige Hiillen" (er-
kennt Schonhammer) und "seltsam gekleidete
Menschen" (unterdessen sind alle Sportler
seltsam gekleidet) mit Liegerddern "genieBen
es, aufzufallen und wollen provozeren". So
Volker Briese, und er ztiert dann auch den
(liege—) fahrradsiichtigen Dr. Colin Guthrie
aus der "Freakzeitschrift” Bike Culture, der im
Taucheranzug (Gummianzige sind fiir man-
che Menschen eine Art Liebesobjekt) mit dem
Tieflieger durch Wind und Wetter braust (das
finde ich auch seltsam, aber wenn er damit
niemandem schadet...).

Die Assoziationen der Skeptiker fiihlen sich
in das ein, was auch manche andere Leute im
Kopf haben: Sie sprechen etwas an und aus,
was sie wie andere Menschen innerlich be-
fremdlich finden. Dies sind Kognitionen, die
der Liegeradszene begegnen. Es ist zwecklos,
sich derartige Assoziationen zu verbitten und
denen, die das duBern auf die bose Hand zu
klopfen. Schauen wir etwa auf die offen einge-
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standene (tiefenpsychologisch gesehen anale)
Lust, mit der sich Mountainbiker einsauen.
Dann koénnte man zum Exhibitionismus auf
dem Liegerad sagen: Also gut, Colin Guthrie
ist wirklich strange! Aber meine bose Hand
hier halt ein Foto von Julia Reisdorff auf ih-
rem "Aeroproject”, und die finde ich einfach
echt stark. Meine Tochter findet sie "geil". Die
Lady auf dem "Flux" in Aktiv Radfahren
(4/96, S. 17 rechts unten!) findet sie "cool” —
also auch gut.

2. Liegeradskeptiker meinen: die Fahrrad-
szene sollte Autodhnlichkeit vermeiden

Uberzeugte Radfahrer bewegen sich in Alter-
native und im Gegensatz zum Auto. Da ist das
Verbeugen vor Attributen des abgelehnten Au-
tos verdichtig. Geschwindigkeit, Schutz vor
Regen, Schmutz und Kollision, 1assig—souvera-
ne Haltung sind Merkmale, die das Auto ge-
wihrt, und sie erscheinen Liegerad—Kritikern
daher suspekt. In Abgrenzung von ihnen solle
man die "eigenen Qualititen des Fahrrades
optimieren."”

Aber: Sollen diese Giitemerkmale tabu blei-
ben, weil das Auto sie fiir sich gepachtet hat?
Warum nicht bequem und laid back? Welche
andere Sitzgelegenheit bietet den 70kg des
Korpers so wenig Fliche — ca. 150 gcm — an,
wie ein Fahrradsattel? Nur der monchische
misericordia—Sitz im Chorgestiihl. Wie wohl
tut da ein Liegesitz! Und warum nicht der Pla-
ge des Radlers, dem ewigen und lastigen Ge-
genwind die Stirn nehmen (es ist ja nicht im-
mer nur eine sanfte Briese, die den aufrechten
Oberkorper "umspielt")?

3. Liegeradler werden als sendungsbewubite,
quasi—religiose Minderheit empfunden.
Religionen sind Lebenssinn— und Gliicksver-
sprechen. "Flow—artige Erlebnisse" (flow — ein
Begriff fiir Eins—Sein und Aufgehen in einer
Tatigkeit von Czikszentmihalyi) des Hin— und
Mitgerissenseins auf dem Fahrrad sind Schon-
hammers Glicksversprechen fir Normalrad-
ler. "Bekennende Radler" sieht er in der HPV-
Szene, "Esotherik, Sektenverhalten, Bekeh-
rung und Erweckungsbewegung, HPV-Treffen
als Kirchentage dieser Religion" erkennt Vol-

ker Briese dort.

Maoglicherweise finden sich dort tatsdchlich
auch Fundamentalisten, die ihre Lebenssinn-
frage mit dem tbertriebenen Eintreten fiir ein
als richtig adoptiertes Prinzip geklart haben.
Fiir sie mag das Liegerarad ein zentrales iden-
titdtstiftendes Motiv sein. Aber da wiifite ich
andere, wirklich absurde Dinge, auf die sich
Menschen in ihrer Identitdtssuche kaprizie-
ren. Und wenn doch alle Fundamentalisten so
sozial vertraglich und okologisch bekommlich
wiren, wie diese Kirchentagsbesucher! Ich fin-
de es normal, wenn avantgardistische Minder-
heiten ein bifichen iibertreiben. SchlieBlich ist
das ganze Fahrradfahren ein Schldngelkurs,
ohne den man sich nicht auf zwei Ridern hal-
ten konnte: "Das Instabile wird stabil nur
durch Bewegung" (s.0.).

Zieht denn die Liegeradadszene Energie
der Fahrradbewegung in eine Sackgasse ab,
und ist sie damit fiir den "Weg in die Gesell-
schaft ohne Autos schidlich" (V. Briese)?
Wenn die gesamte Fahrradkultur aus einem
begrenzten Topf von Ressourcen und man-—
power wirtschaften miifite, wiren die Investi-

tionen der Liegerad-Szene moglicherweise
un-, ja kontraproduktiv. Aber liegt das Poten-
tial von Menschen, die zu muskelgetriebenen
"Kraft"fahrzeugen heriibergezogen werden
konnten, nicht eher bei den Auto— und Auch—
Rad-Fahrern? Hunderte von Konstrukteuren
und Tiftlern widmen sich dem "technisch per-
fekten, nutzerfreundlichen Rad fiir Alltagsrad-
ler" und machen praktische Packtaschen, Kin-
deranhéanger, Federungen, Diebstahlsicherun-
gen und die wartungsfrei gekapselte Kette. Da-
neben darf es m.E. einige sog. "Spinner" geben
(ich finde Mike Burrows genial), die das HVP
fiir ibermorgen bauen.

Schauen wir noch einmal zuriick in das 19.
Jahrhundert: Da gab es eine Vielfalt von Fahr-
radkonstruktionen bis zu absurden Entwiirfen
vom anschnallbaren Fuffahrrad (das wiren
heute inline—Skates) bis zum Eisfahrrad, ne-
ben denen sich die heutigen ewigen Variatio-
nen des Diamantrahmens (jetzt gerade mit ge-
schwungenen cruiser—Stangen) als oberflich-
liche Retuschen (im Dienste der Geplanten
Obsoleszenz =Veraltung zum Nachfrage schaf-
fen) ausnehmen. Aus der Palette der kreativen
Produkte wird das Bestand haben, was sich
bewdhrt, wie einst das safety—bicycle. Oder die
Freilaufnabe (gegen die der Fahrradfrabrikant
Johannes Puch noch 1899 wetterte, als seine
Konkurrenten sie bereits einbauten).

Deshalb: No borders fiir Liegerader! Und
wenn Skeptiker die unausgesprochenen Vorbe-
halte aussprechen... verstehen, schmunzeln
und locker bleiben.

Ach ja,....ich fahre Stadtrad, Flevo und ein
ganz leichtes Rennrad.

Prof. Dr. Holger Probst, Marburg
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Die Evolution eines ultraleichten Fahrzeuges
- die HALF—Mobilreihe -

erade fiel mir ein Foto in die

Hinde, das schon iiber 3 Jahre in den
Akten begraben war: Eine Kabine nach Art
der Segelflugzeuge wolbt sich flach iber ei-
nem Liegeradsitz auf leichtem Rohrrahmen,
vorn zwei, hinten ein Rad, alle in 20 Zoll-
GroBe und die AugenhOhe knapp iiber der
Giirtellinie eines PKW. Es war der Entwurf ei-
nes UL-Fahrzeuges bzw. HPV aus einer De-
signschule in Oslo und ein Kollege hatte es
mir ibermittelt, weil ein Student unserer
Hochschule gerade ein dhnliches Konzept ent-
wickelt hatte.

Auf der Plexiglashaube im Bild hatte der
Designer listigerweise Wassertropfen aufge-
spritzt, denn das 1dBt jede Verglasung beson-
ders brillant erscheinen.

Nach 5 Jahren Leichtfahrzeugbau und vie-
len Wettfahrten unter Alltagskriterien fiel mir
nun gerade dieser Gag mit den Tropfen ins
Auge. Er erinnerte mich an die Gewittergiisse
auf der ,Tour de Ruhr 96”, bei denen die
autarken Solarrennmobile, die praktisch alle
um Segelflugzeugkabinen herum gebaut sind,
dicht hinter ihren Begleitfahrzeugen herfuh-
ren, um aus dem flatternden Schimmer der
eingeschalteten SchiuBleuchten die Fahrtrich-
tung erkennen zu konnen. Nun sind diese
Fahrzeuge ja eigentlich fir australische Son-
nentage entworfen, aber dort gibt es in diesen
Glaskisten sicher wieder ganz andere Proble-
me...

Im Riickblick wurde mir klar, wie richtig
wir gehandelt haben, als wir 1993 ein dhnli-
ches Projekt nach zwei Jahren Karosserieent-
wicklung und einem cw von weniger als 0,1 ab-
gebrochen haben. Die reinen Solarfahrzeuge
waren lingst zu einem extrem teuren Selbst-
zweck mutiert. Am anderen Ende der Skala, in
der Szene der Verehrer reiner Muskelkraft,
werden gelegentlich HPV Karossen aus diin-
nem Schaum dem Piloten vor einem Rennen
um Leib samt Liegerad geschneidert. Alles
sehr medienwirksam und auch wichtig fiir die
Propagierung einer anderen Art von Schnellig-
keit, nichts jedoch fiir Leute, die etwas derarti-
ges im Alltag nutzen wollen.

Ein Lichtblick waren u.a. die langjdhrigen
und hartndckigen Entwicklungsarbeiten von
C.G. Rasmussen an seiner LEITRA aber auch
die mehrere 100mal verkauften ALLEWE-
DER der Firma Flevobike. Dennoch fehlte et-
was im Feld dieser Entwicklungen, die alle-

Bild 2: HALF 2

Bild 3: HALF 3

Bild 4: HALF 4

samt auf Fahrradtechnik aufbauen: Ein Fahr-
zeug auf 4 Ridern, welches wenigstens 2 Per-
sonen oder neben dem Fahrer entsprechende
Lasten transportieren kann und eine angemes-
sene elektromotorische Unterstiitzung bietet.

Die Stirke der Motorisierung sollte dabei
so sein, daf} unter allen widrigen Bedingungen
wie Gegenwind und Steigung eine Geschwin-
digkeit von 20 bis 30 km/h eingehalten werden
kann, wobei der Fahrer konstant nur die ihm
angenehme Leistung von beispielsweise 100 W
beisteuern muB. Klar war von Anfang an, da
es Zulassungsprobleme geben wird, weil ein
solches Fahrzeug nach StVZO immer wieder
nur als Krafifahrzeug Kklassifiziert werden
wird, obwohl die kinetische Energie (halbe
Masse mal Quadrat der Geschwindigkeit), al-
so das Gefdhrdungspotential, nur bei etwa
1/100 eines PKW liegt. Klar war auch, daBl
plétzlich iber Kompatibilitdt im Verkehr ge-
sprochen wird, obwohl alle Arten Fahrriader
heute in keiner Weise mehr der KFZ-Flut an-
gepafit sind und dennoch nicht offiziell tech-
nisch iiberwacht werden.

Im HALF sind beziglich der Motorlei-
stung, der Gesamtmasse und auch hinsichtlich
der Bremsleistung zwei Leichtmofas vereinigt,
welche aber nur die Verkehrsbreite von einem
solchen Fahrzeug verbrauchen. Deshalb sollte
eine Zulassung und Einordnung sehr weit weg
vom Auto méglich sein. Eine solche Entschei-
dung durch die Priifbehorde wire dann das
einzig wirklich revolutiondre Element im Rah-
men der HALF-Evolution.

Die Breite von unter einem Meter ist in
Analogie zum Fahrrad und fiir geringste Be-
hinderung des ibrigen Verkehrs gewihit wor-
den. Nur in Parks oder verkehrsberuhigten In-
nenstddten, also fiir sanften Tourismus, ist ei-
ne groBere Breite und damit auch eine Kapa-
zitdt von 3 oder 4 Personen sinnvoll, was am
SchluB} dieser Abhandlung nochmals erwahnt
wird.

Ende 1993 begann die HALF-Evolution.
Die erste Phase wurde im HALF 2-Artikel in
PRO VELO 42 geschildert. Die 19 Thesen aus
dem damaligen Beitrag haben ihre Giiltigkeit
behalten. In diesern Beitrag soll etwas mehr
auf technische Details eingegangen werden,
um den Dialog unter Fachleuten und Interes-
senten anhand konkreter Erfahrungen zu for-
dern.

Das Kernproblem, welches sich durch diese
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und vergleichbare Entwicklungen anderer
Gruppen zieht, ist der Leichtbau. Sobald eine
dem Fahrrad iiberlegene Transportleistung
und etwas mehr Wetterschutz und sogar so et-
was wie ,Fahrkomfort” angestrebt wird, stei-
gen die Fahrzeugleergewichte oft sehr schnell
uber 150 kg. Gleichzeitig explodieren die Ko-
sten durch extreme Werkstoffwahl und speziel-
le Verfahren.

Eigentlich miiite der Flugzeugbau auf die
Erde geholt und bezahlbar gemacht werden.
Wir haben uns folgendes zum Leitspruch ge-
macht: Wenn an einer Baugruppe ein kon-
struktives Problem auftritt, mufl die nichste
Losung leichter und billiger sein und oben-
drein besser aussehen. Ein bis drei Jahre
Denk- wund Experimentierarbeit waren
manchmal der Preis fiir gelungene Losungen
dieser Art.

Wenn wir heute in der Testserie schlieBlich
bei 95 kg Leergewicht angekommen sind, soll
hier gesagt werden, dafl davon immerhin 45 kg
auf die elektrische Ausriistung entfallen.
Leichter ist Elektrizitdt heute kaum zu haben
bzw. zu bezahlen. Getragen, gefahren und um-
hiillt werden die zwei Personen also von nur
50 kg Strukturmasse incl. Tretantrieb.

HALF 1 (Bild 1) entstand im Winterseme-
ster 1993/94, nachdem mit einer Vielzahl von
Handskizzen und einigen Modellen ein techni-
sches Grundprinzip entstanden war. Dieses
war und ist gekennzeichnet durch die Verwen-
dung von 4 Fahrradridern, die konsequent
zweischnittig, also fahrradgemif, an jeder
Achse rechts und links in einer Gabel bzw. in
Ausfallenden gelagert sind. Damit unterschei-
den wir uns nach derzeitigem Kenntnisstand
grundsitzlich von allen vergleichbaren Mu-
stern (Leitra, Alleweder, Windcheetah, Brox
ua.). So entfallen die sehr massiven Achs-
schenkel und vor allem die durchgingige Vor-
derachse. Die Beine konnen nun ungehindert
zwischen den Vorderradern pedalieren, aber
die Gabelaufhidngungen miissen iber einen
moglichst leichten und starren Bogen tber
den Knien verbunden werden. Dieser ist eines
der wichtigsten technischen Kennzeichen des
HALF-Prinzips bis heute geblieben (Bild 6).

Das dominante Designmerkmal ist jedoch
die klare Uberordnung von Baldachin und
Sitzkiste iber einer sehr detailreichen Ge-
samtstruktur, die weitgehend ohne Verkleidun-
gen auskommen muB. Die harmonische Er-
scheinung vor allem der letzten Muster ent-
stand dabei nicht im Selbstlauf nach dem
Motto ,,Form follows funktion”, sondern folgt
eigenen Gesetzen. Die rein aus solarer Sicht
beste Anordnung von PV-Modulen auf einem
Fahrzeugdach wire ja eigentlich eine ebene
waagerechte Platte. Nach den aerodynami-

Bild 5: HALF 5

schen Regeln wiederum miifiten alle Fahr-
zeugflichen geschlossen und sphirisch ge-
krimmt sein. Die &duBere Erscheinung be-
stimmt allerdings, wie auch beim Auto, die
Kaufentscheidung am stdrksten. So mufte
das, was im Industriedesign ganzheitlich als
Form bezeichnet wird, im Einklang oder auch
in Konkurrenz zur rein technisch—physikali-
schen Funktion immer neu bearbeitet werden.

Rahmenstruktur
Im Ingenieurstudium wird mit Recht gefor-
dert: Krifte sind auf dem kiirzesten Weg wei-
terzuleiten. Dieses Prinzip wurde hier verlas-
sen und es entstand der Effekt der bekannten
Sicherheitsnadel — fast die gesamte Struktur
wird zu einem Federelement, die Stoflenergie
wird auf eine groBle Materialmenge verteilt
(Bild 7). Die noch bei HALF 1 und 2 vorhan-
denen Dampfungselemente in der Vorderrad-
aufhangung konnten ab HALF 3 schlieBlich
entfallen (Auf Bild 1 und 2 neben dem Vor-
derrad erkennbar).

Der Bogen vorn, das sogenannte Joch, hat
uns anfinglich enormes Kopfzerbrechen be-

reitet, da er unbedingt aus einem aufgeblase-
nen Kohlenstoffaser—Epoxid—Strumpf herge-
stellt werden sollte. Nach sehr aufwendigen
Versuchen, gemeinsam mit der mittelstindi-
schen Firma Schmuhl, die uns heute die C-
Faser—Sitze fertigt, entschieden wir uns ab
HALF 3 (Bild 3) dann doch fiir ein hochkant
(!) gebogenes Profil 30 x 60 mm aus Al Mg Si.
Auch dies erforderte wegen der geringen
Wandstéarke und der geforderten Faltenfreiheit
besonderes Know — how.

Der Bogen bietet aber nun den idealen Auf-
hénger fir den aufklappbaren solaren Balda-
chin. Eine zweite Aufstinderung ist nur noch
hinter dem Sitz n6tig. Mehr Karosserie gibt es
nicht.

Bleiben wir noch bei HALF 1, dem ,Urva-
ter”. Die Begeisterung fiir die Aufhingung in
handelsiiblichen MTB—Gabeln rif8 uns zu ei-
ner sehr komplizierten Hinterradaufhangung
— ebenfalls mit Gabeln — hin mit dem Effekt,
daf} wir mit vielen Streben aus 22er Drachen-
fliegerrohr die Freiheitsgrade der Gabel wie-
der blockieren mufiten und an dieser Stelle ein
chaotisches Design vorfiihrten (Bild 1 im
Heckbereich).

