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Liebe Leserinnen und Leser,

ei dem Schwerpunktthema dieses
B Heftes habe ich mich nicht festle-

gen wollen. ,,Mit Ridern Reisen*
ist ein sehr allgemeiner Titel. Zwar versteht
sich von selbst, daf unter ,,Rdder* Fahr-
rider gemeint sind, aber alles andere ist
mehrdeutig: Liegt der Schwerpunkt auf
.Ridern® oder auf ,,Reisen*, mehr auf der
Technik oder mehr auf dem gesellschaftli-
chen Phinomen? Nun, der letzte Aspekt ist
in PRO VELO 36 und 37 ausfiihrlich dis-
kutiert worden (iiber den Nachbestell-Ser-
vice lieferbar, sieche Heftende), daher ist in
diesem Heft die Technik stirker akzentu-
iert worden.

Zuerst sollte das Heft ,,Reiserdder hei-
Ben, jedoch ist dieser Begriff zu eng ge-
faBt. Der Begriff ,,Reiserad™ ist von einem
ganz bestimmten Fahrradtyp besetzt. In
diesem Heft werden verschiedene Rider,
mit denen der Reisende auf Tour gehen
kann, vorgestellt, aber eben nicht nur das
klassische Reiserad, sondern auch ein
Liegereiserad. Und iiberhaupt - wer be-
hauptet denn, dal man nur mit dem Typ
»~Reiserad* touren kann? Die Reise-
bediirfnisse sind heute so vielfiltig, daB sie
nicht mehr alleine von einem Fahrzeugtyp
befriedigt werden kénnen. Auch dariiber
finden Sie Informationen in diesem Heft.

Bei den Recherchen zu diesem Heft ist
eine Liste immer groRer geworden, ndm-
lich die iiber interessante Bereiche, die aus
Platzgriinden keinen Eingang in dieses Heft
gefunden haben.

Dazu gehort ein Aufsatz iiber die Schwie-
rigkeiten, die auf einen Radler zukommen,
wenn er sich auf eine Reise mit dem Fahr-
rad als Verkehrsmittel begibt. Einen reali-
stischen Einblick in des Tourenradlers
Freud und Leid vermittelt der Aufsatz von
Wolfgang Reiche ,,Der Wind kommt nicht

immer von vorn ...“, nachzulesen im

Internet unter
www.radtouren.de/radtour/wind.phtml

Auf das Packtaschenproblem sind wir im
aktuellen Heft auch eingegangen, was fehlt,
ist jedoch eine Diskussion dariiber, was in
jene hineingehdrt. Glaubt man der Litera-
tur, so konnte allein hieriiber ein ganzes
Heft gefiillt werden. Ich mache es mir aber
einfacher und verweise wiederum auf das
Internet. Dort ist aufgelistet, was in das
Gepiick hineingehért (oder auch nicht):

http://www.daubner.de/pack.htm

Und wenn Sie schon auf dieser Internetseite
sind, wechseln Sie doch einfach zu den
,,Urlaubslinks* tiber. Die finden Sie unter

http://www.daubner.de/ul.htm

Ach ja, und was in diesem Heft (fast) ganz
unter den Tisch gefallen ist, sind Kombi-
reisen, z.B. ,,Bahn&Bike*. Hierzu finden
Sie unter der Internetseite der ,DB*
Informtionen:

www.bahn.de/pbhf/leistung/leist2.htm

Aber seien Sie vorsichtig. Als ich Anfang
Miirz auf die Seite schaute, haben sich vie-
le Angaben noch auf das letzte Jahr bezo-
gen. An diesem Beispiel sehen Sie: Nicht
immer ist im Internet drin, was drauf steht.
Dafiir halten Sie jetzt ein bestimmt aktuel-
les Heft in Thren Hinden.

In diesem Sinne wiinsche ich Ihnen son-
nige Ostertage, einen belebenden Fahrrad-
friihling und natiirlich viel LesespaBl beim
neuen Heft.

Ihr Burkhard Fleischer

Spezialradmesse far:

Liegerader
FaltrGder
Dreirader
Reha-Mobile
LastenrGder
Tandems
Elektrorader
Velomobile
Tretroller
Anhdanger
Zubehor
u.v.m.

Germersheim

. Stadthalle

Haasies Radschlag
Marktstralle 22

76726 Germersheim
haasies@haasies-radschlag.elch.net
vaww.haasies-radschlag.elch net

Tel (072 74} 48 B3

Fax (07274)77 9360
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ie Provokation zu Beginn: Es gibt
Dkein spezielles Rad, mit dem ich

auf Reisen gehen kann, jedes Rad
ist dafiir geeignet - oder auch ungeeignet.
.Ja, aber,” kann eingewendet werden, ,,war-
um gibt es denn dann den Fahrzeugtyp
Reiserad 7 Nun, Reiserédder sind speziel-
le Rider, die auf spezielle Verwendungen
hin optimiert werden, in der Regel auf die
Langstreckenreise, fiir den Radler also, fiir
den ,.der Weg das Ziel ist” (siche Kasten).

Es gibt auch die Reisenden, die ihr Fahr-
rad auf die Reise mitnehmen. Das Fahrrad
nimmt dann die Funktion ein, die es auch
im sonstigen Alltag hat: Mal mit dem Rad
zum Biicker, mal einen kurzen Ausflug, mal
eine Fitne-Tour. Da man allerdings im Ur-
laub ist, vielleicht alles nur ein biBchen in-
tensiver. Auch in der Fremde stellt das
Fahrrad ein Stiickchen heimatliche Ver-
trautheit dar.

Aus diesen gegensitzlichen Bediirfnis-
sen ergibt sich ein weiteres Problem, nim-
lich das des Fahrradtransportes. Fiir die er-
ste Gruppe erscheint diese Frage vollstin-
dig weltfremd: Selbstverstindlich fihrt
man (resp. frau) mit dem Rad. Bei der letz-
ten Gruppe ist das Reisemittel wichtig,
wenn das Fahrrad am Ziel benutzt werden
soll: Vertraue ich auf eine Fahrradmiet-
moglichkeit am Urlaubsort auch auf die Ge-
fahr hin, daB ich mit dem Vorlieb nehmen
muf, was ich vorfinde? Verschicke ich mein
Fahrrad vorab mit der Post oder der Bahn
auch auf die Gefahr hin, den ersten Tag
am Zielort mit der Restauration meines
Fahrzeuges beschiiftigt zu sein? Nehme ich
das Fahrrad im Auto oder in der Bahn mit?

Die Méglichkeiten, mit dem Fahrrad auf
Reisen zu gehen, sind somit sehr verschie-
den. Sie sind Ausdruck der individuellen
Vorstellungen und Vorlieben des Reisen-
den. Das jeweilige Fahrzeug sollte die be-
sten Voraussetzungen mitbringen, diese Be-
diirfnisse zu befriedigen - und nicht umge-
kehrt! Dennoch sind bei der Planung eciner
Reise mit dem Fahrrad einige Punkte der
Fahrradtechnik dringend zu reflektieren.

Neukauf oder Altrad?
Anschaffung des richtigen Reiserades

Fiir eine Kldrung in dieser Frage miissen
einige Detailprobleme gelost werden:

Y U e A IETTIET TV e R SRR
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Reiserader, Reiseradier

as Reiserad (Randonneur; Tourer,
Voyageur) ist eine extreme, eine eli-
tire Maschine. Neben dem Angebot von
beispielsweise iiber tausend Mountain-
bike-Modellen erscheint die Anzahl lu-
penreiner Reiseridder verschwindend ge-
ring: Es mogen, wenn’s hoch kommt,
vierzig sein.
 Wer sind die Besitzer solch hochge-
ziichteter Velos? Sie selbst bezeichnen
sich, wenn sie vor AuBenstehenden iiber-
haupt den Mund aufmachen, als Reisen-
de, Traveller oder Globetreter. Es sind
wadenstarke, aber notorisch fernweh-
kranke Menschen. Sie lassen weinende
_ Freunde, hohnisch lachende Schwieger-
eltern und ratlose Arbeitskollegen zu-
riick, um wochen- bis jahrelang ihre
Pneuspuren iiber den Globus zu legen.
Sie sind die Gralsritter der Asphaltstra-
Ben. Ihnen macht es nichts aus, am Tag
zweihundert Kilometer iiber fremde Stra-
Ben zu ziehen. Sie reiten auf leichten,
aber unglaublich zihen, schnellen und

bergtiichtigen Pedalgdulen. Sie kommen
mit wenig aus - aber das Wenige mufl vom
Feinsten sein. Wer einen Reiseradler ra-
delnd reisen sieht, wird diesen Anblick
nie vergessen konnen: Mit blanken Kur-
beln und schwirrenden Speichen zicht er
im GleichmaB von Trittfrequenz 90 vor-
iiber, den gletscherklaren Blick zum Ho-

_rizont werfend. Man méchte dazugeho-

ren...

- Voil - Sie brauchen nur Reiselust und
ein Reiserad, das ist alles. Diese feinen,
seltenen Fahrrider stellen einen Hohe-
punkt in der Entwicklung der Fahrrad-
technologie dar. IThre Konzeption verlangt
den Herstellern weit mehr ab als die ei-
nes Rennrads, denn hier gilt es, eine Un-
zahl sich teilweise widersprechender
Anspriiche unter einen Hut zu kriegen.
Entsprechend hochwertig miissen die
Bestandteile dieser Maschinen sein, ent-
sprechend ist auch ihr Preis.