Klarer hingegen war bei HALF 1 der Balda-
chinbogen mit dem gleichméfigen Radius von
1,5 m, der der maximalen Biegung der elasti-
schen Solarzellen entsprach. Dieser einfache,
mit Gelb betonte Kreisbogen wurde nach
spiteren Experimenten mit anderen Formen -
erkennbar bei HALF 2 und 3 - schlieBlich bei
HALF 4 (Bild 4) wieder aufgenommen. Er ist
nun Standard bei den serienreifen Mustern
HALF-Mobil (Bild 5) und HALF—-Citymobil
(dem breiten Dreisitzer).

Im HALF 1 (Bild 1 und Bild 6 ganz links)
wurden querliegend insgesamt 3 handgefertig-

Bild 6: Die HALF-Flotte von hinten
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te bogenformige C-Faser—Rohre verwendet,
welche die damals noch gekriimmten diinn-
wandigen Dural-Lingsrohre (bis heute aus
Drachenfliegerrohr 38 x 1) hielten. Wir woll-
ten den leichtesten und schénsten denkbaren
Rahmen fiir diesen Zweck, aber der war nicht
bezahlbar.

HALF 2 (Bild 2) bekam dann gerade Sei-
tenrohre, die aus polyamidgebundenem C-Fa-
ser—Wickellaminat bestanden und eine gerade
Mitteltraverse aus dem gleichen Material. Die-
se Struktur muBte mehrfach mit C—Faser—
Bindern und Epoxid verstirkt werden, da die
PA-Bindung besonders auf der Druckseite der
Rohre an einigen Stellen versagte. Dieses
Fahrzeug wurde aber spiter sehr wichtig, als
Dr. Ingolf Merkel es in personliche Pflege
nahm und mit einem sehr flachen Liegesitz
und Sitzkiste ausstattete sowie mit einigen an-
deren Errungenschaften spiterer HALF-Mu-
ster. Das Fahrzeug wurde von ihm in téglicher
Benutzung auf halleschem Kopfsteinpflaster
und bei Sonnen— sowie Schlechtwettersituatio-
nen getestet und alle Fahrten und Nachladezy-
klen notiert. Dabei wurde aus vielen Fahrten
v.a. ermittelt, da3 1 Stunde Sonne in brauch-
barer Richtung zu den Panelen real etwa 2,5
km Stadtfahrt ergibt. 10 km Arbeitsweg wer-
den also iiber ein sommerliches Tagesmittel
wieder erginzt.

Zuriick zur Struktur. Ab HALF 3 (Bild 3)
wird sie generell aus hochfestem Drachenflie-
gerrohr (F 38 bis F 60) mit Wandstirken um 1
mm und wesentlich dickwandigeren Schwei3-
teilen aus Al Mg Si (F 22) kombiniert. Das
letztere Material ist weniger kernempfindlich,
weshalb notwendige Offnungen unkritisch
sind. Durch Nieten und Schrauben wurde ein
Wirmeeintrag in die hochfesten Teile vermie-
den. In der Umgebung der SchweiBnahte sinkt

Thema

die Festigkeit der StrangpreBprofile von den
ca. 220 N/mm’ (F 28) auf unter 100 N/mm’.
Dies wurde durch 2,5 bis 3 mm Wandstirke
kompensiert und die Bauweise dort eingesetzt,
wo Steifigkeit notig war, denn der E-Modul
andert sich bekannterweise durch den
SchweiiprozeB nicht. Die hochste Steifigkeit
wird im Bereich der liegenden Gabeln bend-
tigt, welche die Hinterrdder tragen. Dort do-
miert auch die Schweilkonstruktion. Der
Rahmen des breiten Dreisitzers HALF—City-
modell wurde aus Kostengriinden spiter vollig
als Schweifiteil konzipiert und bendtigt wieder
zwei separate Federelemente.

Radaufhiingung und Lenkung
Die Radaufhingung war stets ein schwieriges
und viel diskutiertes Problem. Bei Vorversu-
chen mit einem provisorischen Rahmen war
in einer gerissenen Kurve ein verschlissenes
Rad ilterer Bauart regelrecht zusammengefal-
tet worden. Wir beschlossen daraufhin, zur
Entlastung in Kurven die Rider unten nach
auflen zu stellen, d.h., einen negativen Sturz
von ca 10 Grad zu wihlen. Dies wurde bis
HALF 3 so beibehalten. Bei Filmaufnahmen
von engen Kurvenfahrten mit 2 Personen bei
Wettfahrten in Berlin (gegen einspurige HPV)
sahen wir jedoch, dal sich das jeweils kur-
venduflere also maximal belastete Hinterrad,
ohnehin trotz steifer Traverse und dickwandi-
gen Auslegern nahezu senkrecht stellte. Ande-
rerseits wird wahrend der doch iiberwiegen-
den Geradeausfahrt die Bereifung durch die
Schrégstellung stindig seitlich gewalkt, was
mit Sicherheit den Rollbeiwert verschiechtert
und die Reifen verschieifit.

Viel wichtiger fiir die Entlastung von Spei-
chen und Felgen bei Seitenkriften ist ein weni-
ger spitzer Winkel zwischen duBeren und inne-

Fahrer
mit Strukturanteil

Gast oder Last
mit Strukturanteil

Kraft aus
Vorderradern

Kielrohr
(vorn einfach,
hinten dreifach)

Traverse

Kraft aus
Hinterrademn

Bild 7: Struktur und Kriifte bei HALF - Fahrzeugen (stark schematisiert)

ren Speichen. Die breitere Basis besonders der
Heinzmann—Motoren neuerer Bauart ergeben
ca 19 Grad gegeniiber einem MTB Hinterrad
mit 12 Grad. Damit sinkt die Kraft in der
Speichenfliche etwa um den Faktor 0,75.
Auflerdem verwenden wir wegen gelegentli-
cher Speichenbriiche jetzt Speichen, die im
Nabenbereich von 2 mm auf 2,2 mm verstirkt
sind. In diesem hakenartigen Bereich sinkt die
Biegespannung rechnerisch um den Faktor
0,66. Beide Effekte gemeinsam senken den
Spannungseintrag durch Seitenkraft also um
etwa die Hilfte. Dies alles ist viel wichtiger als
der zundchst zdh bewahrte negative Sturz mit
seinem gewohnungsbediirftigen Design.

Beziglich der Seitenkrifte, fiir die normale
Fahrradrdder frither nicht konstruiert waren,
mufl auBerdem generell festgestellt werden,
daB MTB Rider heute in diesem Sinn eben
nicht mehr ,normal” sind. Sie sind auf riickar-
tige Lenk— und seitliche Schleuderbewegun-
gen hin entwickelt worden, auch wenn die not-
wendigen Dimensionen dann empirisch gefun-
den wurden. Von dieser Robustheit haben wir
letztlich profitiert.

Die komplizierte seitliche Aufhingung der
Vorderrdder von HALF 1 bis 4 (am besten auf
Bild 1 erkennbar) sollte auBler dem Rad auch
den Gabelschaft entlasten, wobei die
Lenkachse neben dem Rad im spitzen Winkel
zur Radebene verlief. Dafiir hatten wir sogar
ein Patent angemeldet und recht komplizierte
Bauteile entwickelt. Zu dieser Losung hier ei-
ne kurze Anekdote von einer Messeprisentati-
on: Da die Lenkhebel physisch von der Gabel-
mitte ausgingen, zeigten diese nach hinten
aufBen (auf Bild 3 besonders deutlich), obwohl
sie natiirlich hinsichtlich ihrer Wirkung von
der rahmenfesten Drehachse iiber die Spur-
stangenkdpfe nach hinten innen zeigen, damit
das kurveninnere Rad stirker einlenkt. Kom-
mentar eines ,kundigen” Messebesuchers:
»Die sollen erstmal ihre Schulaufgaben in Sa-
chen Lenkgeometrie machen...”.

In der aktuellen Ausfiihrung als HALF-
Mobil = Half 5 (Bild 5 und 8) hat es der Zu-
schauer leichter, die Hebel sehen nun auch
duBerlich so aus wie sie wirken. Die neue Auf-
hingung ist leichter und billiger (Bild 8).
Durch die nun doch nach vielen Diskussionen
kleinen Vorderrider (20 Zoll) ist die Hebelwir-
kung der Seitenkraft geringer, es sind auch
groBere Lenkeinschlige moglich. Der Gabel-
schaft ist auBlerdem vermittels des innen
durchlaufenden stdhlernen Lenkhebelrohres
an seiner kritischen Stelle erheblich verstérkt.

Die Lenkung hat sich als einzige Baugruppe
kaum wesentlich geindert. Der Lenker trigt
oben einen flachen federnden Lenkhebel aus
Kohlenfaser—PA, der die Spurstange hin und

Pro VELO 51

13




Thema

her schiebt. Ein sehr originelles System von
Schrauben und Messinggewindenieten sorgt
fur die verschleiBarme Lagerung von Lenker
und Spurstange, der Lenker selbst hat nicht
mehr die enormen Krifte durch die aufge-
stiitzten Arme aufz7unehmen.

Die schweren und teuren Kugelkopfgelenke
auBlen an der Spurstange haben wir ab HALF
4 durch polyamidgebundene C—Faser—Pakete
ersetzt. Dort spielen die guten Gleiteigen-
schaften des PA ideal mit der Festigkeit der
C-Fasern zusammen (Material vom Institut
fir Verbundwerkstoffe Kaiserslautern).

Der Muskelantrieb

Wesentliche Erkenntnis fiir einen Muskelan-
trieb, der mit einem elektrischen Antrieb har-
monieren muf}, gibt es aus der Vielzahl von
Elektrofahrridern. Nur bei Insidern bekannt
ist die Tatsache, dafl aufwendige Schaltungen
eigentlich uberfliissig sind, denn es gibt eine
Grundgeschwindigkeit von z.B. 20 km/h, die
auch bei Gegenwind und am Berg gehalten
werden kann und die eigentliche Uberlegen-
heit solcher Fahrzeug ausmacht. Auf der Ebe-
ne iberholen oft auch Fahrrider, aber nach
der ersten lingeren Steigung ist der Zwei-
kampf zugunsten des E-Fahrrades meist ent-
schieden. Also haben auch wir nur eine Um-
schaltmoglichkeit iber ein doppeltes Ketten-
blatt mit 42/52 Zahnen, damit bei Batterieab-
schaltung noch eine Heimfahrt moglich ist.
Das eigentliche Problem fiir uns war die soge-
nannte Querwelle (Bild 3 und 4 vor den Hin-
terrddern erkennbar), mit der die Muskellei-
stung von der Mitte auf das linke Hinterrad
ibertragen wird. Ein Differential fir nur 100
W Dauerleistung hielten wir fiir iberfliissig.
Fiir die Welle war klassischer Maschinenbau
im Inneren eines Duralrohres (38 mm x 1
mm) nétig und eine brauchbare Klebtechnolo-
gie. Aber auch dort gab es am Anfang Proble-
me und wir haben gemerkt, warum bei vielen
Herstellern das Dreirad mit einem einzigen
Hinterrad so beliebt ist!

Immerhin liegen auf dem Kettenstrang
Krifte, die beim Liegerad einige hundert Kilo
kurzzeitig erreichen kénnen, das sind die
hochsten Krifte im Gesamtsystem. Die Kette
kann das ertragen, aber immer muf irgendwo
eine Stiitzstrebe vorhanden sein, die das eben-
falls aushilt. Da mu8 dann die Kraft wirklich
auf dem kiirzesten Weg iibertragen werden
(vgl.o.). Die zwei Lagerungen der Querwelle
sind zu konstruieren wie Hinterradlagerungen.

Vergleichbare Probleme gibt es zwischen
Sitz und Tretlager. Die Pedale muf3 beim Nor-
malrad nur etwa 600 N aufnehmen, aber beim
HALF, wegen der méglichen Verspannung
zwischen Becken und FuB, ein Mehrfaches.

Bild 8: Vorderradaufhingung

Die Pedale kann regelrecht an der handelsiibli-
chen Aluminiumkurbel aus dem Gewinde ge-
bogen werden, sofern jemand mit dem Gerit
Kraftsport betreiben will. Auch muf3 die Sitz-
lehne die Gegenkraft aushalten und damit
wird, wie bei jedem Liegerad, auch der Sitz
Teil des Antriebes. Diese Kraft wird jetzt nicht
mehr, wie noch bei HALF 1, {iber eine schrig
gestiitzte kleine separate Lehne abgefangen,
sondern ist integriert in einem recht aufwendi-
gen zweischaligen Kohlefasersitz, den es ab
HALF 3 gibt. Der Sitz wiegt nur 500 Gramm.

Der elektromobile Antrieb

Dieser sollte von vorhandenen Entwicklungen
profitieren, deshalb wurden bei HALF 1 im
Jahre 1994 zwei Energieboxen vom Elektro-
fahrrad der Firma Diamant mit NC—Akkus
und integriertem Ladegerit eingesetzt. Die
chaotische Nachladung durch die mitgefiihr-
ten Solarzellen vertrdgt sich jedoch nicht mit
den Eigenschaften der NC—Sammiler, fiir die
vor neuer Ladung eine vollige Entladung gefor-
dert ist. Die Restenergie miifite von intelligen-
ten Ladegeriten erst weggeworfen werden, ehe
Sonnenenergie geerntet werden kann — eine
Idee, die sich von selbst verbietet.

Wir verwendeten deshalb ab HALF 2 kon-
sequent Bleibatterien, d. h. zunichst soge-
nannte Solarbatterien, die angeblich Tiefentla-
dungen besser vertragen. Bei HALF-Mobil
(Serienausfithrung) sind es nun handelsiibli-
che PKW-Batterien, trotz der Warnungen be-
ziglich der Lebensdauer. Wir gehen einfach
davon aus, daf unsere Reichweite von iiber 50

km nicht téglich abgefordert wird, d.h. wir
konnen uns aufgrund unserer ultraleichten
Rahmenstruktur eine Uberkapazitit der Batte-
rien leisten, die sich auf die Lebensdauer giin-
stig auswirkt und haben dadurch auch eine
hinreichende Spannungskonstanz bei kurzzei-
tig hohen Stromfliissen. Umfangreiche Mes-
sungen bei realistischen 10 A Entladestrom er-
gaben allerdings bei den handelsiiblichen Star-
terbatterien nur bestenfalls zwei Drittel der
Nennkapazitit. Daran sollte immer gedacht
werden.

Die Steuerung hat uns Christoph Wendt
entwickelt, wobei zwei Motoren von einem
»-Gasdrehgriff” angesteuert und wegen der ho-
hen Strome eine sehr robuste Bauart unter
Verzicht auf Mikroelektronik gewihlt werden
muflte. Integriert sind ein Tiefentladeschutz
und eine Leuchtdiodenanzeige fiir den aktuel-
len Stromflufl und Ladezustand, damit keiner
von der Abschaltung iiberrascht wird. Die
Theorie dieser Steuerungen ist simpel, aber die
Realisierung steckt voller Tiicken, deshalb war
es nicht einfach, den richtigen Partner zu fin-
den.

Generell verzichten wir heute, entgegen
friher mehrfach bekundeter Absicht, auf eine
Steuerung der Motorleistung iiber die Pedalbe-
wegung. Im praktischen Fahrbetrieb hat sich
gezeigt, daf} es Situationen gibt, in denen das
Fahrzeug iiber das enorme Drehmoment der
Heinzmann—Motoren aus dem Stand am Berg
oder aus einer Einfahrt heraus stirker be-
schleunigt werden muB, als dies iiber ein vor-
gegebenes Verhiltnis von Muskel— zur Motor-
leistung moglich wire. Um die Motoren aber
keinesfalls zu tiberlasten, ist jeder einzeln mit
30 A Stecksicherung begrenzt. Die Sicherun-
gen schmelzen z. B. beim Fahren gegen die
Bremsen, was gelegentlich bei HALF-Anfin-
gern vorkommt.

Die Motoren waren nur bei HALF 1 noch
Reibrollenmotoren, ab HALF 2 bis heute fah-
ren wir die schon erwidhnten Nabenmotoren.
Leider ist das Singen der hohen Getriebeein-
gangsdrehzahl bei den ansonsten sehr 6kono-
mischen und starken Motoren auf die Dauer
etwas belastend.

Wir denken als Forscher immer noch iiber
das Reibrollen— oder besser Haftrollenprinzip
nach. Wir wissen inzwischen, daf3 diese Rol-
len, soweit wir sie zu Gesicht bekamen, von
dem Gedanken der Reibung ausgehen, aber al-
le diese Querrillen, Zdhnchen und Reibbelige
verwandeln sich bei Regen in klassische Gleit-
lager mit Schmierfilmkeil, das fingt beim
Fahrraddynamo an. Leider fehlt uns jetzt die
Zeit, hier unsere Ideen zu verfolgen, aber ei-
gentlich miifite es doch vermeidbar sein, den
schnellaufenden E-Motor erst zweistufig mit
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drei kg Materialaufwand und viel Gerdusch zu
untersetzen, wenn doch die Umfangsge-
schwindigkeit einer Rolle am Reifen ,,von Na-
tur aus” genau stimmt.

Mit dem ersten verkauften HALF-Mobil
hat Herr Johannes Paul aus Dresden dann
auch gleich seine Urlaubstour von Halle/S.
nach Hamburg und von Bautzen nach Dres-
den — alles mit Reisegepdck — bewiltigt. Sein
HALF fuhr von Juli bis September 1997 ca.
1000 km und wird fiir die DEKRA in Dresden
das Referenzexemplar. Nach seiner Aussage
hat er ohne Sonnenschein und auf sehr ge-
mischten StrafBen und Wegen bis zu 100 km in
zwei Tagen aus einer Batterieladung (effektiv
ca. 700 Wh aus 30 kg Batteriemasse) erreicht.
Wir sind uns zwar inzwischen einig, daB8 das
der Batterielebensdauer auf Dauer abtriglich
ist, waren aber doch sehr erfreut iiber diese
Reichweite. Bei unseren zahlreichen Wettfahr-
ten haben wir einen schnelleren Motor mit
iiber 30 km/h benutzt (prinzipiell gleicher
Typ, anders tibersetzt und gewickelt). Da erga-
ben sich aus 30 kg Batteriemasse etwa nur 50
km, was aus der iiberproportionalen Fahrwi-
derstandszunahme bei 30 km/h statt 20 km/h
auch zu erwarten war.

Dabei ging es aber um maximalen Punktge-
winn fiir den Titel ,,Deutscher Solarmobilmei-
ster”, den wir 1996 in der Klasse der Prototy-
pen mit HALF 4 (Bild 4) auch errungen ha-
ben. Wegen der iblichen 100 km—Etappen
fiihrten wir dann einfach die doppelte Blei-
masse in der Sitzkiste mit, das Problem war
gelost und das Fahrzeug noch lange nicht
iberlastet. An den Bergen im Schwarzwald
iberholte HALF 4 dann sogar etliche der
Elektromobile und konnte auf einen Elektro—
Tankstopp dabei noch verzichten.

Im Rahmen des bevorstehenden Abschlus-
ses unseres vom Land Sachsen—Anhalt gefor-
derten Forschungsthemas werden derzeit me-
chanische Fahrwiderstinde und Stréme zu-
sammen mit vielen anderen MeBdaten noch
exakt ausgewertet.

Bei 20 km/h iberwindet HALF mit einer
Person auf ebener Strafe ungefihr 14 N Luft-
widerstand und 21 N-Rollwiderstand, wofiir
rechnerisch 195 W auf der ebenen Strafle
wirksam sein miissen — halb Muskel, halb Mo-
tor. Was aber bei Steigung, Gegenwind und
schlechter Strafle iiber interne Verluste an
Elektroenergie wirklich umgesetzt wird, ist
deutlich mehr. Deshalb hat uns die o.g. Di-
stanz doch angenehm iiberrascht.

Photovoltaik

Zu diesem Thema gibt es einen grundsitzli-
chen Widerspruch zwischen Alltagstauglich-
keit und Asthetik auf der einen Seite und ma-

Thema

ximaler solarer Erntefliche auf der anderen
Seite. Dies fiihrte bei HALF 3 zu einem sehr
ausladenden Baldachin (Bild 3), der auch
noch teuer und relativ schwer war. Die 3 x 0,5
m’ elastisches Modul wiegen allein 6 kg. Die
Firma WEBASTO hat uns fiir HALF 4 und
die Serienausfihrung HALF-Mobil schlie-
lich Module halber Grofle mit halbierten Zel-
len gefertigt, die nachtraglich auch in HALF 2
eingebaut wurden. Wir wissen heute, daf3 diese
0,75 m’ (=3 x 0,25 m’) bei Sonnenschein die
Energie fiir 10 km Arbeitsweg incl. aller inter-
nen Verluste erginzen. Ist der Himmel jedoch
bedeckt, bleiben nur maximal 20 % Einstrah-
lungen iibrig. Damit ist die nichtliche Nachla-
dung am Netz ohnehin irgendwann nétig. Der
Kunde, der 5 km zur Arbeit fahren muf8 und
abends zuriick und dafiir nicht den Motor des
seines immerhin vorhandenen PKW quilen
will, ist fiir uns immer noch Vertreter einer
wichtigen Klientel. So ist nun der Baldachin
mit der 0,75 m’ Solarfliche zwar kleiner als
noch bei HALF 3 und passender zur Fahr-
zeuggroBe, aber mit 2000,—~ DM (incl. Rege-
lung) immer noch zu teuer.

Verkleidungen, Sitzkiste und Frontscheibe
Die Maxime ,keine Karosserie” wurde zwar
beibehalten, aber ein angemessen solaraktiver
Wetterschutz ist typisch fiir das Half-Konzept,
wobei die aerodynamischen Effekte im vori-
gen PRO VELO-Heft beschrieben wurden.
Ganz vorn unten fehlt derzeit ein variabler Re-
genschutz fiir die File, aber daran ist der dort
mittig angebrachte bauartgepriifie riesige 35
W-Scheinwerfer schuld, den wir derzeit noch
verwenden miissen. Sobald wir hier rechts und
links die in Entwicklung befindliche 12 V
Fahrradlampen (2 x 5§ W Halogen) einsetzen
konnen (diirfen?), werden die Fiie durch ei-
ne verschiebbare Blende vor dem Wetter bes-
ser geschiitzt sein. Wer mochte, kann damit
auch den Luftwiderstand um 12 % senken.
Vorn und seitlich haben wir den aus der
HPV-Szene bekannten 1 cm dicken Polyithy-
lenschaum verwendet. Zu diesem Schaum
muf} etwas vermerkt werden, was wir auch un-
seren Kunden immer erkliren miissen. Wir ha-
ben mit weniger als 400 g/m’ hier ein ideales
Material (von AIREX), welches trotz der mi-
nimalen Fldchenmasse nicht flattert wie eine
Stoffbahn und sich dennoch biegen 14Bt, was
beim Hochklappen des Baldachins fiir die Sei-
tenteile, die sog. Ohren, erforderlich ist.
AuBlerdem dimmt der WerkstofT Schallreflexi-
on, was wiederum starre Teile nicht konnen.
So haben wir nun das Material auch unter den
Solarmodulen als Himmel eingezogen, denn
der Kopf befindet sich dort etwa im Reflexi-
onsbrennpunkt. Es ist fiir Nebenstehende un-

vorstellbar, was das leise Fahrzeug am Ohr des
Fahrers fiir Lirm erzeugen kann, besonders
wenn es iber Kopfsteinpflaster fahrt.

Der Baldachin kann ab HALF 4 hochge-
klappt werden, damit frau besser einsteigen
und auflerdem tiefstehende Sonne optimal ge-
nutzt werden kann. Dabei gibt es kleine Luft-
federn und eine Verriegelung, die uns auf
schlechten Wegstrecken noch Sorgen bereitet.
Klar ist, daB junge sportliche Leute den Balda-
chin in der Normalstellung festbinden und
sich in elegantem Schwung auf den Fahrersitz
schieben — das ist nicht viel schwerer als der
Einstieg in einen Kleinwagen.

Viel wichtiger fiir Komfort und gern genutzt
(Bild 4) ist die Transport— und Sitzkiste. Spe-
ziell dafir hat unsere Computerfrau Elke
Heimbrodt Habermann in den letzten 2 Jah-
ren im Zusammenklang mit der Gesamtstruk-
tur besonders viele Entwiirfe visualisiert.
Letztlich einigten wir uns auf ein wespenfor-
miges Hinterteil, das in Kohlefaser—Alumini-
um Gemischtbauweise samt Unterbau nur et-
wa 9 kg auf die Waage bringt. Gegen Regen
wird abgedeckt, aber AbschlieBbarkeit ist
nicht gegeben. Hier wiirden Kosten und Mas-
sen entstehen, die dem Gesamtkonzept wider-
sprechen, aber wir denken trotzdem auch iiber
ein abnehmbares kofferartiges Modul nach.
Da steht die Evolution noch am Anfang.

Schliellich soll unsere Losung fiir das ab
Beginn angesprochene Problem der Durch-
sicht durch die Frontscheibe beschrieben wer-
den. Auch wir hatten bei HALF 1 eine auto-
gemdB flachliegende Scheibe, welche der
Dachkrimmung folgte. Bei unserer ersten
Wettfahrt, der ,Tour de Ruhr *94”, geriet ich
mit dem Begleitfahrzeug bei Regen gelegent-
lich hinter meinen unerschiitterlichen und
schlieBlich als Siegfahrer agierenden Mitarbei-
ter Karl Schikora. So bemerkte ich, wie er bei
jedem Kreuzungshalt als lebender Scheibenwi-
scher mit der Hand weit um den Baldachin
herum faBite. Ich sah auch, daB die Tropfen
bei schriger Scheibe viel dichter erscheinen
als sie sind. Einen dhnlichen Effekt haben
Staub oder Kratzer, letztere sind auf dem Ma-
krolon ohne Kratzfestbeschichtung kaum ver-
meidbar. Zusdtzliches Sonnenlicht behindert
den Durchblick dann noch mehr. Wir dachten
viel iiber geeignete Scheibenwischer auf klein-
formatigen Glaseinsitzen nach, zumal wir
schon damals wufiten, daBl die Zulassung zum
Stralenverkehr eigentlich nicht ohne Wischer
zu haben ist. Die Folge wire Sicherheitsglas,
und die Frontscheibe steigert ihr Gewicht von
0,5 auf etwa 5 kg. Soviel wiegt heute der ge-
samte Baldachin mit den kleineren PV-Modu-
len und der Unterkonstruktion.

Was also sollten wir tun? Die Losung war
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dann eine senkrechte, kleine, nahe dem Auge
befindliche 1 mm diinne Folienscheibe, gewis-
sermaflen eine fahrzeugfeste Schutzbrille. Ver-
wendet wird hier Polycarbonat (Makrolon)
wegen seiner enormen Splittersicherheit. Das
Material kann regelrecht zusammen-
geknautscht werden. Angeblich besteht die
Forderung nach Prifzertifikaten auf jedem
dieser dinnen flexiblen Zuschnitte, was uns
fur ein fahrradnahes Gefihrt iibertrieben er-
scheint.

Bei Regentropfen iiblicher Dichte oder eini-
gen Kratzern ist die Sicht durch die senkrech-
te Flache kaum eingeschrankt. GroBere Trop-
fen stiirzen bei leichtem Klopfen senkrecht ab,
und die Sicht bleibt ausgezeichnet. So ent-
stand schon ab HALF 2 unsere damals noch
eckige und heute gerundete ,,Sicht—Kiste”. So-
fern die Seiten geschlossen sind, entsteht ein
Stau vor dieser Scheibe. Die Aerodynamik
entspricht wegen des ungestérten Abflusses
uber die Seitenblenden in etwa der flach lie-
genden Scheibe, es sind nur knapp 4 % mehr
Luftwiderstand (cw = 0,645 / 0,670 gemessen
im VW Windkanal).

Aber auch mit soviel Erfindergeist wire der
Vorschrift eventuell nicht geniigt worden. Erst
ganz zum SchluB kam uns die alles entschei-
dende Idee. Die eigentliche Frontscheibe
kann, falls gewiinscht, unter den Baldachin ge-
klappt werden. Sie verschwindet dann einfach
und Scheibenwischer sowie dickes Glas wer-
den iberfliissig, denn wir sind mit Geschwin-
digkeiten unter 30 km/h immerhin ein Fahr-
rad, und die Natur hat fir solche Windge-
schwindigkeiten Wimpern und Augenlider ge-
schaffen. Nur selten trifft bei mittlerem Regen
ein Tropfen das kleine Auge direkt. Hier
kommt uns die natiirliche Evolution zu Hilfe
und trostet uns dariiber hinweg, dal fir die
funktionale Serienreife eines solch kleinen
Fahrzeuges immerhin 5 Fahrzeuggenerationen
noétig waren.

Aufwand und Ausblick
Aus dem Strom der Problemldsungsprozesse
ist hier aus Platzgriinden nur ein Teil beschrie-

ben. Die nicht erwdhnten Komplexe Sitzko-
stenstruktur mit Abdeckplane und FuBstiitze,
Handbremse, Bereifungs— und Felgenauswahl,
Baldachinseitenkanten, Formenbau, Lackpro-
bleme auf C-Faser-Laminat, Sitzverstellung,
Speichenanordnung, Bremsbefestigung und
—einstellung, Ladetechnik, Baldachinverriege-
lung, Schallddmmung u.a.m. erforderten teil-
weise erheblichen Entwicklungsaufwand mit
vielen Experimenten sowie verworfenen und
gelungenen Losungen.

Daneben stellten wir den Dreisitzer auf die
Strafle, der auf Anhieb und problemlos alle
Etappen der ,Tour de Ruhr 97 absolvierte.
Auflerdem brachten wir ein Muskel-Solar-
boot zu Wasser, mit dem wir von der Hoch-
schule aus die Saale befahren. Fiir alles zusam-
men, das versteht sich, geniigt die normale Ar-
beitszeit nicht. Immerhin kommen zu uns
auch alle Designstudenten unserer Hochschu-
le, die irgendwo ein konstruktives Problem be-
lastet oder die zu den von uns gehaltenen finf
Vorlesungen noch Fragen haben. Dabei
spricht sich mit den Diskussionen iiber unsere
Forschungs- und Entwicklungsarbeit herum,
dafl wir diber den Zusammenhang von Form

und Funktion nicht nur theoretisieren.

Weitere Entwicklungsschritte fiir die Her-
stellung des tatsachlich begehrten HALF-Ob-
jektes sind auf anderer Ebene nétig. Der Preis
von 11.990,- DM (incl. MwSt.) fir HALF-
Mobil deckt derzeit kaum die Herstellungs—
und Kaufteilkosten (letztere etwa 60 %), ob-
wohl auch hier schon eine Flut von Ideen in
die Fertigung geflossen ist. Hier ist die Stiick-
zahl natiirlich wichtig sowie das finanzielle
und intellektuelle Engagement der mittelstin-
dischen Firma Schoéffel und Eisner in Freital
bei Dresden, mit der wir die nichsten Etappen
planen, und das Stehvermdgen meiner kleinen
Arbeitsgruppe in Halle. Fiir den Absatz der
breiten 3- und 4-Sitzer HALF—City—/Fun-
mobil, die aus der hier beschriebenen Baurei-
he abgeleitet sind und werden, ist tiber den [U-
PARD eV. (Dresden) der kommerzielle Ein-
satz in Parks und Innenstidten vorgesehen,
aber das ist schon wieder eine andere Ge-
schichte.

E. Scharnowski, K. Schikora, M. Merkel
Hochschule fiir Kunst und Design Halle

Elektroa ntriebe fir Liegerader, Spezialrader,Cab-Bikes,

Bausatze und Neufahrzeuge z.B. Lepus-E, Alleweder-E

1

Basic-E, Viper-E, Chili-E

auch als Solarfahrzeuge lieferbar

S~

2

httahrzeuge

GbR mit Haftungsbeschrinkung

Lohmeyer Leichtfahrzeuge Geistinger Str.31 53773 Hennef Tel./Fax 02242/81760

Tel. 02242/82584
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Technik

Messerundginge:

"Intercycle “97" - Impressionen aus Koln

Messeherichterstattung ist ein Problem: Die Awssteller sind so zahlreich, die Produkte so umfangreich, gaﬁ nur selektiv be-
richtet werden kann. Unsere beiden Mitarbeiter, Gerald Fink und Andreas Lange, haben versucht, den Uberblick zu behal-
ten. Sie Sind zwar getrennte Wege gegangen, haben aber neben vielen unterschiedlichen Beobachtungen auch gleiche Entdec-

kungen gemacht - z.T. auch mit abweichenden Wertungen. Wir haben deren Eindriicke einfach nebeneinandergestelit.

E s war eine gute Messe. Diese Mei-
nung war haufig zu horen. Anders als im
Vorjahr, als die Enttduschung iber die
schlechte Geschiftsentwicklung in den Ge-
sichtern mancher Aussteller ihren sichtbaren
Ausdruck fand, war die Stimmung dieses Mal
spiirbar besser. Denn schon am ersten Messe-
tag konnten einige groBere Auftrige verbucht
werden, was sich rasch herumsprach. Als am
Sonntagabend nach viertigiger Dauer die In-
tercycle Cologne 1997 ihre Tore schlof3, waren
dann auch die meisten Aussteller und Besu-
cher mit dem Verlauf der Zweiradmesse zu-
frieden. Einige Firmenvertreter sprachen so-
gar von Gber Erwarten guten Ergebnissen. Ge-
rade weil die Fahrradbranche wieder ein Um-
satzminus hinnehmen muB, erhofften sich
Handel und Industrie von der Intercycle Im-
pulse fiir die kommende Saison. Zudem wurde
ein reges Nachmessegeschift erwartet.

Die ,Intercycle Cologne 1997” war die drit-
te und zugleich auch letzte Messer unter die-
sem Namen. Ersetzt wird sie kiinftig durch die
[FMA, die Internationale Fahrrad— und Mo-
torrad—Ausstellung, die ab 1998 jahrlich (bis-
her alle zwei Jahre) in Koln stattfinden wird.
Mit dieser Entscheidung soll der Entwicklung
Rechnung getragen werden, daB die einst als
reine Fahrradmesse konzipierte Intercycle in-
zwischen auch zum Forum fir Leichtkraftri-
der geworden ist.

Am ersten Messetag sorgte die Ankiindi-
gung der Grindung eines neuen Veloklubs fiir
Aufsehen, der dem Radlerklub ADFC Kon-
kurrenz machen soll. Dies wire wohl kaum
der Rede wert, stiinden hinter dem neuen Ver-
ein nicht die 150000 Mitglieder zdhlende
Radsportlerorganisation Bund Deutscher
Radfahrer und ein bislang dem ADFC nahe-
stehender Bielefelder Verlag. ,Fahr Rad Club
Deutschland” heiit das gemeinsame Kind,
das im April 1998 seine Titigkeit aufnehmen
soll. Als erstes Mitglied konnte bereits das
Radsportidol Jan Ullrich gewonnen werden.

Sensationelle Neuheiten — wie etwa 1996
das Rohloff-Getriebe — waren in diesem Jahr
in Kéln nicht zu sehen, wohl aber eine Reihe

interessanter  Weiterentwick-
lungen und viele neue Velomo-
delle. Wihrend einst aufwendi-
ge Technik den Mountainbikes
und den Rennrddern vorbehal-
ten war, ist sie mittlerweile an
jedem etwas besseren Alltags-
rad zu finden. Und der Trend
zu Full Suspension, zur Fede-
rung vorn und hinten, ist unge-
brochen. Nach den Mountain-
bikes setzt sich die Vollfede-
rung jetzt auch bei den Trek-
king— und Stadtridern durch.
Biria stellte einen richtigen
Vierzylinder vor: Das Trek-
kingrad ,Quadro” mit einer
Parallellogramm-Luftfederung
und jeweils zwei Federungszy-
lindern vorn und hinten. Der
Luftdruck 148t sich dem Ge-
wicht des Radlers und den Bo-
denverhéltnissen anpassen.
Das Federungssystem &hnelt
der Niveauregulierung von Au-
tos.

Selbst Rennridder sind nun
mit Federung zu haben. Und
Kynast prisentierte mit der ,B
527 die erste vollgefederte Tri-
athlonmaschine. Den Kontra-
punkt zu diesem Sportgerit
setzte am Kynast-Stand ein
neues Komfortrad mit einem
Elektro—Hilfsantrieb von Ya-
maha. Damit dirften selbst
untrainierte Radler nicht mehr
an Steigungen scheitern. Uber-
haupt waren mehr Elektrori-
der ausgestellt als jemals zuvor.
Der Elektro—Hilfsantrieb ist
offensichtlich auf dem Weg,
sich fest zu etablieren.

Im anderen Bereich der
Fahrradelektrik, bei der Be-
leuchtung, tut sich ebenfalls ei-
niges. Nachdem Nabendyna-
mos zunehmend an Boden ge-
winnen, werden jetzt leistungs-
fihige Lichtanlagen mit 12

Vollgefederte Triathlonmaschine "B 52" von Kynast

E-Fahrrad mit Yamaha-Antrieb auf dem Stand von Kynast

Yamaha-Antrieb im Schnitt
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Volt Spannung angeboten. Bisher waren 6
Volt iiblich. Die beiden Lichtspezialisten FER
aus Eisenach und Busch & Miiller aus
Meinerzhagen présentierten 12-Volt-Dyna-
mos, die ohne zusitzlichen Kraftaufwand fiir
mehr Licht sorgen.