Ulrich Herzog, Das Reiserad, Kiel 1995, 8.7

Wird das Fahrrad wie im Alltag benutzt,
nur intensiver? Dann kann man es beim
.alten” belassen. Hierfiir spricht auch,
dall es ,eingefahren” ist, d.h. die ,,An-
fangsmacken” eines Neufahrzeuges sind
bereits beseitigt worden. Der Nutzer
kennt die Stirken und Schwiichen seines
Fahrzeuges. Es empfiehlt sich jedoch
dringend eine griindliche Wartung, ge-
gebenenfalls eine Beseitigung der be-
kannten Schwiichen und eine punktuelle
Optimierung von Komponenten (z.B.
Montage eines stabileren Gepiicktriigers).
¢ Eignet sich das ,,Alltagsfahrrad” fiir den
Transport mit dem gewiihlten Reisemittel
(Auto, Zug, Flugzeug ...)?
e Weicht in der geplanten Reise mit dem
Rad die Radnutzung deutlich von der im
Alltag ab, ist an eine Neuanschaffung zu

denken. Wichtig hierbei ist jedoch, daf
diese langfristig vor dem Reisetermin er-
folgt, damit man sich (a) mit dem Fahr-
zeug vertraut macht (lingere Trainings-
fahrten) und (b) die Kinderkrankheiten
beseitigt, Reklamationen erledigt und
ggf. individuelle Anpassungen z.B.
durch Austausch von Komponenten vor-
genommen werden konnen.

Was ist ein Reiserad?

Das Fahrrad als Reiseverkehrsmittel
Die Art und Weise, mit einem Fahrrad auf
Reisen zu gehen, hat sich in den letzten
Jahren stark ausdifferenziert, so daB es
nicht nur das klassische Reiserad gibt, das
diese Reisebediirfnisse alleine abdecken
kann. Etzel / Smolik unterscheiden zwi-
schen drei Reiseradtypen:
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l Verkehrsmittel Fahrrad | andere Verkehrsmittel
. Kilometer- Komfort/ groBe . vorOrt vorab ver-
fresser” Distanzen Mitnahme | | pjetfahrrad schicken
abseits unterschiedlich
der Pisten | | Fahrbahnbelage
I Bahn | Auto l
Gepick-| | Zug- || Heck- ||Kuppungs{| Dach-
~ abteil ||abteil || trager || trager || tréger
klassisches alle - ' :
Reiserad/ | | MTB || ATB ||Liegerad| | Fahrrad-| | Faltrad | | alle Fahrradtypen
Liegerad . ~ typen ‘ ,

Die Mdglichkeiten, mit dem Fahrrad auf Reisen zu gehen, sind sehr verschie-
den und sind von den individuellen Wiinschen des Reisenden abhéngig. Diese
Grafik zeigt verschiedene Alternativen auf. In der unteren Reihe sind die fiir die
jeweilige Situation in Frage kommenden Fahrzeugtypen aufgelistet.

klassisches Reiserad

In der Vor-Mountainbike-Ara war das
Reiserad ein modifiziertes Rennrad mit

e lingerem und verstirktem Rahmen,

e drittem Kettenblatt,

e speziellem Rennlenker ( Randonneur),
e Gepdcktriger,

e Reifen mit 28-35 mm Breite,

e hiufig Lenkerendschalthebel.

Der Rahmen wird v.a. durch ein steiferes
Oberrohr gegen Flattern geschiitzt (dik-
kere Wandstirke oder grifierer Durchmes-
ser), der weitere Radstand durch einen léin-
geren Hinterbau erzielt. Um die dadurch
leidende Wendigkeit zu verbessern, wird
der Nachlauf bei Reiseriidern gern auf
um die 5 ¢cm reduziert. Das klassische
Reiserad ist nach wie vor ideal, wenn iiber-
wiegend auf AsphaltstrafSen gefahren wird.

Trekkingrad
In letzter Zeit ging der Trend vom klassi-
schen Strafen-Reiserad zum Trekkingrad
von der Stange, das - vom meist verwen-
deten MTB-Lenker einmal abgesehen - alle
geforderten Reiseradeigenschaften von
Haus aus erfiillt und zudem mit dem héher
gelegten Tretlager und den profilierteren
Reifen auch zum Fahren auf Naturstraf3en
einlidt, also dem Trend zum modernen
Radreisen abseits der Autostrafien folgt.
Mountainbike
Mit dem Mountainbike steht dem Reise-
radler eine weitere Miglichkeit offen, wo-
bei das Bike von Haus aus drei besonders
radreisegiinstige Eigenschaften aufweist:
® Der Rahmen ist besonders seitensteif und
damit unempfindlich gegen Rahmen-
[flattern;

ebei den 26-Zoll-Laufriddern sind
Speichenbriiche kaum noch ein Thema;
e mit den dickeren Reifen sind Reiserou-
ten konsequent abseits des dffentlichen
Strafsenverkehrs moglich - was neben
Sicherheitsaspekten auch einen vollig
neuen Stil der Radreise moglich macht.
Internetquelle:
http://members.aol.com/dretzel/_r.htm

n diesem Katalog fehlt allerdings ein
Iviener Radtyp, der geradezu zum Reise-
rad préadestiniert ist: Das Liegerad! Be-
trachten wir uns hierfiir die Sitzposition ei-
nes Radlers auf einem herkémmlichen Rad
und vergleichen die mit der auf einem
Liegerad:

_

Abb. 1: Sitzposition auf einem Rennrad
> Blickrichtung auf die Fahrbahn

Abb. 2: Sitzposition aus Abb. 1 um 75°
im Uhrzeigersinn gedreht ergibt die Sitz-
position auf einem Liegerad > Blickrich-
tung geradeaus

Die tief iiber den Lenker gebeugte Haltung
(Abb. 1) hat im Prinzip zwei Funktionen:
Sie vermindert die Stirnfliche und somit
den Luftwiderstand des Fahrzeugs, zum an-
dern wird die Muskulatur ,,vorgespannt”,
was zu einer Optimierung der Kraftentfal-
tung beim Radeln fiihrt. Die beiden Vor-
teile werden jedoch mit zwei Nachteilen er-
kauft: Der Blick ist auf den Asphalt 5 m
vor dem Vorderrad gebunden. Ferner la-
stet ein Teil des Korpergewichts auf den
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Handballen, was zu Druckstellen und
. Kribbeln” in den Hinden fiihren kann.
Das Liegerad gewihrt die Vorteile des
klassischen Reiserades, vermeidet jedoch
dessen Nachteile. Betrachten wir hierzu die
Abb.2: Dort sehen wir die Korperhaltung
des Radlers aus Abb. 1, der Radler ist le-
diglich um 75° im Uhrzeigersinn gedreht.
Das heilt, die Vorspannung der Muskula-
tur ist gleich geblieben. Die Stirnfldche ist
auch eher kleiner geworden. Entscheiden-
de Punkte fiir das Reisen sind jedoch: Die
Hiinde sind vollstindig entlastet, das Ge-
wicht lastet auf dem Gesiil3 (was, nebenbei
bemerkt, beim Liegerad viel angenehmer
ist: statt wie beim herkommlichen Rad auf
wenigen Quadratzentimetern zu lasten, ver-
teilt sich das Gewicht beim Liegerad auf
eine grofere Flidche), der Blick ist frei nach
vorne gerichtet und der Radler kann die
vorbeiziehende Landschaft genieBen - ein
wesentlicher Vorteil fiir ein Reiserad.
Nun, Liegerad ist nicht gleich Liegerad.
die Modellvielfalt ist sehr groR, nicht je-
des ist in gleicher Weise fiir die groBe Tour
geeignet. Besonders bei der Gepick-
unterbringung kann es da Probleme geben.
Die Gepiicksysteme sind fiir herkdmmliche
Fahrzeuge konzipiert, die aufgrund der an-
deren Techniken nicht problemlos auf
Liegerider zu iibertragen sind. Das gilt be-
sonders fiir die vorderen Gepiicksysteme.

Gepéack

Provozierend konnte behauptet werden, daB
ein Reiserad sich dadurch auszeichnet, da}
es neben dem Fahrer auch groBeres Gepiick
liber eine grofere Distanz problemlos trans-
portieren muf3. Diese Forderung bringt eine
groBe Anzahl konstruktiver Anspriiche mit
sich: Es treten im Vergleich zu einem un-
belasteten Fahrrad groBere Gewichts-,
Quer- und Lingstkriifte auf. Der Rahmen
muB dadurch verwindungssteifer sein, es
darf kein ,Rahmenflattern” auftreten, die
Laufrider miissen diesen besonderen Be-
lastungen standhalten, das Bremssystem
muf den erhoht abzubremsenden Massen
gewachsen sein, die Schaltung sollte so aus-
gelegt sein, daB das gréBere Gewicht auch
iiber entsprechende Steigungen ,.gewuch-
tet” werden kann.

Im Umgang mit dem Gepiick sind drei

Thema

Lenkertasche

Zelt
und/oder
Schiafsack

Seitenta-
schenam

2 Einzel-Einhédnge-
packtaschen

allgemeine Gesichtspunkte zu beriicksich-

tigen:

e Wie bringe ich das Gepick am Rad an?

e Wie handhabe ich das Gepiick, wenn ich
gerade nicht radfahre?

e Fiir welches Gepicksystem entscheide ich
mich?

Das Gepick verindert die Fahreigen-
schaften des Rades erheblich: Der Brems-
weg wird linger, das Kurvenverhalten wird
schwieriger (das Fahrrad ,,schiebt” in der
Kurve nach drauflen), bei gefederten Fahr-
rdadern verindert sich durch das gewichts-
bedingte zusitzliche Einfedern die Fahr-
zeuggeometrie, das Fahrzeug wird allge-
mein triiger, es ist nicht mehr so spritzig.

Um die storenden Auswirkungen auf das
Fahrverhalten zu minimieren, sollte das
Gepiick auf das Fahrrad verteilt werden
(links/rechts; vorne/hinten) und der
Schwerpunkt sollte moglichst tief liegen
(siehe hierzu Ulrich Herzog, Das Reiserad,
a.a.0., S. 129 ff. Herzog referiert eine Un-
tersuchung des Amerikaners Jim
Blackburn, der 17 verschiedene Gepiick-
verteilungskombinationen und deren Aus-
wirkungen auf das Fahrverhalten unter-
sucht hat. Dabei hat sich die Gepick-
verteilung vorne tief am Lowrider und hin-
ten seitlich iiber der Hinterradachse als op-
timal herausgeschilt). Im tibrigen lassen
sich in der Fahrradliteratur sehr wider-
spriichliche Tips zum Gepickproblem fin-
den. Hierzu einige Beispiele:

1. Beispiel:

a) ,, Die optimale Verteilung des Gewichts:
vorne schwer, hinten leicht. (...) Vorne
60% des Gewichts, hinten 40%” (Kar-
sten u.a.; Fahrrad-Reisen; Ffm 1994; S.
141)

b) ,,Eine Verteilung zwischen Vorder- und
Hinterrad im Verhdiltnis von 40 Prozent
vorne und 60 Prozent hinten hat sich als
glinstig erwiesen.” (Ulf Hoffmann, Ver-
lag Taggesspiegel 1996, www.tages-
spiegel.de/tsp_f/autoartikel/zweirad/
radreise.html)

2. Beispiel:

a) Es sind auch die Gepicktriger ,, der Fir-
ma Blackburn bei Radreisen sehr beliebt
(...)- Vor den auf dem Markt angebote-
nen Nachbauten sollte man mdglichst die
Finger lassen, man drgert sich doch nur
bei einem Materialbruch, daf3 man an der
falschen Stelle gespart hat.” (Ulf
Hoffmann, a.a.0.)

b) ., Gepdicktriiger) mit drei Seitenstreben
sind hoher belastbar und damit fiir Tou-
ren durchaus empfehlenswert. Es gibt so-
wohl Alu- wie auch Stahlausfiithrungen
(...). Die Stabilitiit des aus Aluteilen ver-
schweifiten >Jim Blackburn< geniefjt
(...) fast legenddiren Ruf. Billigere Nach-
bauten dieses Trégers sind jedoch cihn-
lich stabil” (Karsten, a.a.0., S. 141).

3. Beispiel:
a) ,,Je nach Qualitit nutzt sich die Be-
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schichtung (der Gepdicktaschen, Anm.)
im Laufe der Zeit ab. Deshalb sollten die
Sachen bei (bzw. vor) Regenfahrten zu-
sdtzlich in wasserdichte Packscicke (oder
Plastiktiiten) verstaut werden. Das bringt
auch den Vorteil einer besseren Uber-
sicht” (Ulf Hoffmann, a.a.O.)

b) ., Natiirlich kann man auch wasserdich-
te Tiiten in die Taschen packen, um die
Kleidung vor Niéisse zu schiitzen. Das ist
aber sehr umstdndlich zu handhaben,
und die Feuchtigkeit zwischen Tasche
und Tiite beginnt zu modern.” (Andreas
Bugdoll, Radwandern, Kronshagen o.J.,
S. 98)

Jeder Autor hat seine individuellen Er-
fahrungen als allgemeinen Ratschlag for-
muliert. Aus diesen Widerspriichen kann
als Fazit nur gezogen werden, daB es gro-
Be Unsicherheiten zum Thema Gepick-
transport gibt. Tips fiir neu einsteigende
Tourenradler miiiten daher sehr vorsich-
tig gedufert werden. Sie diirften nicht den
Anspruch erheben, ,,Wahrheiten” zu ver-
mitteln, sondern miiRten versuchen, die
Entscheidungskompetenz des Ratsuchen-
den zu stirken.

Entsprechend vorsichtig ist der Tip des
ADFC zu betrachten: ,, Hartboxen, die fest
mit dem Gepdicktriger verbunden werden
oder ihn ersetzen, kénnen wir fiir den
Toureneinsatz nicht empfehlen” (Helmut
Dachale, ADFC INFO-Clip, in: Radwelt 1/
1999, S. 28). Diesem Tip ist die Unter-
scheidung zwischen Weichtaschen und
Hartboxen zu entnehmen (in der Regel sind
Hartboxen das ,unbekannte Wesen”.
Smolik und Etzel z.B. setzen Gepick-
taschen mit Weichtaschen gleich; siehe
Smolik/Etzel: Das groBe Fahrradlexikon;
Bielefeld 1998, S. 219 f). Zur Erh6hung
der Entscheidungskompetenz des Radlers
wire es wichtig, die Vor- und Nachteile der
Systeme aufzuzeigen, um auf der Basis der
individuellen Kriterienabwigung den Rad-
ler zu einer sachbezogenen Wahl gelangen
zu lassen.

Sogenannte ,,Hartboxen” sind nicht ein-
fach zu Klassifizieren. Zwei Gruppen sind
zu unterscheiden: Zum einen die am Fahr-
rad festmontierbaren (z.B. die mit manchen
Liegerddern eine aerodynamische Einheit
bilden, aber auch die Gepickbox ,,City

Weichtaschen

Stéarken:

e es gibt sie in groBer Auswahl

» Preise sind erschwinglich

e sie sind in de Form flexibel, d.h. sie
passen sich den in sie hineinzustop-
fenden Gegenstédnden in gewissen
Grenzen an

e bestimmte Modelle sind mit Ruck-
sackriemen nachriistbar und sind
dann universeller zu verwenden

Schwéchen:

e haben Dichtigkeitsprobleme bei Nis-
se

e scheuern am Rahmen durch

e wenn sie ,,rund gestopft” sind, ste-
hen sie alleine sehr wackelig

e lassen sich nicht abschlieBen

Info u.a. unter
www.ortlieb.de

links: Hartboxen vom Typ VELO-CASE
oben: Schnappverschliisse fiir das Einhan-
gen am Gepacktrager

Hartbox (am Beispiel Velo-Case)

Stérken:

e wasserdicht

o formstabil

e abschlieBbar

e sind abmontiert standfest und sta-
pelbar

e lassen sich unterwegs variabel ver-
wenden (als Tisch, Sitz, Bock ...)

e hohe Lebensdauer

e bei richtiger Montage verbreiterte
stabile Auflageflédche fiir sonstige
Gepéckstiicke

Schwéchen:

e hoher Anschaffungspreis

e inflexibel bei unférmigen Giitern

e lassen sich nicht als Rucksack ver-
wenden

Info u.a. unter
velo-case@t-online.de

Case” der Ottweiler Firma SCHUMO, sie-
he PRO VELO 31, S. 9) und zum anderen
die am Fahrrad einzuhiingenden, z.B. Velo-
Case.

Anhanger

Eine ganz andere Art, Gepick zu beférdern,
ist es, dies per Anhiinger zu bewerkstelli-
gen. Bei der Wahl dieser Transportmog-
lichkeit ist zu bedenken, daB zum Zugtahr-
zeug sowohl weitere Spuren als auch zu-
sitzliches Systemgewicht hinzukommt.

Dadurch wird das Reisen anstrengender.
Andererseits gibt es einige Argumente, die
fiir die Nutzung eines Anhiingers sprechen.
So sind reinrassige MTBs in der Regel
nicht fiir Gepécktrigermontagen ausgelegt.
Ferner gibt es eine besondere Art von Rei-
sen: Man bummelt von Ort zu Ort, macht
mal hier einen Abstecher, mal dort einen
und kehrt oft zum Ausgangspunkt zuriick.
In solchen Fillen miite stets das Rad neu
be- und entladen werden, habe ich einen
Anhinger, so ist das Entledigen vom Ge-
pick durch einen einfachen Entkupp-
lungsklick gelost. (bf)
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Das , klassische“ Reiserad

iese Uberschrift geht von einer Un

terstellung aus: Es gibt eine Defi

nition des Reiserades. Wie diese
aussehen konnte, erblittere ich in dem
Buch von Ulrich Herzog ,,.Das Reiserad” -
nomen est omen, sollte man meinen. Dort
finde ich folgende Erlduterung:
, Wenn ein Supertourer dufierlich einem
Rennrad dhnelt und die Bauelemente teil-
weise identisch sind, so wird fiir das Reise-
rad doch eine andere Rahmengeometrie
gefordert. Der Radstand betrdgt 103-105
Zentimeter, beim Rennrad dagegen 95-100
Zentimeter. Durch den grofieren Abstand
zwischen Vorder- und Hinterachse entsteht
Platz fiir Schutzblech und Walzendynamo.
Die Fiifse haben mehr Trittfreiheit gegen-
iiber dem vorderen Schutzblech und den
hinteren Packtaschen. Der lingere Rad-
stand ergibt einen ruhigeren Geradeaus-
lauf und bessere Federungseigenschaften
als beim Rennrad. Auferdem sorgt er fiir
geniigend Abstand zwischen den Pedalen
und dem Vorderrad.