Auch in diesem Jahr war der Stand von
Rohloff wieder umlagert. Nachdem 1996 die
Kettenschmiede aus Kassel mit einem
14-Gang-Getriebe fiir die Sensation der
I[FMA gesorgt hatte, streuten damals Techni-
ker der Konkurrenz das Geriicht, die Nabe sei
leer. Jetzt muBten sie jedoch erstaunt feststel-
len, dafl wohl doch einige Technik in die scho-
ne Hiille gepackt worden sein muf. Denn das
Getriebe erwies sich als leichtgingig, und die
14 Ginge lieBen sich gut schalten. Der Uber-
setzungsbereich von nunmehr 526 Prozent
entspricht dem einer 24—Gang—Kettenschal-
tung. Rohloff will das Getriebe nun mit und
ohne Scheibenbremse anbieten. Die Serienfer-
tigung soll Anfang 1998 beginnen.

Anders als die Zwolfgangnabe ,Elan” von
Sachs eignet sich das ,Speedhub 500/14” ge-
nannte Getriebe von Rohloff auch fiir den
Einbau in kleinere Laufrider, wie sie haufig
von Liege- oder Faltridern zu finden sind.
Diese beiden Velotypen haben sich mittlerwei-
le beachtliche Marktnischen erobern konnen.
Faltrider waren auf der Intercycle in groBer
Vielfalt zu sehen. Die Konstrukteurin Juliane
NeuB, die einst das erste mitwachsende Kin-
derrad, das ,Skippy”, entworfen hatte, das
heute bei Patria gebaut wird, prasentierte jetzt
in Kéln ein zusammenlegbares Liegerad auf
der Basis des inzwischen schon legendiren
britischen Brompton-Faltrades.

Wihrend bis vor kurzem Liegerider fast
ausschlieflich von alternativen Kleinbetrieben
gefertigt wurden, widmen sich jetzt auch zu-
nehmend die groBen Hersteller diesem Fahr-
radtyp. Die Pantherwerke in Lohne stellten
unter ihrer neuen Marke ,Jaguar” zwei attrak-
tive Sesselrdder vor. Fine weitere neue Fahr-
radmarke wurde jetzt anliBlich der Intercycle
aus der Taufe gehoben: ,Be One” heift sie.
Unter dieser Marke wollen kiinftig die Kon-
zerntochter - der niederldndischen ATAG-
Gruppe, unter anderem Batavus, Hercules und
Koga Miyata, gemeinsam ihre Mountainbikes
verkaufen. Gerald Fink

Technik

II.

I n Koln trafen sich auch dieses Jahr
wieder Fahrrad— und Fahrradkomponen-
tenindustrie, Fahrradhandel und fahrradinter-
essierte Verbraucher. Der Schwerpunkt liegt
bei der Intercycle auf den Kontakten zwischen
Industrie und Handel - fiir die spaBorientier-
ten Radlerlnnen hat sich inzwischen die
Friedrichshafener Eurobike etabliert.

Aber keine Angst, die lustbetonte Seite kam
auch in Kéln nicht zu kurz: Eine groBe Fahr-
radprobebahn bot die Moglichkeit, viele Fahr-
rader, iiberwiegend Liegerider, zu "testen”, auf
einem hindernisreichen Parcours zeigten zu-
dem BMXler und Mountainbiker ihr Konnen.
Auch die neuste Creation der Fahrradherstel-
ler, das Sport Touring Bike, ist durchaus
spaBorientiert. Es soll sportliche Elemente,
wie einen kurzen steifen Rahmen, mit Elemen-
ten der Alltagstauglichkeit, wie Federung, Be-
festigungen fiir eine Vielzahl von Gepackstiik-
ken, verbinden. Entstanden ist diese Fahrrad-
kategorie zum 5. Shimano European Bicycle
Contest 1997.

Bei den Fahrradschaltungen zeichnet sich
ein verschirfender Wettbewerb der Systeme,
Nabenschaltung und Kettenschaltung, ab.
Auch bei den Komponenten der Beleuch-
tungsanlage tut sich etwas: 12 Volt-Anlagen
werden voraussichtlich 1998 im Rahmen einer
EG-weiten Norm zuldssig, der gute alte Sei-
tendynamo erlebt eine Renaissance als hoch-
wertiger Alltagsdynamo.

Mit dem Sport Touring Bikes Culture und
dem City Bike Avenue verlifit Riese & Miiller
die profitable Nische der Faltriider. Beide Mo-
delle sollen neue Mirkte erschlieBen. Das Cul-
ture, es erzielte den zweiten Platz bei Shima-
nos European Bicycle Design Contest in Mai-
land, besitzt eine Federung beider Rider, hin-
ten ist der gesamte Antriebsstrang gefedert, ei-
nen steifen, sportlich kurzen Rahmen mit tie-
fem Durchstieg, einen integrierten Gepacktri-
ger und eine Vielzahl solide wirkender Befesti-
gungsmoglichkeiten fiir BiigelschloB, Kinder-
sitz und Fahrradkorb. Es wird ab einem Preis
von ca. 2.000,- DM in den Handel gelangen.

Bei Villiger findet das Greenpeace—Fahrrad
ein neues Zuhause, vor einigen Jahren gab es

das schon einmal. Hier werden europiische
Fahrradkomponenten aus PVC- und FCKW-
freier Produktion durchaus verniinftig kombi-
niert (ab 1.499,- DM). Yamaha bietet mit
dem PAS-Antrieb, einem elektrischen Hilfs-
antrieb, komplettierte Fahrrider an. Dieser
Antrieb ist in das Fahrrad integriert und gibt
seine Hilfskraft, besser sein Hilfsmoment iiber
das Tretlager in Abhingigkeit der Tretkraft
des Fahrers ab. Uber einer Fahrgeschwindig-
keit von 24 km/h schaltet sich der Antrieb
ganz ab. Bei einer kurzen Probefahrt machte
das System einen ausgereiften Eindruck.

Dahon, einer der Pioniere des modernen
Faltrades, geht mit 20"- und 26"- Ridern in
die Richtung grofler Faltrider: Die Wechsel-
wirkung grole Rider = gutes Fahrverhalten =
groBes Packmaf} konnte allerdings auch hier
nicht diberwunden werden. Kinderrider wer-
den bei Puky jetzt in drei GroBen angeboten,
um den kindlichen KorpermafBen in verschie-
denen Altersstufen besser gerecht zu werden.
Die Ausstattung der Rider dieser breiten Pa-
lette fallt dabei recht konventionell aus.

Bei den Liegerddern gibt es zwei Neuheiten
zu vermelden: Das Dreirad Culty, nach der
letztjahrigen Vorstellung des Prototyps nun-
mehr als Serienmodell, bietet bei recht hoher
Sitzposition Frontantrieb, Kurvenlegertechnik
und viel Platz fir Kindersitze und Gepick.
Letzteres sollte allerdings in Faltboxen unter-
gebracht werden, hierfiir sind unter dem Sitz
und zwischen den lenkbaren Hinterridern Be-
festigungen vorgesehen. Ein originelles Fahr-
zeug mit praktischem Wert bei hohem Preis
(ab 3.950,- DM). HP-Velotechnik, eine in Lie-
geradkreisen bekannte GroBe, stellt das Wavey
vor. Ein gemafigt kurzes Liegerad zum Fin-
steigerpreis (ab 1.695,— DM) mit verstellbarer
Sitzlehnenneigung und direkter Lenkung. Fin
Fahrbericht iiber das Wavey ist bereits in der
letzten Pro Velo erschienen.

2+2, der groBte deutsche Anbieter von
Fahrradanhéngern, stellte die Modelle Ritchie
2 und Leggero mit integriertem Sicherheits-
dach aus Styropor vor. Dieses neue Flement
mit stoBdimpfender und versteifender Wir-
kung soll es auch zum Nachriisten ilterer An-
hangermodelle geben.

Nun zu den Schaltungen: Durch den fiir
Anfang 1998 angekiindigten Markteintritt des

Thre Meinung ist uns wichtig!
Faxen Sie uns was unter 05141/84783
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Kettenherstellers Rohloff und die inzwischen
vollzogene Ubernahme von Sachs durch den
amerikanischen Hersteller von Kettenschal-
tungen und vor allem Drehgriffen, SRAM,
werden die Karten zwischen den Systemen
Naben— und Kettenschaltung neu gemischt.

Die Rohloff Speedhub 500/14 ist eine
14(!)—gingige Nabenschaltung mit einer Ge-
samtiibersetzung von 526%. Sie ist 1.7 kg
leicht, die Sachs Elan—Nabe wiegt ca. 3 kg,
verfiigt Giber gleichmaBige Gangspriinge, wird
ab ca. 1.250,- DM auch in scheibenbrems—
und liegeradtauglicher Version in vergleichs-
weise kleinen Mengen angeboten werden. Die
gezeigten Naben machten im Gegensatz zum
letzten Jahr einen fertigen Eindruck.

Sachs ist nun also nach mehrwochigen Ge-
sprichen von SRAM iibernommen worden.
Fir Sachs konnte das von Vorteil sein, die
Amerikaner gelten als innovationsfreudiger als
es die bisherigen Geldgeber Mannesmann wa-
ren. Zudem ist SRAM iiberwiegend im pazifi-
schen Raum, sowie in Nord— und Mittelameri-
ka aktiv, Sachs hingegen iberwiegend in Euro-
pa. Andererseits ist SRAM auf Kettenschal-
tungssysteme fokussiert, auflerdem halten sich
die Geriichte, daf} hinter diesem "Deal" Shi-
mano steht. Arbeitsplitze wird es die Region
Schweinfurt wohl in jedem Fall kosten, wenn
man jiingsten Presseberichten Glauben schen-
ken darf.

Sachs zeigte zwei neue Schaltwerke mit
Di.RT. (=Direct Response Technology). Hier
sorgen eine direkte Schaltzuganlenkung von
vorne oben (ohne Bogen in der Seilzughiille)
und die Reduzierung der Einzelteile - die Fe-
der in dem Schaltungsbefestigungsbolzen ent-
fallt - fiir eine geringere Verschmutzungsemp-
findlichkeit. Die in einer Preisspanne von 49,—
DM bis 189,- DM angebotenen Schaltwerke
sind kompatibel zu Shimanos Bauteilen.
Dariiber hinaus bietet Sachs eine schmale Ket-
te mit besonders belastbarem Kettenschlof.

Rivale Shimano stellte durch seinen Impor-
teur dhnliches vor, nur lduft hier (Shimano
XTR) der Seilzug iiber eine am Schaltwerk be-
festigte Rolle. Die neue Bauserie Nexave, Aus-
gangspunkt des bereits genannten Design—
Wettbewerbes, bietet ein Schaltwerk mit Fe-
derzug in Richtung groBes Ritzel, das Runter-
schalten (meist bei starker Last) erfolgt jetzt
leichtgéngiger. Zudem tauchen in der Nexave—
Reihe Ritzelpakete mit bis zu 34 Zihnen auf —
es kommt doch so manch altes wieder.

Technik

Schaltwerk Di.R.T. von Sachs

Bumm s Seitenlidufer-Dynamo "Dymotecs"

Im Wettstreit der Schaltungssysteme wird
vielleicht auch EGS eine Rolle spielen. Diese
kleine franzosische Firma prisentierte die Se-
rienversion eines programmierten Schaltgrif-

fes fiur Kettenumwerfer und Schaltwerk. Hier
werden tiber einen Drehgriff beide Elemente
zugleich so geschaltet, da3 die Gangiiberset-
zungen aneinanderschliefen und eine unnéti-
ge Kettenverschrankung (z.B. bei groBem Ket-
tenblatt und grofitem Ritzel) vermieden wird.
Der Schaltgriff wird durch verschiedene
Schaltwalzen aus Kunststoff "programmiert".
Dieses qualitativ ansprechend wirkende Sy-
stem soll im Friihjahr auf den Markt kommen.
Bei den Fahrradlichtanlagen gibt es mit
dem Dymotecs aus dem Hause Bumm ein Co-
meback des hochwertigen Seitenldufer—Dyna-
mos. Seit den Zeiten des seligen Nordlicht—
Dynamos hat sich iiberwiegend bei den billi-
gen Dynamos etwas getan. Bumm stattet den
Dymotecs mit einer vielfach verstellbaren,
formschliissigen Befestigung, einer Einstell-
moglichkeit fir den AnpreBdruck und einer
Laufrolle mit Edelstahlborsten (4 la Drahtbiir-
ste) aus. Dieses soll einen hohen Wirkungs-
grad und hohe Zuverlassigkeit gewahrleisten.
JOS/Spanninga stellt nunmehr die Serien-
version einer kompletten Lichtanlage mit
Betdtigung tber einen Helligkeitssensor und
einem seitlich auf die Nabe aufgesetzten
Dynamo vor. Hieriiber wird an anderer Stelle
dieses Heftes berichtet. FER pflegt den 2002
erneut durch den Einsatz von Kugellagern (er
wird immer besser). Sonst warten alle Anbie-
ter auf die noch ausstehende Anderung der
diesbeziiglichen Normung. Hierbei ist eine
Zulassung von 12 Volt-Lichtanlagen vorgese-
hen. Eine hohere elektrische Leistung soll ei-
ne gestiegene Lichtleistung mit sich bringen.
Sonstiges bei den Komponenten: Cateye
stellt mit dem CC-3 D einen Fahrradcompu-
ter mit Schnittstelle zum heimischen PC vor -
einer akribischen Auswertung der Daten nach
einer Tour steht nun nichts mehr im Wege.
Trelock zeigt mit dem match ein Kabel-
schloB, dessen Umhiillung mit Stahlhiilsen So-
liditat ausstrahlt. Der VerschlieBmechanismus
dieses fiir Motorrader entwickelten Schlosses
ist gekapselt, es wird ab 160,— DM angeboten
(aber Achtung: nicht gerade leicht!). Noch ei-
ne gute Nachricht zum Schluf}: Einige ehema-
lige Mitarbeiter der in Konkurs geratenen Fir-
ma ESGE bauen die Juwelen des ESGE-
Gepicktragerprogrammes unter dem Namen
sl weiter. Die Fahrradstinder sind im Pro-
gramm des ehemaligen Kooperationspartners
Pletscher untergekommen.
Andreas Lange, Mannheim

Fehlt Ihnen ein Heft? Nachbestellungen sind kein Problem!
Bestellformulare am Heftende!
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lektrische Systeme lassen sich ver-

einfacht als geschlossene Kreisldufe dar-
stellen. So hat jedes Element dieser Systeme,
z.B. Batterien, Dynamos, Gliihlampen, zwei
Anschliisse — einen stromversorgenden, hier
mit Plus bezeichnet, und einen "stromabfiih-
renden", hier mit Masse bezeichnet. Im Fahr-
zeugbau, also auch im Fahrradbau, ist es iib-
lich, nur Plus iiber volistindige Kabel auszu-
fihren. Die Masse wird iber die Karosserie
oder hier tiber den Fahrradrahmen gefiihrt.
Erst seit wenigen Jahren werden auch Fahrra-
der, meist etwas teurere, mit einer richtigen
Masseverkabelung angeboten.

Die Fihrung der Masse iiber den Fahr-
radrahmen bedeutet, daBl die Stromquelle
(Dynamo oder Akku) und die Verbraucher
(Scheinwerfer und Riicklicht) eine elektrisch
leitende Verbindung zum Rahmen haben miis-
sen, z.B. iiber die Befestigungsschrauben. Bei
dieser Methode gibt es tiblicherweise drei fiir
den storungsfreien Betrieb der Beleuchtungs-
anlage kritische Stellen: Die Verbindung der
beweglichen Vorderradgabel mit dem Fahr-
radrahmen, die Befestigung des Riicklichtes
am Schutzblech des Hinterrades und die Befe-
stigung von Elementen der Beleuchtungsania-
ge an lackierten Teilen, wie z.B. am Rahmen.

An allen drei Stellen ist eine dauerhafte
Masseverbindung, wie sie fiir das sichere
Funktionieren der Beleuchtungsanlage uner-
1aBlich ist, nicht sichergestellt. Zwischen Ga-
bel und Rahmen wird die Masseverbindung
iiber das gefettete Gabellager mit sehr kleinen
Kontaktflichen, z.B. den Kugeln in den bei-
den Lagerschalen, und der elektrisch isolieren-
den Wirkung eines gleichmiBigen Fettfilms
im Lager gefiihrt. An der zweiten Stelle kann
es gleich mehrfach Kontaktfehler geben, zwi-
schen Riicklicht und Schutzblech sowie zwi-
schen Schutzblech und Rahmen. Eine schwer
zu entdeckende Fehlerquelle ist das Schutz-
blech selbst, wobei Schutzblech heutzutage ei-
ne Ubertreibung ist. In der Regel bestehen sie
heutzutage aus Chromoplast. Das ist ein
Kunststoffteil mit eingegossenen Alustreifen
als Leiter. Diese Leiterbahnen sind duBerst
bruchanféllig, Haarrisse sind unauffindbar.
Fir die dritte Stelle ist die isolierende Wirkung
der Lackierung, insbesondere bei Pulverbe-
schichtung, mafigeblich.

Wirkungsvolle Abhilfe schafft hier nur eine
Masseverkabelung, die an den Scheinwerfer,
den Dynamo und das Riicklicht angeschlossen
ist. An Material werden hierfir Kabel und
Steckverbinder benétigt, beides habe ich im
Do-it-yourself-Autoelektriksortiment gefun-
den: Kfz-Installationskabel bzw. Lautspre-
cherkabel und Quetschverbinder.

Technik

Fahrradtuning:
Wie verbessere ich die Lichtanlage?

ﬂ\

Verkabelung der Fahrradlichtanlage. Gestrichtelte Linie: Massefiihrung durch den
Rahmen.Durchgezogene Linie: Isoliertes Kabel (Plus-Leiter). Empfehlenswert ist es, die
Massefiihrung durch ein zweites Kabel zu ersetzen (Doppelkabel z.B. Lautsprecher- oder
Koalixkabel). Umstindlich ist die Verkabelung im Rahmen. In der Regel miissen hierzu die
Rahmendurchbriiche aufgebohrt werden. Ferner mufl das Tretlager ausgebaut werden. Die
modernen gekapselten lassen sich, ist das Fahrzeug etwas ilter, oftmals nur schwer
entfernen. Mitunter wird es durch den Ausbau beschidigt. Einfacher und kostengiinstiger ist
in jedem Fall die Aulenverlegung der Kabel. Optisch am ansprechendsten sind dabei das
Koalixkabel, das duBerlich wie ein Bowdenzng aussieht und dadurch nicht stort.