Schlieflich miissen Sie auch mit Pedal-
haken durch die Kurve powern konnen,
ohne daf} die Fufispitzen gegen das Lauf-
rad oder Schutzblech stofien. Ein langer
Radstand verschafft dem Randonneur ein
optimales Verhdiltnis zwischen Elastizitéit
und Festigkeit des Rahmens; gréfiere Ab-
messungen wiirden den Rahmen zu weich
machen. Das steile Sitzrohr wie auch das
dazu parallelstehende Lenkkopfrohr des
Rennrads bewirken schnelle, spritzig-ner-
vase Fahr- und Lenkeigenschaften und soll-
ten fiir den Reiseradrahmen deshalb mo-
difiziert werden. Der Rahmenwinkel zwi-
schen Sitz- und Oberrohr, der beim Renn-
rad 73 oder 74° betrcigt, wird beim Reise-
rad meist auf 72° verringert (...). Hier ist,
wohlgemerkt, stets von Herrenrahmen die
Rede. Auch dieses Detail der Rahmen-
geometrie hat besseren Nachlauf und gro-

Jieren Fahrkomfort zur Folge™ (Herzog,

a.a.0., S. 19f).

Zusammen mit Christian Smolik geht der

gleiche Autor an anderer Stelle von einem -

Radstand von 102-106 c¢cm aus (Christian
Smolik, Ulrich Herzog; Das Rennrad; Kiel
1994; S. 8); Smolik modifiziert diesen Wer
noch einmal auf 107 cm (Christian Smolik,
Stefan Etzel; Das groe Fahrradlexikon;
Bielefeld ; 1997; S. 432).

Bei derartig verschiedenen Ansitzen

schwindet eine verbindliche Definition des
Reiserades, zumal bei den anderen Para-
metern dhnlich verschiedene Aussagen ge-
macht werden. Doch eine ganze Reihe wei-
terer Faktoren bestimmt den Charakter ei-
nes Fahrzeugs, wie Smolik/Herzog es am
Beispiel des Rennrades darstellen:
- ,Macht ruhig oder spritzig: der Rad-
stand -»Ldnge lduft«, sagen die Segler.
Auch das Zweirad rollt um so stabiler ge-
radeaus, je weiter Vorder- und Hinterrad
voneinander entfernt sind. »Langer Rad-
stand = ruhiger Geradeauslauf, kurzer
Radstand = nervoses Fahrverhalten« lau-
tet eine Grundformel des Rahmenbaus. Nun
ist der Radstand in Wirklichkeit die Sum-
me zweier Grofien: Hinterbauldnge (ge-
messen von Tretlagermitte bis Mitte der
Hinterradachse) und Fufifreiheit (Abstand
von Tretlagermitte bis Mitte der Vorderrad-
achse). Und deren Einfluf3 ist unterschied-
lich. Allzu iippige Fufsfreiheit hat ihre Tiik-
ken: das Fahrergewicht lastet grofitenteils
auf dem Hinterrad, das Vorderrad verliert
an Bodenhaftung und kann in Kurven
schnell aus der Spur rutschen. Auch neigt
das Velo zum Ubersteuern und fihrt sich
flattrig. Kurz, das Fahrrad mit iibertriebe-
ner Fufifreiheit wird zum »Einrad mit Vor-
derradausleger«. Knapp bemessene Fuf3-
[freiheit wirkt sich durchweg positiv aus, fin-
det aber ihre Grenze, wenn der Fuf3 bei
Lenkeinschligen am Vorderrad schabt.
Trotzdem nehmen versierte Fahrer diesen
Umstand gern in Kauf, liuft doch das Vor-
derrad wie in Schienen und eliminiert jede
Flatterneigung.

Diese angenehmen Fahreigenschaften
konnen durch einen langen Hinterbau noch
verbessert werden. Leider ist es Mode ge-
worden, das Rahmenhinterteil extrem kurz-
zuhalten, womit das Vorderrad wieder we-
niger Bodendruck bekommt. (...) Mit einer
ergonomisch und aerodynamisch optimier-
ten, weit nach vorn orientierten Korper-
haltung bekommt der Rennfahrer trotz kur-
zen Hinterbaus geniigend Druck auf das
Vorderrad. Das kurze Velo ldiuft gut gera-
deaus, vorausgesetzt - und da liegt der
ndchste Haken - der Nachlauf stimmt.”
(Smolik/Herzog, a.a.0., S. 17).

Neben der Rahmengeometrie konnen an-
dere MaBnahmen die durch die Rahmen-
geometrie vorgegebene Eigenschaften ver-
stirken oder mildern. So kénnen Rohr-
materialien und -durchmesser einen Rah-
men komfortabler oder steifer machen,
durch das Verschieben des Sattels nach
vorne oder hinten kann der Schwerpunkt
verindert werden, durch die Verldngerung
/ Verkiirzung des Vorbaus kann das Vor-
derrad stérker oder schwicher belastet wer-
den; das gleiche gilt fiir den benutzten
Lenkerbiigel: Durch variable Griff-
positionen kann sich der Fahrer mehr oder
weniger nach vorne strecken.

Die unterschiedlichen Fahrradschmieden
haben dies Grundthema unterschiedlich
interpretiert - dabei ist das Liegereiserad
noch gar nicht in den obigen Betrachtun-
gen beriicksichtigt worden. Das bietet dem
Tourenradler die Chance, ein auf seine
Bediirfnisse optimiertes Fahrzeug zu fin-
den. Zwei Interpretationen des Grundthe-
mas ,,Reiserad” stellen wir am Beispiel
klassisches Reiserad” im folgenden vor
und konfrontieren diese mit dem Konzept
des Liegereiserades. Dies ist allerdings kein
Vergleichstest, dazu sind die vorgestellten
Fahrzeuge von ihren Philosophien und von
ihren Preisklassen her zu verschieden; al-
lerdings wollen wir den Blick fiir die ver-
schiedenen Konzepte schirfen.
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n der Szene ist der ,,Ranger” ein alter

Bekannter. Bereits 1985 ist er vom

ADFC zum ,Fahrrad des Jahres” ge-
kiirt worden. Wenn man davon absieht, daf3
nicht nur der Name geblieben, sondern das
Rad iiber die Jahre hinweg kontinuierlich
weiter entwickelt worden ist, dann sollte
es sich bei diesem Fahrzeug um ein ausge-
reiftes Produkt handeln.

Dies war unsere Ausgangsthese, als wir
den ,,Ranger” zum ersten Mal in die Hand
nahmen. Es ist zwar eines Kritikers unwiir-
dig, aber dennoch - der FairneB halber muf3
es vorweg gesagt werden - es war Liebe auf
den ersten Blick. Und dies nicht nur der
Farbe wegen (rot-metallic), sondern eher
aufgrund der Grazie: Langgestreckt und
mit - dem Zeitgeist gegen den Strich biir-
stend - filigranen Rohren. Mit einem Rad-
stand von 109 cm ist der ,,Ranger” wirk-
lich lang. Lange Rahmen versprechen ein
komfortables Fahren, beinhalten aber die
Gefahr der Flatterhaftigkeit. Dem letzteren
Ubel soll mit speziellen Rohren entgegen-
gewirkt werden. Das mit den filigranen
Rohren stimmt ndmlich nur auf den ersten
Blick, bei genauerem Hinsehen stellt man
fest. da die Rohre am Anfang und Ende
jeweils andere Durchmesser haben. Das
Oberrohr hat am Steuerkopfende einen
Durchmesser von 26 mm, am Sattelrohr-
ende aber 29 mm; das Unterrohr am Steuer-
kopfende 29 mm und an der Tretlager-
buchse gar 32 mm. Allein das Sattelrohr
hat ein durchgingiges Mall von 32 mm.
Mit diesen sogenannten auBen konifizierten
Rohren soll ein KompromiB zwischen aus-
reichender Rahmensteifigkeit und ausrei-
chendem Komfort erzielt werden.

Die Bereifung (Schwalbe Marathon 40-
622) und der leicht nach hinten gebogene
Lenker geben dem ,,Ranger” ein ATB-Aus-
sehen. Aber dieser optische Eindruck
tduscht. Der ,,Ranger” ist ein Spezialist fiir
die lange Tour, bei der geradeaus Kilome-
ter fiir Kilometer abgespult werden konnen.
Die Fahrpraxis bestiitigt die konstruktiv
angelegten Eigenschaften. Das Fahrzeug ist
sehr spurtreu, liuft fast wie auf Schienen.
In der Stadt dagegen wirkt es etwas sper-
rig (181 cm Gesamtlinge).

Bei der Ausstattung des Rades kann -
erfreulicherweise - keine allgemeine Aus-
sage gemacht werden. Es kann aus einer

Klassisches Reiserad mit vielen Ausstattungsvarianten:

Der ,,Ranger” von Patria

Der ,,Ranger* in der Herrenversion. Es gibt ihn auch mit Damenrahmen und mittelhohem Obet-
rohr. Hinten Gepécktréger fiir seitliche Taschen serienméBig, Befestigungsaugen fiir Low-Rider
an der Gabel und fiir Flaschenhalter am Unterrohr vormontiert.

breiten Palette an Ausstattungsvarianten
gewiihlt werden. So gibt es das Rad nicht
nur in Rahmenh6hen von 47 - 69 cm, son-
dern auch in unterschiedlichen Rahmen-
versionen (Herren, Damen, Curve) selbst
mit unterschiedlichen LaufradgroBen (26
und 28”). Optional sind unterschiedliche
Schaltungssysteme erhiltlich, von der 7-
Gang-Nabenschaltung iiber die Naben-
Kettenkombination 3x7 bis zur reinen
Kettenschaltung von Sachs oder Shimano
aus unterschiedlichen Modellreihen in ei-
ner fiir ein Reiserad moderaten Preisspanne
zwischen 1.448.- und 1.748,- DM. Damit
hat der ,,Ranger” den Trend, der bereits
1985 mit zum Titel ,,Fahrrad des Jahres”
gefiihrt hat, fortgesetzt: Das Fahrrad auf
Bestellung nach einem Baukastenprinzip
(siehe Ausstattungstabelle im Internet:
www.osterholz-scharmbeck.de/
fahrradhaus-velo-treff/fahrrad/ranger.htm).

Fiir das Testrad haben wir die 28”-Her-
renversion mit 57 ¢cm Rahmenhdhe, aus-
gestattet mit der Spectro 3x7 von SRAM

(vormals Sachs). Bei diesem Schaltsystem
tibernimmt die im Hinterrad integrierte
Nabenschaltung die Funktion des vorderen
3-fach Kettenblattes mit den Vorteilen, daf3
(a) sich vorne ein Kettenschutz, der diesen
Namen verdient, montieren 1dBt, (b) daB
die Differenz des Kettenzugstranges zwi-
schen kleinstem und groftem Gang nicht
so groB} ist wie bei einer Schaltung mit vor-
derem 3-fach Kettenblatt. Dadurch kann
das hintere Schaltwerk kiirzer bleiben und
hat demzufolge einen groBerén Abstand
zum Boden, was hilft, Stérungen durch
aufgeschleuderte Fremdkérper zu vermei-
den. Dies ist ein weiteres Indiz dafiir, daB
der ,.Ranger” als robustes und zuverlissi-
ges Arbeitspferd konzipiert ist. Der
Schaltungsbereich mit 426 % ist hierfiir
vollkommen ausreichen, denn mit der
kleinsten Ubersetzung - einer Untersetzung
von 1:0,87 - lassen sich auch kriftige Stei-
gungen iiberwinden.

Die V-Brakes sind recht giftig. Sie ha-
ben das Fahrzeug bei den unterschiedlich-
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sten Witterungsbedingungen sicher zum
Stehen gebracht - selbst bei Eis und Schnee.
Zwei Anmerkungen allgemeiner Art sind
jedoch zu machen - unabhingig vom
Fahrradtyp: Beladen mit Gepick verindert
das Fahrzeug naturgemil seine Fahr-
eigenschaften. Besonders vollbepackt soll-
te der Radler mit seinem Fahrzeug Probe-
bremsungen vornehmen, um sich mit den
verinderten Eigenschaften seines Fahr-
zeugs vertraut zu machen. Ferner wirken
bei einem beladenen Fahrzeug auch beim
Bremsen grofere Massen, die durch gro-
Bere Bremskrifte zum Stehen gebracht
werden miissen. Grofere Bremskriifte fiih-
ren jedoch auch dazu, daB Felgen schnel-
ler verschleiffen. Die wiederum sind durch
die groBeren Massen (Fahrer plus Gepiick)
sowieso zusitzlich belastet. Die Gefahr, da}
die Felgen nach kriftiger Fahrzeugnutzung
,»umkippen”, sind relativ groB. Felgen sind

VerschleiBmaterial. Spitestens nach jeder
Saison sollte der Tourenradler die Felgen
einer intensiven Kontrolle unterziehen!

Fiir das Gepick ist hinten der Triger
»S+L Tournee” fiir eine Belastung bis 25
kg montiert. Er hat seitliche Biigel, die
dafiir sorgen, dal weiche Gepicktaschen
nicht bis in die Speichen ,,ausbeulen”. An
der Gabel sind fiir die nachtrigliche Mon-
tage eines ,Low-Rider” Gewindebuchsen
vorbereitet. Ein weit zur Seite ausscheren-
der Achsseitenstinder gibt dem Rad - zu-
mindest in unbeladenem Zustand - siche-
ren Stand. Am Sattelrohr 146t sich an den
entsprechenden Bohrungen ein Flaschen-
halter nachriisten.

Erfreulich ist, daB sich bei Ridern die-
ser Preisklasse bei der Lichtanlage die
Doppelverkabelung durchsetzt. Die Licht-
anlage ist auf der Hohe der Zeit: Vorne und
hinten sind Scheinwerfer von B&M jeweils

oben: leicht nach hinten gebogener ATB-Len-
ker; fur ein Reiserad sind zu wenige verschie-
dene Griffmoglichkeiten gegeben; interessant
ist der stufenlos verstellbare Vorbau.

links: V-Brakes vorne und hinten; der Dynamo
AXA HR arbeitet selbst in Extremsituationen
gut, die Verkabelung (Kiemmverbindung blan-
ke Drahtenden) ist aber nicht zufriedenstelien.

mit Standlichtfunktion montiert. Zu bekrit-
teln ist bei dem AXA HR-Dynamo - der
sogar bei Schnee zuverlissig arbeitet - die
Kabelkontaktierung: Blanke Kabelenden
miissen in Bohrungen gesteckt und mit ei-
nem Kunststoffpropfen verstopselt werden.
Dies ist keine Dauerlosung!

Ein Reiserad soll zuverlissig und wenig
anfillig sein - schlieBlich ist jeder
Reparaturtag ein verlorener Urlaubstag.
Diesbeziiglich hinterldBt der ,,Ranger” ei-
nen sehr guten Eindruck. Die Komponen-
tenauswahl ist robust, die Verarbeitung
liberzeugend, die Lackierung widerstands-
fahig gegeniiber duBeren Einfliissen. Auch
der Gel-Sattel (Selle Royal Trekking) be-
darf keiner besonderen Pflege. Allein an
den Ritzeln hinterlief das aggressive Streu-
salz dieses Winters seine Spuren. Daf das
nur dort zu sehen war, zeugt von der Qua-
litdt des Fahrzeugs. (bf)

Mit PRO VELO erhalten Sie mit der Zeit ein Archiv wichtiger
Artikel von bleibendem Wert. Und mit der Artikelverwaltung
finden Sie die alten Aufsétze aufs Stichwort!
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enn es stimmt, daf3 das klassi
sche Reiserad mit dem Rennrad
verwandt ist, dann trifft es auf

das ,,T 900 aus der Bremer Fahrrad-
manufaktur zu. Nach einem heillen Ritt
steigt man kopfschiittelnd aus dem Sattel
und fragt sich, wer auf die Idee kam, die-
sem heiBbliitigen Gefihrt den ach so niich-
tern klingenden Namen ,,T 900” zu geben,
der eher Assoziationen an ein Mordinstru-
ment aus dem 2. Weltkrieg sowjetischer
Machart denn an ein Fahrrad mit derartig
positiven Eigenschaften hervorruft.

Das ,, T 900~ ist sportlich straff, fast
kniippelhart. Dafiir sorgen die 32 mm
Durchmesser der Hauptrohre des Rahmens.
Hrst wenn der Brooks-Ledersattel weich
gefahren ist, sollte sich ein gewisser Kom-
fort einstellen.

Bei dichtem Verkehr, in kritischen Situa-
tionen, immer dann, wenn man gefaf3t sein
muB, rasch reagieren zu miissen, hat man
die Hidnde dort am Lenker vor Ort, von dem
aus sie schnell die Bremsgriffe betitigen
konnen, von dem aus die Schalthebel be-
dient werden konnen. Und dieser Ort liegt
beim ,,T 900 in der Lenkermitte. Am ,,T
900~ ist ein Mehrfunktionslenker verbaut,
an dem die Schalt- und Bremshebeleinheit
mittig montiert ist. Die Lenkungsdidmpfer-
funktion der Unterarme ist dadurch mini-

Die Primadonna unter den Reiseradern:

Das ,, T 900“ aus der Fahrradmanufaktur

Das ,, T 900“. Hinten Gepécktréger fiir seitliche Taschen, vorne Low-Rider serienmaBig. Im Rahmen-
dreieck zwei Flaschenhalter. Clipless-Pedale mit zwei unterschiedlichen Seiten fiir Normalschuhe
oder Shimano Trekkingschuhe.