Materialien fiir die Doppelverkabelung (von links nach rechts). Zuniichst zwei
Schrumpfschlduch mit unterschiedlichem Durchmesser; daneben zwei Polschuhe (im
Gegensatz zum Text sind hier statt der Polschuhe aus der Auto-Elektrik Litschuhe aus
dem Fahrradzubehér abgebildet. Die Steckkontakte der modernen Fahrradlichtanlagen
haben nimlich von der Auto-Elektrik abweichende MabBe). Daneben ein Paar
Koalixkabelenden, links abisoliert; rechts mit angeloteten und mit Schrumfschliuchen
isokierte Polschuhen. Die Isoierung per Schrumpfschlauch funktioniert wie folgt: Uber
die angléteten Polschuhe wird der abglingte Schrumpschlauch geschoben und mit der
offenen Flamme eines Feuerzeuges erhitzt. Der Schlauch schrumpft ca. 50% ein und legt
sich dadurch eng um die Kontaktstelle. Ganz rechts zwei Lautsprecherkabelenden in
verschiedenen Fertigungsstufen, links abisoliert, rechts mit angeloteten Polschuhen,
davon das linke Kabelende mit Schrumpfschlauch versehen.
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Das Kabel kann ruhig einen Querschnitt
von 1,5 mm’ haben, es hat dann einen geringe-
ren inneren elektrischen Widerstand und ist
etwas reilfester. Lautsprecherkabel haben
zwei voneinander unabhidngige Stromkabel,
die aneinandergegossen sind — so sollte das
Pluskabel gleich mitverlegt werden, zumal die
herkommliche Fahrradverkabelung oftmals
40immer noch einen zu diinnen querschnitt
hat. Quetschverbinder werden auf das zuvor
abisolierte Kabelende geschoben und mit ei-
ner Zange auf das Kabel gequetscht. Praktisch
sind fiir die Fahrradbeleuchtung aufgequetsch-
te Stecker und Ringkabelschuhe.

Letztere erlauben die Befestigung des Mas-
sckabels an der Befestigungsschraube des
Scheinwerfers, des Dynamos oder im Riick-
licht zwischen der Befestigungsschraube des
Riicklichtes und dem Masseblech.

Bei Dynamos ohne steckbaren Anschluf3
fir die Masseverkabelung ist es sinnvoll, die
Befestigungsschraube des Dynamos als zentra-
len Massepunkt zu wihlen. Hierauf werden
das Massekabel des Scheinwerfers und das des
Riicklichtes gefiihrt. Der Halter des Dynamos
bildet die Masseverbindung des Dynamos. Bei
modernen Dynamos kann man die Massever-
kabelung direkt anschliefen.

Die Kabel befestige ich iiberwiegend mit
Kabelbindern am Rahmen bzw. an Schutz-
blech- und Gepécktrigerstreben. Den
"Sprung" zwischen beweglicher Gabel und
dem Rahmen iiberwinde ich mit einer Kabel-
spirale. Diese entsteht, indem ich das Kabel
straff um die Klinge eines Schraubendrehers
(vorzugsweise Kreuzschlitz) wickle und die
fertige Spirale dann von der Klinge abziehe.

Alternativ zu den genannten Kabeln 1a8t
sich neuerdings auch ein diinnes Koaxialkabel
verwenden. Hier liegen Masse— und Pluskabel
elektrisch von einander isoliert in einem Ka-
bel. Diese Losung ist etwas teurer, die An-
schliisse ~ bediirfen einer  groBeren
Sorgfalt, die fertige Installation sieht aber pro-
fessionell aus.

Seit ich an meinen Fahrridern eine Masse-
verkabelung installiert habe, sind einerseits die
Storungen an der Beleuchtungsanlage deutlich
seltener geworden, andererseits ist das Licht
wahrnehmbar heller geworden. AuBerdem ist
es mit Masseverkabelung einfacher, eine
Stromversorgung der Beleuchtungsanlage iiber
Akku zu integrieren. Also nur Mut und ran an
dieses Fahrradtuning.

Andreas Lange, Mannheim

Technik

fon 02204-61075 fax 02204-61076
Dolmanstralle 20 D-51427 Bergisch Gladbach
Versandunterlagen gegen DM 5 in Briefmarken
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macht keine Eigenwerbung in anderen Medien
Mundpropaganda ist die beste Werbung
Wenn Ihnen PRO VELO gefiillt, erziihlen Sie es weiter!
Bestellformulare finden Sie am Heftende!
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Praxistest:

Technik

Speichendynamo ELS-100 von Pioneer/Spanninga

n unserem Nabendynamo—Heft haben

wir auf diesen Dynamo bereits hingewiesen
(siehe Pro Velo 47, S. 11). Inzwischen haben
wir diesen Dynamo in einem Praxistest ge-
prift. Hier unsere Erfahrungen. Auf Details
zur Dynamo—Technologie verweisen wir auf
das angefiihrte Heft!

In Pro Velo 47 haben wir den ELS-100 in
die Kategorie ,getriebelose Nabendynamos”
einsortiert. Dies soll hier korrigiert werden.
Ein Nabendynamo ist ein Bauteil mit mehre-
ren Funktionen, ndmlich zum einen die der
Laufradlagerung (= Nabe), zum weiteren die
der Energieerzeugung (= Dynamo). Der ELS—
100 hat nur eine Funktion, ndmlich die der
Energieerzeugung. Er wird zusitzlich zur vor-
handenen Nabe, der Hersteller empfiehit die
Hinterradnabe einer Kettenschaltung, mon-
tiert. Dieser Aspekt ist insofern wichtig, daf3
bei einem Gewichtsvergleich mit anderen
Nabendynamos zum Eigengewicht das Ge-
wicht der eingesparten bzw. zusitzlichen Na-
be beriicksichtigt werden muf}. Bei einem Fi-
gengewicht von ca. 750 g des ELS—100 miis-
sen ca. 200 g fiir eine Nabe hinzugerechnet
werden. Mit den dann 950 g Systemgewicht
liegt dies Produkt fast gleichauf mit den 960 g
des Shimano—Nabendynamos.

Wie in Pro Velo 47 diskutiert, liegt die Ge-
wichtsproblematik eines getriebelosen Dyna-
mos darin, dafl, um den nétigen Strom zu in-
duzieren, neben anderen Aspekten eine hohe
Polzahl und eine hohe Windungszahl notwen-
dig sind, die einen entsprechend groBen
Durchmesser und eine groe Materialmenge
des Gerites erforderlich machen. Wilfried
Schmidt hat mit seinem SON die Quadratur
des Kreises (grole Bauart bei niedrigem Ge-
wicht) mit dem Klauenpolgenerator geschafft:
Eng um die Achse gewickelte Spule bringt ho-
he Windungszahl bei geringer Materialmenge
(siehe Pro Velo 47, S.10).

Dieser Weg ist den Konstrukteuren des
ELS-100 verwehrt, weil sie nicht in die Breite,
sondern in die Hohe konstruieren mufiten.
Hierzu schauen wir uns das Bauprinzip des
ELS-100 etwas genauer an (sieche Skizze; die
Zeichnung zeigt das Innenleben des Dynamos
aus der Sicht eines Betrachters, der das Gerit
wie eine Keksdose gedffnet vor sich hilt; in
der linken Hand hat er die Bauteile [ und I, in
der rechten II und IV). Die Geritehiilse aus
Kunststoff (Bauteil I) ist mit dem Stator (Pol-
schuhe und Spule, Bauteil II) fest verschraubt.

Oben: Nabendynamo am Hinterrad links
montiert. Kabel zur Demonstration "wild"
verlegt. Links unten das Dreierkabel zum
vorderen Scheinwerfer, rechts unten das
"durchgeschliffene” Schaltkabel zwischen
Vorder- und Hinterlicht.

Rechts: Frontscheinwerfer, der hintere Teil
ist als Kappe drehbar, dadurch kann die dar-
unterliegende Fotozelle "verdunkelt” oder
"freigelegt" werden (Ein- [Ausschalter).

Der Dynamo wird so montiert, daf er auf
die Nabenhinterachse geschoben wird und
beim Einbau zwischen Nabenkontermutter
und Rahmen eingeklemmt wird (siche Pfeile).
Der Innenraum des Bauteils muf3 rechtsseitig
Jeer” bleiben, damit Platz fir den Naben-
flansch entsteht. Deshalb muf3 die Spule an
die Peripherie wandern. Mit einem &ufleren
Durchmesser von 130 mm ist der Spulen-
durchmesser ebenfalls enorm, was die Materi-
almenge mit entsprechendem Gewicht erklart.

Der Rotor mit dem Permanentmagneten
(Bauteil III) ist ,schwimmend” durch ein ein-
seitiges Kugellager (Innendurchmesser 50
mm) mit Bauteil II verbunden. Damit bei je-

b,

I II

- Kugellaufbahn (links) 111 v

- Kugellaufbahn

mit Kugeln

(rechts)

Prinzipskizze des Dynamos mit den Baugruppen "Linker Gehiiusedeckel” (I), Stator mit
Spule und Polschuhen (II), Rotor mit Permanentmagneten (III) und Fixierscheibe ()
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dem Ein— und Ausbau nicht der Dynamo aus-
einanderfillt, wird Bauteil II mittels des Halte-
ringes 'V mit II verschraubt. Nach korrektem
Einbau sollte die Scheibe [V nicht auf dem Ro-
tor III schleifen. Dies wird dadurch erzielt,
daf3 durch mehrere Zwischenscheiben, w.a. ei-
nes Gummiringes, die Speichen auf den Rotor
driicken und dieser in den PaBsitz des Kugel-
lagers ,hineingeschoben” wird. Da im Alltags-
gebrauch mit Unwuchten und Lagerspiel des
Laufrades zu rechnen ist, muflte zwischen
duerer (I) und innerer Dynamogehiusehiilse
() relativ viel Spiel gelassen werden. Zwar
iiberlappen sich die Hiilsen, ob dies aber aus-
reicht, um das Eindringen von Feuchtigkeit im
Alltagsbetrieb zu verhindern, mufl als Frage
offen bleiben. Im Praxistest gab es hier zwar
keine Probleme, allerdings ist die Testdauer fiir
eine abschlieBende Beurteilung dieses Pro-
blems zu gering gewesen.

Aufgrund des Arbeitsprinzips dieses Dyna-
mos ist fiir einen storungsfreien Betrieb eine
sorgfiltige Montage nétig. Die dem Produkt
beigelegte Montageanleitung ist hierbei nicht
sonderlich hilfreich. Zwar enthilt sie alle wich-
tigen Informationen, aber sie sind z.T. verwir-
rend und umstindlich dargelegt. Besonders
vor der ersten Inbetriebnahme gilt es, Vorsicht
walten zu lassen. Der ELS-100 wird ndmlich
mit dazugehorigem Scheinwerfer und LED-
Riicklicht als System betrieben: Er lduft per-
manent mit, das Ein— und Ausschalten iiber-
nimmt eine Photozelle im Scheinwerfer auto-
matisch (manuelles Einschalten ist moglich,
manuelles Abschalten — héchst sinnvoll — al-
lerdings nicht). Um Vorder— und Riicklicht ge-
meinsam zu schalten, ist eine Dreifachver-
drahtung erforderlich, die unbedingt vor dem
1. Betriebsversuch vollstindig installiert sein
muB. Wihrend des Testes wurden mehrere
Halogenbirnen verbraten, als die Funkti-
onstiichtigkeit des Dynamos nur mit dem Vor-
derlicht iberpriift werden sollte! DaB8 kein
Uberspannungsschutz vorgesehen ist, ist un-
verstiandlich!

Diese Lichtanlage kann — wie alle getriebe-
losen Nabendynamos auch - nicht vom An-
trieb mechanisch entkoppelt werden. Dadurch
kommt den Antriebsleistungen, vor allem
aber der Leerlauf-Antriebsleistung, besondere

Bedeutung zu, denn weshalb sollte der Radler
von seiner knappen Leistung noch einen Teil
fiir elektrische Energie abknapsen, die er im
Moment gar nicht benétigt?

Wilfried Schmidt hat auf seinem Priifstand
den ELS-100 vermessen (siehe Tabelle). Auf-
féllig ist dabei die recht hohe Leerlauf-An-
triebsleistung. Leistungsaufnahme und Wir-
kungsgrad des ELS—100 entsprechen in etwa
einem guten Seitendynamo (z.B. Axa HR)
oder dem Speichendynamo FER 2000 und
dem Enparlite-Nabendynamo (siehe Pro Velo
47, S. 13). So weit zu den Laborwerten. Im
Fahrbetrieb habe ich im Gegensatz zu den an-
gefiihrten Produkten den ELS-100 nicht ge-
spiirt. Der Unterschied liegt in einem psycho-
logischen Effekt: Wahrend die Getriebe des
FER 2000 und des Enparlite uniiberhorbare
Betriebsgerdusche produzieren, arbeitet der
ELS-100 gerduschlos. Selbst im Vergleich mit

Geritusche: i

Repamatur: einfach nach Radansban,
allerdings Spezislschliis-
sel erforderlich

Preis; ca. 150,- DM

Assfihrangen:  Anbawkomponente

Sonstiges: Preis ist Systempreis
(Dynamo, vorderer und
hinterer Scheinwerfer)

BISYs RND 2, im Labor mit 45% Wirkungs-
grad deutlich besser, habe ich mit dem ELS-
100 das Gefiihl, leichter Licht zu produzieren:
Auch der RND 2 hat ein Getriebe als
Gerduschquelle. Gerdusche werden mit
Schwergéngigkeit assoziiert, selbst dann, wenn
dies objektiv nicht gegeben ist.

Natiirlich wird sich auf ldngeren Distanzen
die erhohte Leistungsaufnahme des ELS—-100
als Ermiidung bemerkbar machen. Im Kurz-
strecken— und Stadtverkehr mit haufigem
Stop—and—Go sind diese Verluste jedoch von
sekundirer Bedeutung, Beschleunigungs— und
Bremsverluste nehmen da eine zentrale Stel-
lung ein.

Daher diirfte im Stadtverkehr das zentrale
Einsatzgebiet dieses Dynamos liegen. Dem
steht allerdings entgegen, dall besonders das
City-Rad mit Nabenschaltungen ausgeriistet
ist, der ELS-100 aber fiir das Hinterrad mit
Kettenschaltung konzipiert worden ist. Prinzi-
piell diirfte es moglich sein, den ELS-100
auch an das Vorderrad zu montieren. Die
groBere fiir die Hinterradachse vorgesehene
Bohrung erfordert dann jedoch fummelige Ju-
stierarbeit. Wir haben diese Montage aller-
dings nicht ausprobiert.

Wir sind den ELS-100 im Herbst mehrere
Monate probegefahren, vor allem bei Dimme-
rung und bei Dunkelheit unter unterschiedli-
chen Witterungsbedingungen. Er erwies sich
im Testbetrieb als zuverldssiges Gerit. Es ist
ein erhebendes Gefiihl, jederzeit und bei je-
dem Wetter auf eine funktionierende Licht-
quelle zuriickgreifen zu konnen. Storend war
nur das Flackern des Lichtes in der Ddmme-
rung: Die Elektronik konnte sich nicht ent-
scheiden, ob es nun dunkel oder hell sei. Aber
mittels eines Stellringes am Scheinwerfer 148t
sich die Anlage auf Dauerbetrieb umstellen
und das Problem ist vorbei.

Auf den Testfahrten im Herbst sind mir in
der Dunkelheit viele Radler auf MTBs begeg-
net: ohne Licht oder mit funzeliger Batteriebe-
leuchtung. So bestechend Batterieleuchten
sein mogen — Gewichtsbelastungen nur bei Be-
darf, kein Verbrauch von Antriebsenergie — so
habe ich aus den Beobachtungen aber den
Eindruck gewonnen, daf} viele Radler doch zu
sorglos mit ihnen umgehen: Akkus werden zu
spdt geladen, Batterien zu spit gewechselt.
Vom Ausleuchten der Fahrbahn kann keine
Rede sein. Da ist der ELS—-100 eine wirkliche
Alternative: Die nachtrigliche Montage mit
auBen verlegten Kabeln (siche diesbeziigli-
chen Aufsatz in diesem Heft) ist mit einigem
Geschick unproblematisch, und wenn es denn
sein muf3, kann die Anlage im Sommer wieder
entfernt werden. (bf)
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Presse—Mitteilung:

Forum

Berufsbildung e.V.

Charlottenstr. 2, 10969 Berlin
Tel.: 030/259008—0

Erste Absolventen des Fernlehrgangs Fahr-
rad-Einzelhandel
Im September “97 legten die ersten 24 Teil-
nehmer des Fernlehrganges Fahrrad-Einzel-
handel ihre Priifung im FORUM Berufsbil-
dung ab und sicherten sich ihr Zertifikat
~Fachkraft im Fahrrad-Einzelhandel”.
Erschopft aber stolz strahlten die Absolventen
nach zwei Tagen intensiver Vorbereitung und
einem Tag Prifung. Fragen aus den verschie-
denen Teilbereichen des Lehrganges (Be-
triebswirtschaft, Fahrradtechnik und Bran-
chenkunde) setzten ein umfangreiches Wissen
voraus und lieBen manche Koépfe rauchen.

Die breite Unterstiitzung in der Fahrradbran-

che durch Hersteller, Verbinde und Fachma-

ganzine hat gezeigt, daBl in der Branche ein
starkes Interesse an diesem Bildungsangebot
besteht. Uber 200 Teilnehmer betreuen und
betreuten wir bisher in dem Lehrgang — Ten-
denz steigend! Der nichste Lehrgang startet

am 2. Januar “98.

Seit Oktober bieten wir den Fernlehrgang

Fahrrad nun auch in zwei Teillehrgingen an.

- Der Teillehrgang Fahrradtechnik richtet
sich an alle, die sich ausschlieBlich fir die
technische Seite am Fahrrad interessieren.
In 16 Lehrbriefen und 2 Prisenzseminaren
wird zum Preis von 2.240 DM alles wichtige
von Antrieb bis Zentripetalkraft erlernt.

- Der schlanke und kurze Teillehrgang Be-
triebswirtschaft im Fahrrad-Einzelhandel
vermittelt in 7 Lehrbriefen und einem Pra-
senzseminar alles, was der Einzelhidndler zur
erfolgreichen Fiihrung eines Fahrradge-
schéftes wissen mufl. Die Lehrgangsgebiihr
betrdgt 980 DM.

Interessierte konnen sich ab sofort anmelden.