Griftposition relativ aufrecht, dadurch wird
das Vorderrad entlastet. All diese Faktoren

sich. Und dies ist auch so gewollt: Der Fah-
rer kann in bestimmten Situationen rasch

miert, ferner sitzt der Radler bei dieser  bringen eine sensiblere Steuerfunktion mit  reagieren.
Technische Daten und Preise der in den Aufsiitzen vorgestellten Reiserider
Modell: Ranger T 900 Street Machine GT
Hersteller: Kleinebenne GmbH Fahrradmanufaktur HP Velotechnik
Hansastrafle 29 Zum Panrepel 24 Goethestr. 5
33818 Leopoldshohe 28307 Bremen 65930 Kriftel
Tel. (05202) 9838-0 Tel. (0421) 43857-0 Tel. (06192) 41010
Rahmen: aufen ,konifiziert“CrMo Koniatube CrMo ovalisierte Rohre CrMo Einrohrrahmen 50 mm
Tretlagerhohe: 29,5 cm 29,5 cm ca. 67 cm
Rahmenhohe: 57 cm (Testrad) 56 cm (Testrad) -
Sitzhohe: - = ca. 62 cm
Radstand: 109 cm 106 cm ca. 103 cm
Gesamtlinge: 181 cm 176 cm ca. 185 cm (variabel)
Laufrider: 40-622 Alu-Felgen 32-622 Alu-Felgen vorne 20%, hinten 26
Antrieb vorne: 387 22/32/44 7. 28/44/54 7.
hinten: 14-327 11-32 7 19 =32
Schaltung: Spectro 3 x 7 Shimano Deore XT SRAM Neos / Grip Shift
Bremsen: V-Brake VB-868 Shimano Deore LX V-Brake Magura Hydraulik
Beleuchtung: v: Lumotec plus, h: Toplight 4D plus v Lumotec plus oval, h: Toplight 4D v: Lumotec plus; h: Toplight 4D
DynamoAXA HR Seitenldufer Dynamo Nordlicht Seitenldufer Nabendynamo SON
Gewicht: ca. 16 kg ca. 15 kg (einschl. Low-Rider) ca. 18 kg
Preis: ab 1.448,- DM ab 2.398,- DM ab 3.299.- DM
PRO VELO 56
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Anders dagegen bei freier Fahrt auf der
LandstraBe: Der Radler greift den Lenker
weiter auflen an der vorderen Rundung des
Lenkerbogens. Der Radler ist weiter nach
vorne gestreckt, das Vorderrad ist stirker
belastet, ein ruhiger Geradeauslauf ist deut-
lich spiirbar. Und dann geht sie ab, die Post.
Das .,T 900" liebt die lange asphaltierte
Gerade. Hier ist es Rad, hier darf “s es sein:
Der schmale, fast profillose Reifen und der
Ubersetzungsbereich von 582 % machen
es (fast) zum Renner fiir den durchtrainier-
ten Radler. Mit leichtem Druck auf die

Schalter lassen sich die Ginge fast ge-
riuschlos durchschalten, auch fiir den vor-
deren Umwerfer trifft dies zu!

Bei aller Euphorie fiir die Geschwindig-
keit sollte jedoch nicht vergessen werden:
Das ,,T 900" ist ein Reiserad! Hieran erin-
nern die beiden serienmiiflig montierten
Gepiicktriger von Tubus.

Die Bremsen (V-Brake Deore LX von
Shimano) verzégern das Fahrzeug mehr als
ausreichen, feinfiihliges Dosieren der
Bremskrifte ist dringend notwendig.

Zwei Trinkflaschenhalter, der weit ab-

oben: Mehrfunktionslenker; dadurch sind ver-
schiedene Griffméglichkeiten gegeben, die
Druckstellen und Kribbeln an den Handen ver-
hindern helfen; Bedienung der Schalt- /
Bremshebelkombination erfolgt aus einer mitt-
leren Griffposition heraus.

links: V-Brakes vorne und hinten, Bremsbela-
ge werden durch Parallelogrammsteuerung
stets plan auf die Felgen gepref3t; der Dynamo
von Nordleicht arbeitet lautios und leichtgéan-
gig, die Klemmverbindung (blankes Drahtende
wird durch Ose gefidelt) ist aber nicht zufrie-
denstellen.

spreizende Seitenstinder, die speziellen
Pedalen, die das Radeln sowohl mit als auch
ohne speziellen Radlerschuhen zulassen,
die Doppelverkabelung mit modernem
Scheinwerfer vorne und hinten runden den
positiven Gesamteindruck des Fahrzeugs
ab. Allein der Nordlicht-Seitendynamo paBt
nicht in dies Bild hinein. Er hat zwar ei-
nen guten Ruf seines leichten und geriusch-
losen Laufs wegen, aber die Kabelquetsch-
verbindung fiir nur ein Kabel ist nicht mehr
Stand der Technik. Auch rutschte er - an-
ders als der AXA HR - bei Schnee durch.

Vergleich der Getriebe bei den in den Aufsitzen vorgestellten Reiserddern
(Vergleich der Entfaltungen (E) und der zu erzielenden Geschwindigkeiten (v) bei 60 U/Min
Trittfrequenz sowie des Ubersetzungsbereiches in %)
v (km/h) E (m)
ﬂ\ N
< P S 89 | | 972
8,14 e Py ’
S0 S o = e 226 — — _| 833
25 | — 598— — — — — — —627F —— — — 1. —— s 6,94
20 ®8 ®§__ __ _ _ _ _ . o
it T3 — 7pr T >
15 ] — . — — _ ___H_ R _®_ — 1 417
10-_.3;53_ — _—— A7 —_— —3:34 — 1 2,78
5 2,62 2,72 1.39
= = W T T e ———— i &
e ] L 0
Ranger T 900 Street Machine GT
426 % 582 % 514 %

FAHRRADREPARATURBETRIEB IN
MUNCHEN (SCHWABING)
sucht:

MECHANIKER / IN

der/die umfangreiche Reparaturen,
von der Annahme bis zur Ubergabe, ei-
genstandig ausfiihrt.

In erster Linie handelt es sich um Ar-
beiten an Alltagsfahrradern.

Der Anteil an Stammkundschaft ist
sehr hoch.

Hervorragendes Werkzeug
kpl. vorhanden.
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Tel. 089 - 2717512
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Thema

ein, die Klassifizierung der Fahr
Nr’cider in Citybike, Mountainbike,

Rennrad, ATB, Liegerad usw. ist
nicht stichhaltig. ,,Liegerad” ist wie ,,her-
kommliches Rad” ein Oberbegriff, dem
Rider fiir unterschiedliche Funktionen zu-
zuordnen sind. Auch in der Gruppe der
Liegerider gibt es Citybikes, Rennrider,
Reiserdder usw. Dabei gelten lange Liege-
rdder als typische Reise-, kurze als typische
Rennrider. Diese starre Zuordnung ist nicht
unwidersprochen geblieben (siche Werner
Stiffel; Langlieger fiir den Alltag; in: PRO
VELO 52, S. 22 f). Stiffel bricht eine Lan-
ze fiir den Langlieger und beteuert, dal3
dieser Liegeradtyp fiir die unterschiedlich-
sten Einsatzzwecke geeignet sei.

Und nun kommt die Firma HP
Velotechnik daher und will ein kurzes
Liegerad als Reiserad verkaufen. Ein Wi-
derspruch? Nun, fiir das lange Liegerad als
Reiserad spricht der lange Radstand, der
fiir einen guten Geradeauslauf sorgt. Beim
.normalen” Reiserad gelten 102-106 c¢cm
bereits als lang, mit 103 c¢m bleibt die
Street Machine GT” in diesem Bereich.
Dieser groe Radstand wird technisch da-
durch erreicht, daB das Steuerkopfrohr weit
nach vorne verlegt worden ist. Damit der
Radler dennoch bequem den Lenker errei-
chen kann, ist ein ziemlich langer ,,Vor-
bau”, der nach hinten zeigt, verbaut wor-
den. Allerdings ist durch den niedrigeren
Schwerpunkt ein Liegerad - vor allem im
unteren Geschwindigkeitsbereich - von
Hause aus kippeliger. Aber die ,,Street
Machine GT” als Reiserad ist ja nicht fiir
niedrige Geschwindigkeiten, wie sie hiu-
fig in der Stadt gefahren werden, konzi-
piert, sondern fiir die flotte Uberlandfahrt.
Die Konstrukteure der ,,.Street Machine
GT” haben durch Modifikation des Steuer-
kopfwinkels den Nachlauf vergréBert und
dadurch den Geradeauslauf zusitzlich ver-
bessert. Ferner wirken die Hiinde / Unter-
arme des Radlers an dem breiten unten lie-
genden Lenker mit seiner Breite von fast
55 c¢m als stabilisierender Lenkungs-
didmpfer.

Warum diese technischen Anstrengun-
gen, um ein kurzes Liegerad fiir den Reise-
einsatz fit zu machen? Mit einem »langen”
ist das doch alles technisch kein Problem!
Neben dem eher ,,modischen™ Argument,

Reiseliegerad fiir die groBe Tour:

,Street Machine GT“ von HP Velotechnik

Die ,,Street-Machine GT* ist voll gefedert. Zwei Gepacksysteme sind vorgesehen, zum einen der
Heckgepécktréger, zum anderen Low-Rider unter dem Sitz. Neben der Version mit tiefem Lenker
(siehe Abbildung) gibt es auch eine Version mit oben liegendem Lenker.

da} kurze Liegerider stirker gefragt sind
als lange, ist ein gewichtigeres bedeutsa-
mer: Kurz Liegerdder sind einfach handli-
cher, falls das Fahrzeug zwischendurch mal
mit dem Flugzeug, der Bahn oder dem Auto
transportiert werden soll.