Einen groBen Schritt vorwirts in Sachen An-
erkennung des Fernlehrganges in der Bran-
che sind wir in diesem Jahr mit der Hand-
werkskammer in Konstanz gekommen. Nach
einer griindlichen Priifung des Lehrmaterials
erkennt die HWK Konstanz nun Absolventen
des Fernlehrganges des gesamten Theorieteil
Fahrradtechnik bei einer spéteren Meisteraus-
bildung an, da die im Fernlehrgang erworbe-
nen Kenntnisse weit iiber das hinausgehen,
was an Fahrradtechnik im Meisterlehrgang
vermittelt wird.

Kultur

Das komfortable L.iegedreirad

Sitz- und Rahmengefedert.Zusammenklappbar.
Sicheres Fahrverhalten durch gute
StraBenlage. Flexibel einstclibar,
ideal fur Reha-Anwendungen.

getreten werden..

Fordern SI€
nfos at

@ Das kompakte Tandem
Freie Sicht fiir beide Fahrer! Vorne kann
unabhingig vom Hintermann

.. 4

HASE Karl-Friedrich-StraBe 88
Spezialriider 44795 Bochum
Tel.:0234/9469050
Fax:0234/9469099

Mit PRO VELO
erhalten Sie mit der Zeit ein
Archiv wichtiger Artikel
von bleibendem Wert. Und mit der neuen
Artikelverwaltung
finden Sie die alten Aufsditze aufs Stichwort.
Ab sofort die aktualisierte Datei bis PV 51 lieferbar !!
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Kultur

Leonardos Fahrrad - eine Falschung!

Fahrradhistoriker tagten in Glasgow

D ie achte Konferenz der Fahrradhi-
storiker fand in diesem Jahr in Glasgow
an der Glasgow School of Art statt und wurde
vom dortigen Designhistoriker Nicholas Oddy
organisiert. Interessant war der Zugewinn
von Frauen als Vortragende und als Thema.
Von den beiden deutschen Teilnehmern
berichtete der Sporthistoriker Riidiger Raben-
stein von der Universitit Miinster Giber die Ge-
schichte des Dopings bei Radrennen und der
Technikhistoriker Hans—Erhard Lessing (Uni-
versitdit Ulm) iber Indizienbeweise gegen
,Leonardos Fahrrad”.

Die Skizze eines wie neuen, allerdings un-
lenkbaren Fahrrades war zur Buchmesse 1974
an die Offentlichkeit gelangt, wobei die begei-
sterten Rezensenten der populdren Ausgabe
,Der unbekannte Leonardo” nicht wuBten,
daf} die Restaurierung des sogenannten Codex
Atlanticus (gro3 wie Atlanten) bereits fiinf
Jahre her war, wo allerhand aufgeklebte Riick-
seiten freigelegt worden waren. Wie sich spiter
herausgestellte, hat der technikverstindige
Herausgeber Ladislao Reti diese Fahrradskiz-
ze fiir eine Filschung gehalten - erst nach
dessen Tod konnte Augusto Marinoni seinen
"Fund" in einem Anhang publik machen. Der
Lexikograph an der katholischen Universitit
in Mailand sagte allerdings nie, wann und wie
er auf die Fahrradskizze gestoflen war - der
Vatikan als Besitzer des Codex hatte die Re-
staurierung 1966 bis 1969 im Kloster Grotta-
ferrata bei Rom ausfiihren lassen. Die Unlenk-
barkeit des skizzierten Gefdhrts war ein Indiz
dafiir, daB3 die damals noch fiir wahr gehaltene
franzosische Prioritit eines unlenkbaren Zwei-
rads ,von 1791” Gbertrumpft werden sollte.

Die Fahrradskizze stammte eindeutig nicht
von Leonardos Hand, aber Marinoni bot
quick die Erkldarung, daB sie von einem Schii-
ler nach verlorenem Original des Meisters
stamme. Zum Beweis fiihrte er die in den 1967
wiederentdeckten Codices Madrid aufge-
tauchten Kettenrader an, diesmal von Leonar-

1974: Starres Kettenfahrrad, nicht von
Leonardos Hand

1961: Aufgeklebte Riickseite im
Durchlicht, daher seitenverkehrt

Sliliryislicyie),
Lo g

«n.
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1967: Inspiration zur Filschung: Diese
bisher unbekannten Ketten Leonardos
gingen um die Welt

dos Hand. Genau solch ein klobiges Ketten-
rad zierte nun die Fahrradskizze aus dem
damals just in Restaurierung befindlichen Co-
dex Atlanticus. Lessing schlieit umgekehrt,
daf} die weltweite Publizitit dieser Ketten auf
der damals 1967 abgebildeten Probeseite
in Italien das Zaubern eines Leonardo-Ketten-
fahrrads inspirierte. Denn auf einer Pressekon-
ferenz in Boston waren diese Hebeketten als
Hfahrradihnlich” popularisiert worden.

Die kritischen Stimmen in Italien wurden
von Marinoni in seinen Katalogbeitrigen zu
internationalen Ausstellungen natiirlich sou-
verédn ignoriert. In den Publikationen aller an-
deren Leonardo—Forscher glinzte die Fahr-
radskizze jedoch durch Abwesenheit. Der
Leonardo—Experte der Universitit von Kali-
fornien in Los Angeles, Carlo Pedretti, brach-
te dann einen Katalog des Codex heraus, in
dem er abbildete, was er 1961 beim Durch-
leuchten des damals noch aufgeklebten Blattes
gesehen hatte: zwei diinne Kreise und Linien.

Die Vorderseite des Blattes zeigt iibrigens
kreisrunde Festungsanlagen. Nach der Konfe-
renz kontaktierte Lessing Pedretti und erhielt
von ihm die Bestitigung, daB er die dicken
Speichen und den Kettenantrieb hitte erken-
nen missen, wenn sie denn vorhanden gewe-
sen wiren. Ergo: das Fahrrad war 1961 noch
nicht im Codex. Die 6konomische Verwen-
dung der vorhandenen Linien durch die Fil-
scher ist die Erklarung fiir die unverstindliche
Konstruktion der Armauflage des starren
Zweirades.

Mittlerweile kann man auf der Internet—Sei-
te der Stade Legnano (auf italienisch) nachle-
sen (http://www.nemo.it/leon/bicinew.htm),
daf3 Reti Marinoni selbst fiir den Falscher
hielt. Marinoni kann aber auch der uneinge-
weihte Entdecker einer Filschung anderer ge-
wesen sein. Die Tagungsberichte der Glasgo-
wer Fahrradhistoriker—-Konferenz sind im
Internet aufgefiihrt: http://www.jps.net/bicbks.
(fb)

Arbeiten Sie gerade an einem Fahrrad-Thema?

Ls gibt viele, die das interessiert!
PRO VELO stellt die Verbindung her! Fax geniigt!
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Eduard Bertz
Philosophie des Fahrrads
Paderborn 1997 (Reprint); 268 S.; 29,80

"Philosophie des Fahrrads". So lautet der
Titel des Buches, das der inzwischen vergesse-
ne Literat Eduard Bertz im Jahre 1900 verof-
fentlichte. 1997 wird dieses Werk eines "philo-
sophierenden Schriftstellers”, fiir den Bertz
sich hielt, erneut von Wulfhard Stahl heraus-
gegeben.

Obwohl die Ideen von Eduard Bertz nun al-
so schon fast 100 Jahre alt sind, 1aBt der Klap-
pentext weit mehr erwarten als ein bloBes Do-
kument der Zeitgeschichte: "Hitte der ...
Sportsmann ... die Philosophie des Fahrrads
gelesen! ... Er wii3te ... , wie man Korper und
Geist ausgewogen trainieren ... kann." Zumin-
dest ist es schneller erraten, da wenigstens der
Titel des Buches weitaus mehr verspricht, als
der Autor zu leisten vermochte. So wundert es
zundchst nicht, wenn Seite um Seite die zeit-
gendssischen Meinungen zum Fahrrad gegen-
einander abgewogen werden, ohne daf} so et-
was wie eine Philosophie auftaucht. Der ge-
neigte Leser schraubt also schnell seine An-
spriiche herunter: Keine Philosophie, aber ein
grof} angelegtes Essay!

Oft zu thesenhaft beschreibt Bertz die posi-
tive Auswirkung des Fahrradfahrens auf die in-
dividuelle Mobilitit und Gesundheit der Prole-
tarier; Vorurteile von Teilen der zeitgenossi-
schen Medizin gegen das Radfahren werden
beiseite gefegt.

Es ist amiisant und aufschluBreich, zu le-
sen, welche Sorgen man sich zum Beispiel um
mogliche Knochenschdden durch regelmigi-
ges Radfahren machte. Auch schmunzelt der
Leser, wenn Bertz schon vor 100 Jahren be-
hauptete, das schnelle Fahrrad sei das beste
Mittel gegen die Naturentfremdung des mo-
dernen, gestreBiten, hektischen und iiberarbei-
teten Stadtmenschen im neuen, mechanischen
Industriezeitalter.

Doch spatestens hierdurch wird klar, daB
nicht nur der Titel des Buches zuviel ver-
sprach, sondern auch der Klappentext. Bertzs
einziger Hinweis darauf, wie wir "Kérper und
Geist ausgewogen trainieren konnen, ist nim-
lich folgender: MaBhalten und nicht den Me-
chanismen des kommerziellen Rennsports
nacheifern! Diese Menschenschinderei treibe
den Puls auf iiber 145 Schidge in der Minute,
was Herzschiden verursache. Auflerdem fiih-
re ubertriebenes Radfahren ohne intellektuel-
len, musischen Ausgleich zur Verrohung.

Der Leser sieht also ein, da er es weder mit
Philosophie noch mit Reflexionen iiber das
Training zu tun hat, die heute noch einen Ge-
brauchswert hétten. Das Fahrrad ist bei Bertz
vielmehr das Vehikel, auf dem die krankelnden

Menschen der degenerierten Industriegesell-
schaft aus der entarteten Hochkultur zuriick
zu Natur und Gesundheit finden: Die natiirli-
che "Zuchtwahl", die nach Darwin nur die
starken Individuen tiberleben 1dfit, falle in der
modernen Gesellschaft weg, so daf} die Kran-
ken iiberleben, sich vermehren und die Qua-
litit der Rassen mindern. Wenn dieses weit
verbreitete Denken eines falschen Darwinis-
mus das Entstehen des Nationalsozialismus
nicht sogar direkt bewirkte, so wurde es doch
zumindest als zentrales Element in der NS—
Ideologie aufgegriffen und diente als Begriin-
dung fiir simtliche Massenmorde der Nazis.

Ein Genozid ist fir Bertz jedoch noch ein
ethisches Problem, an das er nicht rithrt. Er
reproduziert zwar zeitgendssische Vorurteile,
spricht sich aber ausdriicklich gegen Rassen-
haf} aus. Sein Ziel ist es lediglich, durch das
Fahrrad die Volksgesundheit und somit die
"Veredelung der menschlichen Rasse" zu for-
dern, damit die "Kulturmenschheit" nicht
vollends degeneriert.

Wertvoll ist der Text demnach lediglich als
ein Dokument des zeitgenossischen Denkens.
Doch mochte man die Kulturgeschichte mit
Hilfe der "Philosophie des Fahrrads" niher be-
trachten, stofft man auf Probleme: Natur-
gemaf geniigen Bertz s Kennzeichnungen der
Zitate nicht mehr den heutigen Anspriichen
an wissenschaftliche Texte. Aber auch die
sparliche Nachbearbeitung des Herausgebers
erleichtert das Auffinden von Bertz s Quellen
wenig.

Dabei spiegeln sich doch in diesem Text
auf einzigartige Art und Weise die Beginne
von gesellschaftlichen Verinderungen wieder.
So auch wenn Bertz sich fiir eine erste kleine
Emanzipation von Frauen durch die Mobilitit
und neue Kleidung auf dem Fahrrad aus-
spricht. Bertz meint, durch die Industrialisie-
rung seien der Frau die Aufgaben abgenom-
men worden, die bei einer urspriinglichen
Rollenteilung noch ihr eigen waren. Daher er-
ziehe man die Madchen nicht mehr zu Frau-
en, sondern nur noch zu Damen. Nach Bertz
soll nun die Emanzipation die Frauen zu ihrer
eigentlichen Bestimmung zuriickfiihren -
ndmlich der Mutterschaft und damit dem Er-
halt der Rasse.

Durch solche oder dhnliche Denkfiguren
stellt Bertz jeden Aspekt des Fahrrads in den
Dienst des sozial-darwinistischen Konkur-
renzkampfes der Arten. Zum Beispiel lobt er
den durch das Fahrrad ausgel6sten Trend zu
bequemerer Damenbekleidung und verdammt
das Korsett. Doch tut er dies, um zu verhin-
dern, daB die durch das Korsett bedingten Ge-
sundheitsschiiden weiterhin vererbt werden.
So soll die "Qualitit der Rasse" vor weiterer
"Entartung” gerettet werden.

All diese Gedanken entwickelt Bertz in viel
zu langatmigen, behdbigen Ausfihrungen. Le-
diglich die Sprache selbst bleibt verstindlich
und wenigstens die einzelnen Sitze sind kurz.
Doch dabei verfahrt Bertz inhaltlich so weit-
schweifig, da sein Denken nur selten zu sei-
nem eigentlichen Gegenstand — ndmlich dem
Fahrrad — zuriickkehrt.

Eine diesbeziigliche Bemerkung des Her-
ausgebers, die Betulichkeit der Argumentation
von Bertz sei amiisant, reicht indessen nicht
als Hinweis auf die Schwichen des Buches
aus. Noch schlimmer ist es allerdings, wenn es
iiber den ideologisch gefdhrlichen Sozialdar-
winismus lediglich heifit, Bertz sei nun einmal
ein Kind seiner Zeit und habe sich nicht vom
Denken seiner Zeitgenossen befreit.

Wenn die "Philosophie des Fahrrads" etwas
zeigen kann, so ist es die Verwurzelung von
Grundlagen der nationalsozialistischen Ideo-
logie im Denken der Moderne. Doch durch
den so spdrlichen Kommentar zum Text ist fiir
den heutigen Leser weder eine Uberpriifung
der eigenen Uberlegungen, noch des Denkens
von mafBgeblichen Kreisen zur Jahrhundert-
wende moglich. Das Projekt der Neuausgabe
von Bertz’ s Buch bleibt damit also einstweilen
ebenso fragwiirdig, wie sein Projekt einer "Phi-
losophie des Fahrrads" selbst.

Matthias Franke, Marburg

Pryor Dodge
Faszination Fahrrad
Kiel 1979; 225 S. Grofiformat; 78,-DM

Die amerikanische Originalausgabe dieses
Bandes haben wir bereits in PV 48 S. 30 be-
sprochen. Die deutsche Ausgabe ist im Moby
Dick Verlag erschienen und mit einem Vor-
wort von Prof. Dr. Lessing versehen worden.
Ein empfehlenswertes Werk fiir Kopf und Sin-
ne gleichermafen. (bf)
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Dietmar Kettler
Recht fiir Radfahrer
Miinchen 1997; 118 S.; 19,90 DM

Diesem Buch ging es wie der Radverkehrs—
Novelle zur StraBenverkehrsordnung: lange
angekiindigt, wurde es erst jetzt veroffentlicht.
Daiir konnten die Anderungen der StVO
gleich mit aufgenommen werden.

Dr. Dietmar Kettler, Rechtsanwalt in Kiel,
erldutert auch fir juristische Laien gut ver-
stindlich zunichst die Verkehrsregeln in der
Reihenfolge, wie sie in der StVO aufgestelit
sind. Wo immer mdglich, wird auf veroffent-
lichte gerichtliche Entscheidungen hingewie-
sen, gelegentlich auch auf andere Beitrage in
juristischen Fachzeitschriften. Fir den interes-
sierten Laien sind diese Quellen wohl nicht so
leicht erreichbar, wie Kettler in der Einleitung
meint.

Das Buch wendet sich aber auch an Fach-
leute wie Richter, Rechtsanwilte und Beamte
in Verkehrsbehorden und bietet eine Darstel-
lung der Rechtsfragen des Fahrradverkehrs,
die in dieser Vollstindigkeit bisher nicht vor-
lag. Diese Leser werden darauf verzichten
kénnen, daBl die kommentierten Paragraphen
nicht abgedruckt sind. Kettler verweist wegen
der Gesetzestexte auf den Buchhandel. Wer sie
kauft, wird auch auf die Verwaltungsvorschrif-
ten zur StVO und StVZO stofen. Uber deren
Inhalt und Bedeutung erfihrt man bei Kettler
nichts.

Danach geht es um die Bau— und Ausrii-
stungsvorschriften (nebenbei: das Mountainbi-
ke auf dem Titel hat weder Licht noch Klin-
gel), den Umgang mit Behérden, Zivilrecht
(Haftungs— und Vertragsrecht), Straf- und
BuBgeldsachen und schlieBlich noch um Steu-
erfragen. Diese Kapitel sind nicht ganz so
grindlich und iiberzeugend wie der Hauptteil
zum Verkehrsverhaltensrecht geschrieben. So
fehlen praktische Fille zur Produkthaftung wie
das einige Jahre alte Frankfurter Lenker-
bruch-Urteil vollig. Die Verwarnungs— und
Bufigeldkataloge werden erwihnt, aber nicht
néher erldutert. Sonst wire dem Autor sicher-
lich aufgefallen, daB das auf S. 49 zitierte Ur-
teil zur Hohe der GeldbuBe bei Rotlichtver-
stoBen tberholt ist.

Das tiberaus umfangreiche Stichwortver-
zeichnis macht es leicht, eine Antwort auf
(fast) alle Fragen zum Recht rund ums Fahr-
rad zu finden. Eine zweite Auflage, die diesem
niitzlichen Ratgeber im Hinblick auf die kiinf-
tige Entwicklung der Rechtsprechung zu wiin-
schen wire, bietet noch Platz fiir Verbesserun-
gen. Roland Huhn, Gelsenkirchen

Christian Smolik, Stefan Etzel
Das grofie Fahrradlexikon
Bielefeld 1997; 624 S.; 98,- DM

Ein Lexikon iiber das Fahrrad auf den
Markt zu bringen, ist ein ehrgeiziges und
schwieriges Unternehmen. Ehrgeizig, weil es
meines Wissens ohne Vorbild ist, schwierig
deshalb, weil das Produkt ,Fahrrad” in einem
derartig raschen Wandel begriffen ist. Fahrra-
der, Komponenten und Vorstellungen, die
heute aktuell sind, gehoren morgen vielleicht
schon der Vergangenheit an. Deshalb stelit
sich die konzeptionelle Frage an ein Lexikon:
Sollen die unterschiedlichen Sachverhalte
eher grundsitzlich und allgemein dargestellt,
also eher theoretisch, oder mehr konkret ob-
jektorientiert betrachtet werden? Da die Auto-
ren sowohl Fachleute als auch interessierte
Laien ansprechen wollen, schlagen sie die
Doppelstrategie ein: Sowohl als auch.