Unter diesem Gesichtspunkt - so kénnte
man meinen - sind die Konstrukteure der
»Street Machine GT” nicht konsequent
genug gewesen: Dann hitten sich auch hin-
ten ein kleines Rad verbauen konnen, um
zusitzlich das Fahrzeug zu verkiirzen.
Doch auch dieser Einwand I8t sich ent-
kriiften. Hierzu muf} die Schaltgeometrie
genauer betrachtet werden. In der Regel
wird in der Schaltungsdiskussion lediglich
das Ubersetzungsverhiltnis zwischen vor-
derem Zahnkranz und hinterem Ritzel be-
trachtet. Die bei einem bestimmten Uber-
setzungsverhiltnis bei gleicher Drehzahl zu
erzielende Geschwindigkeit ist jedoch auch
von der Entfaltung des angetriebenen Ra-
des abhingig. Bei einem 20-Zoll-Rad bin
ich bei gleicher Drehzahl und bei gleichem

Ubersetzungsverhiltnis also deutlich lang-
samer als mit einem 26-Zoll-Rad. Da 26-
oder 28-Zoll-Réder die handelsiiblicheren
sind, auf die sich die Komponentenhers-
teller eingestellt haben, kann fiir diese Lauf-
radgroen auf eine weite Palette von Schal-
tungssystemen zurlickgegriffen werden.

Weiterhin erfordert der grofe Schal-
tungsbereich, ein Reiserad soll sowohl berg-
als auch reisetauglich mit flotter Fahrt sein,
ein langes hinteres Schaltwerk. Bei zu klei-
nem Laufradradius wire der Abstand zwi-
schen Schaltwerk und Fahrbahn zu gering;
Beschidigungen durch Steinschlag, Bord-
steinkanten o0.d. wiren héufiger zu bekla-
gen. Das grofie Laufrad macht somit durch-
aus Sinn.

Kurze Liegeridder sind oftmals brems-
sensibel. Dadurch, daf8 der Schwerpunkt
oberhalb der Radstandsmitte liegt, wird das
Hinterrad weniger belastet als bei einem
herkémmlichen Rad. Im Bremsvorgang
wird es zusitzlich entlastet, so daB seine
Bremswirkung deutlich geringer ist. Es
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Federgabel vorne mit MAGURA-Hydraulik-
bremsen und Nabendynamo SON

neigt schnell zum Blockieren. Dagegen
zeitigt das Vorderrad eine deutlich bessere
Bremswirkung. Bei zu heftigem Griff in
den vorderen Bremshebel kann sich das
Fahrrad hinten aufbdumen. Dennoch ist die
»Street Machine GT” auch beim Bremsen
beherrschbar, allerdings muf} die richtige
Dosierung geiibt werden. Fiir das beladene
Fahrzeug gilt: Jedes Kilo verlagert den
Schwerpunkt weiter nach hinten und das
Fahrzeug wird bremsstabiler.

Gepick kann iippig zugeladen werden.
Hierfiir sind ein aus 12 mm starkem Rohr
gebogener groer Gepicktriger und zwei
unter dem Sitz positionierte Low-Rider
vorgesehen. Die Zuladung kann einen ne-
gativen Einfluf auf die Fahrzeuggeometrie
haben: Die ,,Street Machine GT” ist voll
gefedert, das Gewicht fiihrt zum Einfedern
der hinteren Federschwinge, der Rahmen

Lenker von oben; deutlich ist der lange ,,Vor-
bau“ su sehen, am unteren Bildrand der Sitz.

Ferderelement fiir die hintere Federschwinge.
Rechts an die Feder anschlieBend der Drehring
zum stufenlosen Einstellen der Vorspannung.

,knickt” ein und der Steuerkopfwinkel wird
kleiner. Dem haben die Konstrukteure je-
doch vorgebeugt: Zum einen kann zwi-
schen verschiedenen Federelementen ge-
withlt werden, um die Fahrzeuggeometrie
gewichtsunabhingig konstant zu halten,
ferner kann die Vorspannung bei variablem
Gewicht an einem Drehkranz stufenlos
verstellt werden.

Federungen haben eine weitere unange-
nehme Eigenschaft: Tritt der Radler kriif-
tig in die Pedale, so fiihrt der Zug der Ket-
te nicht nur zum Vortrieb, sondern auch
zum Spannen des Federelements. LBt der
Druck aufs Pedal nach, so schnellt die Fe-
der zuriick, was zu einem unangenehmen
Schlag aufs Kniegelenk fiihren kann. Bei
der Konstruktion der ,,Street Machine GT”
sind diese unangenehmen Begleiterschei-
nungen der Federung dadurch vermieden

worden, daf der Kettenzug durch die Ver-
langerung der Drehachse des Federbeins
fiihrt, so dafl der Antrieb auf das Feder-
system reaktionsfrei bleibt.

Neben der Federung trigt besonders der
bequeme Schalensitz zum Komfort dieses
Fahrzeugs bei. Der Sitz hat im Querschnitt
die Form eines doppelten ,,.S”. Er soll dem
Riickgrad Halt geben. Dies kann jedoch nur
gelingen, wenn der Sitz zum Riicken sei-
nes Benutzers palit. Der Hersteller bietet
hierzu drei verschiedene Sitzmafie an.

Das Besteigen des Fahrzeugs ist, wenn
der Typ ,.Liegerad” fiir den Nutzer neu ist,
zundchst gewohnungsbediirftig: Es gilt, das
Fahrzeug zwischen die Beine zu nehmen
und sich nach hinten plumpsen zu lassen
(die ,,Street Machine GT” wird auch mit
oben liegendem Lenker angeboten, dann
geht es fiir ,,Neulinge” einfacher). Ist die
»otreet Machine GT” bei langsamer Fahrt
noch etwas wackelig, so wird sie mit zu-
nehmendem Tempo immer stabiler und bei
flotter Fahrt zieht man mit ihr spurgetreu
los. Entspannt, die Hiande halb hiingend auf
dem Lenker, gleitet man mit freiem Blick
nach vorne durch die Landschaft. Die
Bedienungselemente fiir die Schaltung
(Grip-Shift-Drehringe) und die Magura-
Bremshebel sind bequem und sicher zu
bedienen. Nur den Dynamo zum Einstel-
len habe ich nicht gefunden. Das ist auch
kein Wunder, denn ein Schmidt-Naben-
dynamo (SON) liefert unbemerkt stindig
mitlaufend die elektrische Energie. (bf)

Die ,,Street Machine GT” ist in der
Grundversion fiir 3.299,- DM zu haben.
Der Hersteller bietet eine ganze Reihe von
Ausstattungsvarianten an, so daf3 der Kun-
de sein Wunschrad nach dem Baukasten-
prinzip zusammenstellen kann (siche
Internetadresse www.hpvelotechnik.com).

Die ,,Street Machine GT” ist ein durch-
dachtes Fahrzeug fiir den Langstreckenrad-
ler, der den Komfort zu schiitzen weiB. (bf)

Geféllt Ihnen PRO VELO?

Erzahlen Sie es weiter!
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ydra? Ja, fiir jedes Problem das
Hman erschligt, taucht mindestens

ein neues auf. Durch die ProVelo
47 animiert, fing der Autor 1997 an, sich
intensiv mit der Thematik Fahrrad-
lichtanlagen zu beschiftigen.

Sehen oder gesehen werden. Zum Gese-
henwerden reicht natiirlich ein Glithwiirm-
chen, zum Sehen leider nicht. Die Licht-
einrichtungen an Fahrrddern sind in
Deutschland stark reglementiert, Gliih-
wiirmchen sind nicht zugelassen. Dazu zie-
he man die StVZO und deren nachgeord-
nete ,. Technischen Anforderungen” heran.

Ob und was in Deutschland zugelassen
wird, dariiber entscheidet das Lichttechni-
sche Institut (LTI) in Karlsruhe. Was dort
zugelassen wird, ist aus der Sichtweise der
Alltags-Radler leider teilweise eine Kata-
strophe. Manchmal gewinnt man den Ein-
druck. es gehe den Verantwortlichen im
Bundesministerium fiir Verkehr nur um das
Gesehen werden, egal ob sinnvoll oder
nicht (Speichenreflektoren) und nicht dar-
um, ob die Radfahrer auf deren Verban-
nungsgebiet Radweg etwas sehen konnen
(dezimieren sich dadurch bei zugelassener
Lichtanlage ja von selber).

Also muf} der Radler selbst Hand anle-
gen und den Verordnungen ein Schnipp-
chen schlagen. Hierzu im Folgenden eini-
ge Uberlegungen. Es geht nicht um blanke
Hochriistung, sondern um den intelligen-
ten Finsatz der knappen Ressourcen.

1. Energieerzeugung
Licht am Fahrrad kommt nur durch Lei-
stung. Dafiir mul} transportable Energie
umgewandelt werden. Diese wurde friiher
in Form von Karbid oder Ol bereitgestellt.
Heute werden dafiir Batterien bzw. Akkus
verwendet. Die zuverléssigste und ausdau-
erndste Leistungsquelle ist aber immer
noch der Mensch selbst. Deshalb werden
im Folgenden nur Dynamos betrachtet.
Trainierte Alltags-Radler bringen me-
chanisch ca. 200 W, untrainierte Radler ca.
50 W auf die Pedale. Der Dynamo soll nicht
allzu viele Verluste aufweisen, besonders
wenn das Fahrrad auch bei Dunkelheit als
Verkehrsmittel betrachtet wird. Nimmt man
einen normalen Radler mit 100 W, eine
Lichtmaschine mit 3 W elektrisch und 30
Prozent Wirkungsgrad an, so werden al-

Die moderne Hydra:

Fahrradlichtanlagen

leine 10 % der mechanischen Leistung des
Radlers in die Lichterzeugung gesteckt.
Andersherum: Es bleiben nur 90 W fiir die
Fortbewegung iibrig. Das ergibt iiberschli-
gig eine Geschwindigkeitsreduzierung um
etwa 3 %.