Eine weitere konzeptionelle Frage stellt
sich: Soll Zusammengehoriges zusammen un-
ter einem Zentralbegriff diskutiert (Ganzheit-
lichkeit) oder sollen Details unter eigenem
Stichwort (Atomisierung) dargestellt werden?
Hier die gleiche Antwort: Sowohl als auch!

Dieser Ansatz fiihrt in diesem Lexikon zu
vielfiltigen Wiederholungen; so habe ich die
Prinzipskizze des Vectors ich weil nicht wie
oft gesehen; eine Skizze der Bremszeiten und
-wege ist mindestens dreimal zu finden; die
Montage des Dynamoseitenliufers ist zweimal
skizziert. Dabei ist zur korrekten Seitenldufer-
montage nicht nur das richtige Aufliegen der
Reibrolle auf der Reifenflanke notwendig, son-
dern auch die richtige Flucht der Dynamoach-
se hinsichtlich der des Laufrades. Dieser
Aspekt fehlt jedoch im Lexikon. Dies ist un-
verstindlich, denn Platz wire ja vorhanden,
wenn die Wiederholung durch eine neue Infor-
mation ersetzt worden wire.

Ein weiteres Beispiel: Unter dem Stichwort
~Anhingerkupplung” wird die Kupplung am
Sattelrohr gezeigt, aber dann auf das Stichwort
LFahrradanhinger” verwiesen. Dort werden
unterschiedliche Kupplungsméglichkeiten im
Text nicht vorgestellt, geschweige denn Vor-
und Nachteile diskutiert; im Bild sind aller-
dings der Donkey und zwei Anhdnger mit
Achskupplung zu sehen, ohne daf} auf diese
Varianten im Text eingegangen wird. Dafiir
wird dort auf die Kupplung des Einradanhin-
gers etwas abgehoben eingegangen.

Dieser inhaltlich nicht eindeutigen Kon-
zeption steht ein durchgéngiges Darstellungs-
prinzip gegeniiber. Jede Seite ist optisch drei-
geteilt. In der linken Spalte stehen die Suchbe-

griffe, die mittlere ist dem Text vorbehalten,
die rechte enthalt Bildmaterial. Dadurch wer-
den nach dem Motto ,Bilder sagen mehr als
Tausend Worte” auch schwierige Sachverhalte
veranschaulicht; jedoch sind Bilder auch platz-
raubend, Differenzierungen sind so nicht
durchgingig moglich (siehe Kupplung).

Diese knappen Hinweisen sollen die
Schwierigkeiten andeuten, die auf einen Lexi-
konmacher zukommen. Ein weiteres Problem
stelleen die Auswahlkritierien dar. Fiir meinen
Geschmack sind die sportliche Seite (einzelne
Sportdisziplinen werden sehr ausfiihrlich dar-
gestellt) und die Materialkunde (fiir wen ist da
geschrieben worden?) liberbetont. Andere Sei-
ten des komplexen Themas sind dagegen eher
sparlich behandelt worden wie z.B. der Fahr-
radtourismus oder die gesamte verkehrsrecht-
liche und verkehrspolitische Problematik.
Zwar kann dieser Kritik entgegengehalten wer-
den, daf} unter ,Praxis” im Untertitel des Lexi-
kons die Praxis der Fahrradtechnik gemeint
sei, weil ansonsten der Rahmen des Lexikons
gesprengt worden wiére, andererseits ist im Le-
xikon durch die Redundanz vieler Beitrige
(siehe obige Beispiele zur inhaltlichen Wieder-
holung) noch viel ,Luft” enthalten.

Weiter vermisse ich, daB dies Lexikon kei-
ne Beurteilungskritierien dem Leser an die
Hand gibt, um Produkte beurteilen zu kénnen.
»Qualitit” wird nur unter dem Stichwort ,,Qua-
litdtskontrolle” aus der Sicht des Herstellers
betrachtet und dann auf das Stichwort ,Pro-
dukthaftung” verwiesen, dort wird das Grund-
anliegen des Produkthaftungsgesetzes zitiert,
der zentrale Begriff ,Stand der Wissenschaft
und Technik” allerdings nicht definiert. Die in
diesem Rahmen gefiihrte wissenschaftliche
Diskussion um die Begriffe ,betriebsfest” und
.dauerfest” sind unter keinem eigenen Stich-
wort zu finden.

Als Manko empfinde ich, dal zu wichtigen
Suchbegriffen nicht auf weiterfiihrende Litera-
tur verwiesen wird.

Auch wenn meine Ausfiihrungen den kriti-
schen Blick betonen, ist dies Lexikon ein wich-
tiges Werk sowohl fiir Laien als auch fiir Fach-
leute. Allerdings ist die kritische Distanz gebo-
ten. Natiirlich 148t sich die 1. Auflage eines
neuen Lexikons nicht mit denen vergleichen,
die die 10. oder gar 20. Auflage haben und bei
denen von Auflage zu Auflage die grobsten
Schnitzer herausgebiigelt worden sind. Hoffen
wir, dafl das Fahrradlexikon von Smolik und
Etzel viele Auflagen erleben wird — und
darauf, daB} es von mal zu mal besser wird. In
der vorliegenden Fassung ist das Werk ein in-
teressanter Zwischenbericht. (bf)

* Literatur * Literatur * Literatur * Literatur * Literatur * Literatur * Literatur * Literatur * Literatur * Literatur * Literatur *
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Liebe Leserin, lieber Leser,

Die Redaktion

wir freuen uns iiber jede Zuschrift und veréffentlichen sie nach Méglichkeit an
dieser Stelle. PRO VELO soll eine lebendige Zeitschrift sein, die Impulse
setzen mochte, sich aber auch der Kritik stellt. In der Vergangenheit haben
Anmerkungen aus der Leserschaft oft zu Recherchen und entsprechenden
Artikeln gefiihrt. Bitte haben Sie Verstindnis, daB wir uns Kiirzungen von
Leserbriefen aus Platzgriinden vorbehalten miissen.

Betr.: Schmidts Original Nabendynamo;
Leserbriefe in PV 47

Leider hatte ich erst kiirzlich Gelegenheit,
die Leserbriefe z7um Bericht iiber Schmidts
Original Nabendynamo aus PRO VELO Heft
47 zu lesen. Da ich seit Juni 1995 einen der er-
sten Prototypen dieses Nabendynamos mit
Hohlachse und Schnellspanner fahre, hoffe
ich hiermit, einen niitzlichen Beitrag zur Dis-
kussion iiber die Lebensdauer leisten zu kon-
nen. Mein Exemplar benutze ich nach einem
Rahmenbruch und einem Gabelbruch jetzt
schon am dritten Fahrrad. Es ist 22930 km
hinter sich und zwei Winter heil diberstanden.
Nach 11000 km habe ich erstmals das Lager-
spiel tiberpriift. Es war so gering, daB es beim
Wackeln an der Felge kaum wahmehmbar
war. Daran hat sich bis heute nichts geindert.
Auch sonst konnte ich keinen Verschleif3 fest-
stellen. Wenn er die 50.000 km—Grenze er-
reicht hat, werde ich mich nochmals zu Wort
melden. Klaus Rieder, Stuttgart

Betr.: Zur Zukunftsdiskussion: Niederlande
und Miinster — Radelparadiese? Siehe PV
49, S. 5ff

In den Niederlanden und Miinster erfolgte
die Radverkehrsforderung haufig durch Schaf-
fung eigener Wege und Wegenetze separat
vom Kraftverkehr. Dieses Hat nach meiner Fr-
fahrung dazu gefiihrt, daf8 dort, wo Auto— und
Fahrradverkehr aufeinandertreffen, Probleme
auftreten, weil keiner mit dem anderen umge-
hen kann. In den Niederlanden fiihrt dies teil-
weise dazu, dal Radler extrem defensiv fah-
ren, also z.B. an Autos aus Grundstiicksein-
fahrten, Parkplitzen und NebenstraBen ihr
Vorfahrtsrecht abtreten. Die Radler/innen in
Miinster leiden inzwischen stark unter der
Uberlastung ihrer Infrastruktur, weil diese
nicht auf die jetzigen Radverkehrszahlen aus-
gelegt ist. Probleme bereiten die absoluten
Zahlen und die starken Unterschiede in der
Geschwindigkeit, da Uberholvorginge von
den Planern oft nicht vorgesehen wurden.

Meine Auffassung ist es daher, daf wir weg-
kommen miissen von der Radfahrforderung
durch Trennung vom Kraftverkehr. Hinter der
Anlage von separaten Radwegen verbirgt sich

doch haufig nur Autoforderung (Rad weg —
Auto schneller), sonst wiren diese Radwege
nicht so haufig so schlecht geplant. Das Fahr-
rad muf} gleichberechtigtes Fahrzeug auf der
Fahrbahn werden, gefordert durch Aufstellbe-
reiche vor Ampeln, durch Fahrspuren, durch
geoffnete EinbahnstraBen und Sackgassen,
durch geschwindigkeitssenkende MaBnah-
men. Klaus de Leuw, Hilden

Betr.: Materialverschleifl bei Komponenten
des Marktfiihrers. PV 49, S. 17ff

Ich habe inzwischen mehrere Jahre und
rund 14.000 km Erfahrung mit der Shimano—
Kassetten—Nabe hinter mir. In dieser Zeit ha-
be ich drei Shimano—HG-Kassetten der hoch-
sten Qualitétsstufe verschlissen. Das bedeutet
eine Kassette fiir 4.650 km.

Beim Einkauf der letzten Kassette hatte ich
den Vorsatz, keine neue Shimano—Kassette zu
kaufen, sondern einzelne Ritzel zu tauschen
oder aber von Shimano auf Sachs umzustei-
gen, da die Sachs—Kassetten auch auf die Na-
ben des Marktfiihrers passen. Leider bin ich
gescheitert, da die von mir aufgesuchten
Héndler nicht in der Lage waren, in angemes-
sener Zeit das Gewiinschte zu liefern oder
aber horrende Preise fiir die Sachs—Kassetten
bei ungewisser Lieferzeit nannten. Da ich
mein Fahrrad nicht auf unbestimmte Zeit stil-
legen wollte, blieb mir nur der Kauf der Shi-
mano—Kassette. Fiir das nichste Mal bin ich
allerdings geriistet: Im Versandhandel sind
sowohl einzelne Ritzel fiir Shimano HG—Kas-
seten (Bicycles Riader AG, Bielefeld) als auch
Sachs—Kassetten zu verniinftigen Preisen
(Briiggelmann, Sulzbach) erhiltlich.

Peter de Leuw, Miinster

Betr.: Die Aufriistung im Fahrradkeller; PV
49, S. 14 ff.

»Leicht, leicht, leicht”, das sind fir Herrn
Suppanz die ,drei” wichtigsten Eigenschaften
eines Fahrrades. Dabei muB3 doch nach dem
Einsatzzweck des Rades gefragt werden. Um
an bestimmten Rennen teilzunehmen, mufl
das Rad natiirlich méglichst leicht sein, aber
ob nicht doch ein Trinkflaschenhalter dran
sein sollte?

Fir den Alltagsgebrauch setze ich jedoch
andere Schwerpunkte. Stellen wir uns eine
Fahrt ins Biiro vor, auf dem Riickweg sind
noch einige Erledigungen zu machen. Kein
Kettenschutz, um die Kleidung vor Ketten-
schmiere zu schiitzen, kein Stinder, um das
Rad dort abzustellen, wo keine Abstellanla-
gen zu finden sind; kein ausreichender
Gepicktriger, um die Besorgungen zu verstau-
en, auch kein Schlof, um das Rad wihrend
des Einkaufs zu sichern; schlieBlich noch mit
25-mm-Reifen ibers Kopfsteinpflaster und
mit einer kleinsten Ubersetzung von 42 : 21
den steilen Berg hinauf (vielleicht gibt's die
in Berlin nicht?). Und das alles bei einer dank
Rennlenker und Rennsattel wenig iibersichtli-
chen, dafir aber unbequemen Sitzposition.
Oder denken wir an eine Radtour, die iiber
mehrere Tage lauft, soll das ganze Gepick im
Rucksack transportiert werden?

~Rennrider sind... ... von hoher Qualitdt”.
Warum sollte die Qualitiit vom Radtyp abhin-
gig sein? Ich kann mich noch gut an die
10-Gang-Kaufhaus-"Rennrider” der 70er
Jahre erinnern, die ich im Vergleich zu einem
mittelmédBigen Trekkingrad von heute als
Schrott bezeichnen mochte. Diese Rider wa-
ren ubrigens in der Regel mit Stahlfelgen aus-
gestattet... Dabei sollte man Stahl jedoch nicht
generell ablehnen. Wer schon einmal den
leichten Lauf eines uralten Fahrrades aus den
30er bis SOer Jahren erfahren hat, wird er-
staunt feststellen, dafl hier nahezu alle Metall-
teile aus Stahl bestehen. Warum benétigt ein
Rennrad weniger Platz als ein Trekkingrad? Es
ist allerdings sicher leichter zu tragen.

Herr Suppanz berechnet aus den Anteilen
von Rennridern bei Verkauf und beobachte-
ten Fahrten, daB Rennradfahrten durch-
schnittlich 32,5 mal ldnger als solche mit nor-
malen Réidern sind. Leider ist hier der derzei-
tige Verkaufsanteil von 1 % auf den Bestand
hochgerechnet worden. Da aber bis vor eini-
gen Jahren das Rennrad einen viel grofBeren
Anteil an den verkauften Ridern hatte, ist
natiirlich sein Anteil am Fahrradbestand viel
hoher. Deshalb kann diese Rechnung nicht
stimmen. Offensichtlich sind nicht alle, die
nicht rechnen koénnen, ,Menschheitsbegliic-
ker”...

Meine Meinung ist, daB3 sich die Ausstat-
tung eines FAHRRADES AN SEINEM Ver-
wendungszweck orientieren sollte. Auch ich
finde, ein Rad sollte leicht sein. Allerdings
nehme ich bei meinen Riddern gerne etwas
mehr Gewicht in Kauf, wenn dadurch die All-
tagstauglichkeit erhoht wird. Und da auch ich
mein Rad ,gerne und oft” benutzen will, ist
mir auch ein 1-Kilo-Biigelschlo nicht zu
schwer.

Rainer Proger—Miihleck, Stuttgart
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Zum Themenheft Pro Velo 50 ,Fahrrad
kontrovers”

Die Forderung des umweltfreundlichen
Radverkehrs ist der Bundesregierung ein be-
sonderes Anliegen, sagte Verkehrsminister
Wissmann (PV 50, S. 3). Diese Absichtser-
kldrung sowie die novellierte StVO sind sicher
geeignet, um damit fir bessere ortliche Fahr-
rad—Verkehrsstrukturen zu argumentieren.
Steht einem neuen Fahrrad—-Boom nun nichts
mehr im Wege, wird der Mega—Trend zum
Radfahren sogleich eruptiv ausbrechen? Sage
bitte niemand, neue Millionen—Seller konnte
es nicht mehr geben. Von sechs Millionen Inli-
ne—Skatern — Tendenz weiter steigend — ist die
Rede, und das geschah innerhalb weniger Jah-
re. Leider scheint dem Fahrrad solcher Mega-
Trend nicht beschieden zu sein.

In meiner Kritik am ,Stand der Fahrrad-
technik” (PV 49, S. 16) war das Singer—Safe-
ty—-Bike abgebildet. Mit dieser Bezeichnung
stellt man damals — um 1890 — den erhebli-
chen Gewinn an Fahrsicherheit gegeniiber
dem Hochrad heraus und vermutlich konnte
man damit neue Kauferschichten gewinnen.

Indem also das Fahrrad leichter beherrsch-
bar wurde, verloren etliche Gefihrdungen ih-
ren Schrecken. Radfahren ist auch anno 1997
nicht gefahrlos geworden. Sportliche und zu-
dem fahrradbegeisterte Leute meistern viele
Gefihrdungen mittels Kraft und Routine, hiu-
fig unterhalb ihrer BewuBtseinsschwelle. Sie
sind mit ihrem Sportgerit verwachsen und das
Fahren lauft automatisch ab. Also gibt sich die
sportive Fangemeinde mit ihren Mobilitéts—
Werkzeugen zufrieden, begniigt sich mit Fort-
schrittshdppchen neuen Stylings oder verbes-
serten Komponenten.

Wie empfinden aber weniger sportliche so-
wie untechnische Menschen diesen Fahrrad—
ist-Zustand? Sie sehen ein kompliziertes,
schwer beherrschbares Turngerit, das sie
uiberfordert, an das sie sich erst gar nicht her-
antrauen und der Gedanke, sich damit ins Ver-
kehrsgewiihl zu stiirzen, erscheint ihnen ginz-
lich absurd.

Deshalb denke ich, auch der ,Stand der
Fahrradtechnik” bedarf dringend der Forde-
rung; die Turngerdt—Technologie behindert ei-
nen Mega-Trend zum Radfahren. Auf jeden
Fall miifite der Fahrradanteil am Personenver-
kehr erheblich iiber die gegenwirtigen zehn
Prozent wachsen, die derzeit zu vermeldende
Stagnation sollte bereits alarmierend wirken.
Ohne Wachstum des Radverkehrs sind weder
wirtschaftliche noch umweltentlastende Effek-
te erreichbar; wenn das Radfahren stagniert
oder gar abnimmt, erlahmt auch das politische
Interesse daran.

Meinem Begriff vom Fahrrad als ,Turn-

gerat” konnen all* die High-Tech—Réder ent-
gegengehalten werden. Um dennoch die Not-
wendigkeit der Entwicklung eines neuen Fahr-
radtyps zu verdeutlichen, kénnte es hilfreich
sein, mal zu beobachten, wie Frau Meier mit
ihrem Turngerit zurande kommt. Frau M. gibt
es uberall, mal alter und hiufig etwas korpu-
lent.

Wie ,meine” Frau Meier ihre Radelkiir ab-
solviert, ist echt spannend, das ist Mobilitéit
mit ungewissem Ausgang: Griff zum Sattel,
Hinterrad leicht angehoben, ein Pedal nach
unten gestellt, durch den Rahmen gestiegen,
einen FuB aufs Pedal gesetzt und dann mit
dem anderen ein paar Mal vom Boden abge-
stoflen (Anlaufphase). Jetzt folgt die gegenldu-
fige erste Ubung. Gleichzeitig wird das oben
stehende Pedal nach unten gewuchtet und sich
selbst nach oben auf den Sattel. Geschafft!
Die Fuhre rollt, wenn nun unterwegs nichts
dazwischenkommt, wird es erst am Zielpunkt
wieder schwierig. Radfahren ist dem Fliegen
insofern dhnlich, daB ,Starten” und ,Landen”
die kritischen Phasen sind. Erschwerend
wirkt, dafl Radler 6fter mal ,zwischenlanden”
miissen.

In Sicht ihres Zieles hat meine Frau M. ihr
Tempo schon angemessen verzogert, aber bis
zum endgiiltigen Stillstand 148t sie es nicht
kommen, da konnte sie samt Rad umfallen.
Solchem Ungemach beugt sie vor; eben bevor
die Fuhre zu kippen droht, ist sie bereits abge-
sprungen. Wahnsinn, wie sie auch diese Kiir
im richtigen Moment hinkriegt! Nur einmal
muBte ich meiner Frau Meier wieder auf die
Beine helfen, als sie unter ihrem Rad zu liegen
kam. Das war an einem saumaéfig stiirmischen
und nassen Tag. Gegen den Sturm geriet ihre
Anlaufphase zu schwach, im Moment, da sie
sich auf den Sattel schwingen wollte, traten
Stillstand und Sturz zeitgleich ein.

Soll das umweltfreundliche Mobilitits—
Werkzeug ,Fahrrad” sicherer und kom-
fortabler werden, sollten wir unsere Gedanken
zur Jahrtausendwende auf die Schaffung eines
»~Komfort—Safety II” richten.

Rudolf Ernst Seidel, Ohringen

Betr.: Entwicklung der Fahrradtechnik Teil
1 ,Die Aufriistung im Fahrradkeller”. PV
49, S. 14ff

Mit Vergniigen habe ich Suppanz’ Ausfiih-
rung gelesen. Sicher ist das klassische Renn-
rad — dazu noch gewichtsoptimiert — ein Ge-
nuf} in Sachen Fortbewegung. Das scheinbar
miihelose Dahinrollen, die gute Ergonomie bei
anstrengenden Passagen, z. B. am Berg: vieles
spricht fiir das Rennrad.

Trotzdem - seitdem ich mir zusitzlich ein
Mountainbike zugelegt habe (dummerweise

hatte ich meinem Sohn eines geschenkt und
bin dadurch selbst auf den Geschmack gekom-
men), hangt der 10,6 kg—Renner im Keller
und sowohl uber Land als auch in der Stadt
(Miinchen) kommt nur noch das monstrése
Mounty (+2 kg!) mit Federgabel zum Einsatz.

Warum? Vielleicht hat Miinchen die
schlechtesten Radwege der Republik, was ich
nicht glaube — jedenfalls sind sie eine Strafe
fur Radler mit schmalen Reifen. Handgelenks-
arthrose, Gehirnerschiitterung und verbeulte
Felgen sind vorprogrammiert. Schrecksekun-
den bei Fastzusammenst6Ben mit unachtsa-
men Autofahrern sind selbst mit guten Renn-
radbremsen kaum zu meistern. Der Klagen
lieBen sich noch weitere anfiigen. Mit dem ge-
federten Mounty und halbwegs glatten Reifen
hingegen macht das Radeln in der Stadt rich-
tig SpaB! Es fahrt sich komfortabel, hat eine
ausgesprochen wendige Geometrie bei hohen
Sicherheitsreserven und ist unverwistlich.
Ebenso bietet es am Wochenende Fahrspaf3
ohne Ende. Denn am Wochenende sind bei
gutem Wetter inzwischen leider auch die klein-
sten Nebenstraien siidlich Miinchens vor lau-
ter Autoverkehr (mobile Gesellschaft!) unge-
nief3bar. So bin ich lingst auf Forst— und Kar-
renwege ausgewichen.

Der Kern des Artikels bleibt jedoch unbe-
stritten. Nur — leider bestimmt der Markt das
Angebot. Die Optik und der Preis miissen
stimmen, was immer der Kaufer darunter ver-
stehen mag. Das Gros der Kunden hat immer
noch das 150-Mark—Kaufhausrad mit 3 oder
5 Gingen im Kopf und ist offensichtlich
machtig stolz, wenn fiir 600 DM ein vermeint-
lich gutes Rad erstanden wird. Bei der gele-
gentlichen Fahrt zum Biergarten und Bicker
spielen die 18 oder 20 Kilo Wasserrohr keine
Rolle.

Leicht im Gewicht und leicht im Rollwider-
stand ist unser aller Wunsch, aber "Light " ko-
stet leider unverhéltnismiBig mehr, weil hier-
von nie grofe Stiickzahlen verkauft werden.
Hans Wilhelm von Fintel, Sauerlach

Betr.: ,Die Aufristung im Fahrradkeller”
und R.E. Seidel ,Wo bleibt der technische
Fortschritt?” PV 49, S. 14ff

Herr Suppanz hat ein sehr spezifisches, ein-
dimensionales Verstindnis des Fahrrades und
des Radfahrens, fiir das er in seinem Beitrag
mit apologetisch-dogmatischem Pathos ein-
tritt. Wahrend er sich im ersten Teil seines Bei-
trags noch selbst — sachlich im wesentlichen
zutreffend — tber die dkologischen , Heilbrin-
ger” lustig macht, entpuppt er sich schlieBlich
selbst als ein solcher und verkiindet mit Exklu-
sivitdtsanspruch seine Heilsbotschaft: ,leicht,
leicht. leicht” muB ein Fahrrad sein! Das Ge-
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wicht wird zum alles und allein entscheiden-
den Kriterium bei der Sucher nach dem richti-
gen Fahrrad. Folglich ist das Rennrad das ein-

zig richtige Fahrrad.
Sicher ist das Gewicht ein Faktor neben an-
deren, fur bestimmte Nutzergruppen

(Radsportler und schméchtige Menschen, die
ihr Fahrrad héiufig tragen miissen) auch von
besonderer Bedeutung, aber ,leicht. leicht,
leicht” ist eben nicht das alles entscheidende
Kriterium fiir ein Fahrrad, mit dem man gerne
fahrt. Auf der tdglichen Fahrt zur Arbeit fithle
ich mich z.B. wohl auf meinem Rad, das war-
tungsarm ist (Nabenschaltung), auch bei Nas-
se gut nutzbar ist (Schutzbleche, hinten Trom-
melbremse), erforderliches Gepdck ohne Be-
eintrichtigung der Fahreigenschaften
transportieren kann (stabiler Gepdacktrager),
mit guter Beleuchtung ausgestattet ist, iberall
sicher abstellbar und abschlieBbar ist (Stin-
der, schweres BiigelschloB), kleine und mittle-
re Fahrbahnunebenheiten schluckt (38 mm
breite Reifen), einen bequemen Sattel hat und
eine subjektiv angenehme Fahrhaltung ermdog-
licht. Dieses Fahrrad ist ,schwer, schwer,
schwer”, aber ich fahre es gern und oft. Mit
meiner ,leicht, leicht, leicht”-Rennmaschine
wiirde ich nur ungern die tédgliche Fahrt zur
Arbeit machen: Gepick im Rucksack (ver-
schwitzter Riicken, Dokumente mit Eselsoh-
ren), keine Schutzbleche (Riesensauerei bei
Regen oder nasser Strale), keine Beleuchtung
(gefihrlich bei Dunkelheit), steifer Rahmen
und schmale Hochdruckreifen bei ungefeder-
tem Sattel (jede Fahrbahnunebenheit schligt
gnadenlos durch). Dieses Beispiel macht deut-
lich, wo in den Uberlegungen von Herrn Sup-
panz der Fehler liegt: Es ist miiBig und falsch,
danach zu fragen, wie das richtige Fahrrad
konstruiert und ausgestattet sein muf3, weil es
das richtige Fahrrad gar nicht geben kann.
Und zwar zum einen darum nicht, weil nicht
alle wiinschenswerten Eigenschaften eines
Fahrrades in gleichem MafBe realisierbar sind
- niemand wiirde beispielsweise auf die Idee
kommen, an seinem StraBenrennrad die
Bremsanlage zu demontieren, um das Rad
noch leichter zu machen —, und zum anderen
auch und vor allem darum nicht, weil es eine
Frage des Einsatzzweckes und des jeweiligen
Radlers ist, was — je subjektiv! — das richtige
Fahrrad ist.

Herr Seidel fragt, wo der technische Fort-
schritt bleibt? Ein Blick auf ein beliebiges All-
tagsrad der 1500 DM-Klasse geniigt, um die
Friichte des technischen Fortschritts der letz-
ten 15 Jahre zu sehen: Billige Seiten— oder
Mittelzugbremsen auf Stahlfelgen gehoren der
Vergangenheit an, Halogenscheinwerfer sind

Kultur

Standard, das Riicklicht oft schon mit automa-
tischem Standlicht ausgertistet, fein abgestufte
und ordentlich indexierte Kettenschaltungen
konnen ebenso wie 7- oder 12—Gang—Naben-
schaltungen problemlos von jedem Laien be-
dient werden. Vorbei sind die Zeiten, wo man
zwischen einer nicht—indexierten 10—Gang-
Kettenschaltung mit Unterrohrhebeln und ei-
ner 3-Gang-Nabenschaltung mit Ricktritt
wihlen mufite.

Ich erkenne hier sehr wohl eine Entwick-
lung im Bereich der Fahrradtechnik, und zwar
eine durchaus positive. Daf} sich heutige Fahr-
rader — scheinbar! — kaum von den ersten ,,Si-
cherheitsrddern” des letzten Jahrhunderts un-
terscheiden, spricht in meinen Augen weniger
gegen die heute ublichen Fahrradkonstruktio-
nen, sondern vielmehr fiir die Genialitdt der
damaligen Konstruktion: Bekanntlich ist der
Diamantrahmen (,Herrenrahmen”) bei glei-
chem Gewicht die stabilste aller moglichen
Rahmenformen. Und: Es gibt ja heute
durchaus ein breites Spektrum an teils sehr in-
dividuellen und eigenwilligen Rahmenkon-
struktionen. Insgesamt kann man wohl sagen,
dafl das Angebot an Fahrridern heute so
reichhaltig und vielgestaltig ist wie nie zuvor.
Fiir jeden gibt es das passende Fahrrad mit
der Ausstattung seiner Wahl — vorausgesetzt,
er kann bzw. will es finanzieren. Auch fiir
Herrn Seidel gibt es etwas Passendes: Die Fir-
ma Recker in Meckenheim (Rheinland) bietet
mit dem ,Reldx” ein vollgefedertes Alltagsrad
in eigenwilligem Design an, auf das man sich
weinfach draufsetzen” kann und ,,in bequemer
Haltung auf einem wichen Sitz” fahren kann.
(Ubrigens ist die Fahrradfederung auch schon
so alt wie der Diamantrahmen: Verschiedene
mitteldeutsche Hersteller boten bereits um
1890 Rider mit dem ,,Hygieia—Luftpuffer” der
Fa. Janssen & Co. in Chemnitz an, die eine
luftgefederte Gabel und einen luftgefederten
Hinterbau hatten.) Auf Wunsch wird das
~Relix” auch mit der ,Sachs Speedtro-
nic”-Nabenschaltung geliefert, die beim Stop
vor der Ampel automatisch auf einen individu-
ell programmierbaren Gang zuriickschaltet.
Ein Automatikgetriebe fiir Fahrrider, wie
Herr Seidel es sich wiinscht, diirfte hingegen
kaum sinnvoll sein. Zwar hat es in den vergan-
genen Jahr(zehnt)en derartige Versuche gege-
ben (z.B. von der Firma ,Thun”), die sich aber
verstandlicherweise nicht durchgesetzt haben:
Der Biomotor des Menschen ist eben kein
Verbrennungsmotor. Eine Automatikschal-
tung, die last— oder drehzahlabhingig reagiert,
wird dem individuellen Pedalierverhalten des
Einzelnen nicht gerecht.

Marco Haase, Bonn

Betr.: Wo bleibt der technische Fortschritt?
PV 49, S. 16

Herr Seidel beklagt , daf sich das Erschei-
nungsbild des Fahrrades if den letzten 100
Jahren kaum verdndert hat. Das abgebildete
Singer—Safety stellt jedoch nicht den Beginn
der Fahrradentwicklung dar, wahrend die zi-
tierten Fahrzeuge Daimlers von 1886 den Be-
ginn der Entwicklung verbrennungsmotorge-
triebener Fahrzeuge markieren.

Vielmehr war es ein langer Weg vom Lauf-
rad des Freiherrn von Drais von 1814, der
iber die fiir viele todliche Sackgasse des
Hochrades schlieBlich zum Sicherheits—Nie-
derrad (deswegen ,Safety”) fiihrte. Daf3 sich
diese Grundform so lange erhalten konnte,
spricht fiir die Qualitdt dieses Entwicklungs-
prozesses. Auch das Auto hat davon profitiert,
beispielsweise wurden Luftreifen und Differen-
tialgetriebe vom Fahrrad iibernommen.

Um die Jahrhundertwende wurde im Fahr-
radbereich bereits vieles erprobt, was haute als
neue Errungenschaft daherkommt. In dem
Nachdruck ,Fahrradkultur 1” eines Buches
von 1900 (HG. Hans—Erhard Lessing, rororo
ISBN 3 499 17664 5) finden sich zerleg— und
faltbare Rider, Federungen, Kardanantriebe,
Aluminiumrahmen usw.

Dennoch bietet der Markt heute eine wohl
bisher unerreichte Vielfalt an Fahrradtypen,
Ausstattungsvarianten und Zubehor. Liegeri-
der bieten die in Herrn Seidel gewiinschte
Maoglichkeit, sich ,einfach draufzusetzen, statt
aufzusteigen”; gefederte Rider verhindern,
daB ,Fahrbahnunebenheiten direkt ins Kreuz”
schlagen; neue Schaltungen sind meist einfa-
cher zu bedienen als friihere (auch beim Auto
mufl man ,stdndig schalten”, wenn man kein
Automatikgetrieb besitzt...).

Was bleibt, ist natiirlich der Einsatz von
Muskelkraft — das ist eben der Unterschied
zum motorisierten Zweirad. Der Preis ist es
nicht mehr, wie auch Herr Seidel feststellt.
Rainer Proger—Miihleck, Stuttgart
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Kleinanzeigen

Wie Sie auch PRO VELO drehen - PRO VELO iiberz

Kleinanzeigen

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

Fiir den eiligen Anzeigenauftrag benutzen Sie
einfach unsere Fax-Nummer 05141/84783

Verkaufe Kurzliegerad Noll SL 4 mit Heck-
verkleidung in Rahmenfarbe gelb, Sachs 3 x
7, Magura, vollgefedert, Tretlager wahlweise
30 oder 150 mm iiber Sietz, l1a-Zustand - to-
tal verbessert, keine Wippneigung, schnell;
Hinterad mit Conti 23/571, Latex-Schlauch,
32 Messerspeichen, Felge Rigida DP 18 -
wahlweise 25/559 mit Uni-Disc, Gewicht ab
14,5 kg moglich, bergtauglich bis 20%, VB
3.300,-; Tel. 08234/1566

Eine Kleinanzeige in
PRO VELO
ist der direkte Weg zu einem
interessierten Partner!

Schluf mit dem "nassen Riicken™: Liege-
radsitzmatte aus PA-Geflecht. Extrem luft-
durchléssig, druckstabil, 20 mm dick, ca. 200
Gramm. Stiick zum selbst Zuschneiden fiir 1
Sitz: DM 20,- zzgl. Versand. Pedalkraft Spez-
alrdder, Hirschlander Str. 2, 71254 Ditzin-
gen/Stgt. Tel.: 07156/8369

E-mail: pedalkraft @ t-online.de

Hier konnte Ihre Kleinanzeige stehen!

Kabinen-Liege-Rad Typ "Leitra" zu verkau-
fen, Bj. 1991, Korpergrofle ca. 180 cm,
Schrittlinge ca. 88 cm, Fahrleistung ca. 300
km, Preisvorstellung 3.000,- DM;

Tel. / Fax 05304/7554
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(Die mit einem * versehenen Hefte sind

vergriffen. Die Aufsiitze sind aber iiber

den Kopierservice lieferbar)

Heft 1*: Erfahrungen mit Fahrridern I

Heft 2*: Fahrrad fir Frauen(...und Minner)

Heft 3*: Theorie und Praxis rund ums Rad

Heft 4*: Erfahrungen mit Fahrriidern II

Heft 5*: Fahrradtechnik I

Heft 6: Fahrradtechnik IT

Heft 7: Neue Fahrrider I

Heft 8: Newe Fahrrider II

Heft 9: Fahrradsicherheit

Heft 10: Fahrradzukunft

PRO VELO EXTRA®*: Fahrradforschung

Heft 11: Neue Fahrrad-Komponenten

Heft 12: Efahrungen mit Fahrridern I1I

Heft 13: Fahrrad-Tests I

Heft 14: Fahrradtechnik III

Heft 15: Fahrradzukunft 11

Heft 16: Fahrradtechnik IV

Heft 17: Fahrradtechnik V

Heft 18: Fahrradkomponenten 11

Heft 19: Fahrradtechnik VI

Heft 20: Fahrradsicherheit IT

Heft 21: Fahrraddynamik

Heft 22*: Fahrradkultar I

Heft 23*: Jugend und Fahrrad

Heft 24*: Alltagsrider I

Heft 25*: Alltagsrider II

Heft 26: Jugend forscht fiir “s Rad

Heft 27*: Fahrradhilfsmotorisierung

Heft 28*: Frauen fahren Fahrrad

Heft 29*: Mehrprsonenrider

Heft 30*: Lastenrider I

Heft 31: Lastenriider 11

Heft 32: Der Radler als Konsument

Heft 33: Mit dem Bio-Motor unterwegs

Heft 34: Fahrrad-Kultur 11

Heft 35: Velomobil statt Automobil

Heft 36: Toursimas

Heft 37: Freizeit, Sport und Tourismus

Heft 38: Fahrradtechnik abstrakt

Heft 39: Fahrradsicherheit

Heft 40: Fahrradliteratar

Heft 41: Frauen und Fahrrad

Heft 42: Fahrradtechnik VII

Heft 43: Fahrradtechnik: Trends ...

Heft 44: Fahrrad & Geschichte

Heft 45: Fahrradkultar I11

Heft 46: Fahrriider, die aus dem Rahmen
fallen

Heft 47: Nabendynamos

Heft 48: Alltagsrider III

Heft 49: Fahrrad & Verkehr 2000

Heft 50: Fahrrad kontrovers

Aufsitze aus den vergriffenen Heften

sind als Kopien lieferbar. (0,50 DM pro

Kopie zzgl. 4,- DM Porto und Verpac-

kung). Bei der Suche hilft die PRO

VELO-Datenbank (fir 25,- DM vom

Verlag zu beziehen). Aus noch lieferba-

ren Heften sind keine Kopien méglich!