Verheerender sind eher die 6—7 W, die
in der Fahrradlichtmaschine nicht in Strom
umgesetzt werden. Diese Verlustleistung
teilt sich in elektrische, magnetische und
mechanische Leistung auf. Letztere schii-
digt dort Stiick fiir Stiick getriebebehaftete
Dynamos oder die Reifenflanken. Auch
Reibrollen sind Getriebe, damit unterliegt
auch der iibliche Seitenldufer dem Ver-
schleilproblem. Die Schidigungen sind
irgendwann so stark, dal der Dynamo nicht
mehr funktioniert und der Radler im Dun-
keln fihrt. Hier ist es alleine aus Sicht der
Zuverldssigkeit sinnvoll, einen hohen Wir-
kungsgrad anzustreben. Das wird mit dem,
von der TA 4 geforderten, Wirkungsgrad
von 30 % bei 15 km/h in 6 V Systemen
und 50 % bei 12 V Systemen nicht gerade
gefordert. Bei hoheren Geschwindigkeiten
sinkti.a. der Wirkungsgrad herkdmmlicher
Dynamos, die Verlustleistung steigt an und
die Reibpaarung wird noch stirker bean-
sprucht. Die Reibpaarung kann dann auch
versagen, der Dynamo rutscht durch.

Fahrraddynamos sind nahezu Konstant-
stromquellen. Dazu mehr in dem am
Schluf} angefiihrten Text. Hier sei nur er-
wiihnt, daf3 es (noch? Siehe TA 24 Abs. 6)
eine Reihe von Dynamos gibt, denen durch
ein Veridndern des Lastwiderstandes durch-
aus mehr als die zugelassenen 3 W elek-
trisch entlockbar sind. Als Beispiel mogen
der Schmidts Original Nabendynamo
(SON), der G S 2000 sowie seine Nachfol-
ger FER 2001 und 2002 und der Nordlicht
dienen. Erstere liefern an 24 Ohm (zwei in
Serie geschalteten Fahrradscheinwerfern)
schon bei etwa 15 km/h, letzterer bei etwa
25 km/h die in der TA 24 festgelegten
Spannungswerte fiir jeden einzelnen
Scheinwerfer. Fiir die Geschwindigkeiten

darunter kann einer der Scheinwerfer kurz-
geschlossen werden. Dazu mul3 der zusétz-
liche Scheinwerfer vom Fahrradrahmen
isoliert werden.

Leider wird diese Moglichkeit fiir
gesetzestreue Biirger durch den Paragra-
phen 67 der StVZO untersagt (Du sollst
keine anderen Scheinwerfer haben neben
dem einen).

2. Der Weg zur Lampe

Kurz und biindig sollte er sein, wie dieses
Kapitel. Das sieht auch die, in der Abstim-
mung befindliche, Neufassung der StVZO
vor. So wenig Unterbrechungen wie mog-
lich, Stromleiterschutzbleche wiren nicht
mehr zuldssig. Paarweise Leitungsfiihrung
wiirde vorgeschrieben, der Rahmen diirfte
nicht mehr als Riickleiter funktionieren.
Kupferkabel, wenn moglich an Dynamo
und Scheinwerfer verlotet (auch wenn die
StVZO Par. 67c Neufassung Steck-
verbindungen vorschreiben mochte),. zu-
mindest mit korrosionsresistenten Steckern
angeschlossen.

Das Kabel sollte schon aus Festigkeits-
griinden mindestens 0,5 gmm, besser 1
gmm aufweisen. Auch ist auf eine fein-
adrige Litze zu achten, da es sonst schnell
zum Bruch durch wechselnde Biegung, z.B.
am Steuersatz, kommt.

3. Es werde Licht

Was niitzt die beste Energie (Strom), wenn
sie nicht so umgewandelt wird, daB der
Benutzer etwas davon hat?

Und nun zu etwas vollstindig anderem:
Dem Scheinwerfer! Bisher ging es nur dar-
um Energie moglichst wirkungsvoll am
Fahrrad zu halten. Jetzt soll sie weg: Nach
vorne! Kurzfassung: Je grofer, desto bes-
ser. Warum? Erstens steigt mit der Leistung
die Lichtausbeute der Birne, gemessen in
Lumen pro Watt. Zweitens kann man mit
groBeren Reflektoren das Licht besser und
toleranter sammeln als mit kleinen Desi-
gner-Minis, die nur die Blicke an sich zie-
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TA 4 Aligemeine Anforderungen

e Als Kabelquerschnitt werden minde-
stens 0,4 gqmm vorgeschrieben. Die 12
V-Systeme werden offiziell zugelassen.

e Die Anzeige, daf} Batterien bzw. Ak-

kus leer sind, soll bei 80 % der Nenn-

spannung erfolgen. Bei NiCd-Akkus
ist unter der Beriicksichtigung der

Kennlinie dann kaum noch von einer

Vorwarnzeit zu reden. Hier wird eine

billige, aber kaum wirksame

Spannungskontrolle vorgeschrieben.

Bei LED-Standlicht-Schaltungen wird

nach einer Nachleuchtzeit von 4 Mi-

nuten noch eine Resthelligkeit von 26

% der Anfangshelligkeit gefordert.

e In Abs. 9 werden neben 6,75 und 13,5
V auch 28 V-Systeme erwihnt.

e Fiir Riicklichter in 12 V-Systemen wird
ein Lastwiderstand von 152 Ohm vor-
geschrieben. Das macht 0,94 W allei-
ne fiir das Riicklicht aus. Der Fort-
schritt in der Elektronik hat hier kei-
nen Widerhall gefunden: Selbst eine
mit 70 mA betriebene ultrahelle LED
fiir Beleuchtungszwecke diirfte inkl.
Schaltregler max. 0,3 W ziehen. Da
wiiren vorne 10 % mehr Leistung zum
Sehen moglich! Oder sollte man lie-
ber von hinten gesehen werden?

TA14b Ricklichter fur Fahrrader und
Fahrradanhanger

¢ Der Riicklichtreflektor wird ungleich
hiirter reglementiert, als der des
Fahrradscheinwerfers. Er muf} gegen
das Eindringen von Feuchtigkeit, Staub
und Schmutz abgedichtet sein. Er muf}
einem halbstiindigen Test iiber kochen-
dem Wasser widerstehen und darf nicht
von dem Einwirken einer Losungs-
mittelmischung aus 7 Teilen n-Heptan

und 3 Teilen Toluol angeldst werden.
Obige Anforderungen fehlen bei Schein-
werfern vollkommen.

e Eine weitere unverstindliche Regelung:
Batterieriicklichter brauchen nicht den
nach schrig oben vorne gehenden Licht-
strahl zur Funktionskontrolle von min-
destens 0,025 cd; fiir dynamobetriebene
ist der aber vorgeschrieben.

Die aktive Fahrradbeleuchtung wird erganzend zur StVZO § 67 in den Technischen"Anforderungen
(TA) reglementiert. Im folgenden soll auf die derzeit in der Abstimmung befindlichen Anderungen und
ihre Auswirkungen eingegangen werden.

Punkte L5 und RS gelten nur fiir die Lam-
pen der 12V/6,2W-Systeme bzw. Schein-
werfer mit einer Lichtquelle, deren Licht-
strom bei Priifspannung einen Wert von
42 Im iibersteigt.

e Das fiihrt dazu, daB} storende Streuraster,
wie es zum Beispiel der alte Union H70
besonders bei Nebel erzeugt, nicht be-
riicksichtigt werden oder der Hella FF-
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Abb. 1

TA23 Scheinwerfer fiir Fahrrader

* Die TA23 legt u.a. ein MeBraster zwi-
schen 7 oder 9 Punkten und einer Zone
fest (sieche Abb.1).

Das Mefraster ist in 10 m Abstand vom
Scheinwerfer aufzustellen. Der Schein-
werfer soll so ausgerichtet sein, daf} der
hellste Punkt in HV liegt. Entlang der
Pfeillinien sind geforderte Mindest-
helligkeiten zu erzielen. In, bzw. zwi-
schen den Punkten sind Mindest-
beleuchtungsstirken vorzuweisen, in der
Zonel darf die Beleuchtungsstiirke in 10
m Abstand 2,0 Ix nicht iiberschreiten. Die

Tech anscheinend schon auf das MeB-
raster optimiert wurde und die Ausleuch-
tung eher einer Sanduhr gleicht.

TA 24 Fahrradlichtmaschinen

¢ In der Neufassung der TA 24 sind uv.a.
geforderte Mindestwirkungsgrade aufge-
nommen (siche Abb. 2).

e Diese Spannungen sind nicht an realen
Fahrradlichtanlagen, sondern an einem
externen Widerstand von 12 Ohm fiir 6
V-Systeme und 29,4 Ohm fiir 12 V-Sy-
stem zu liefern. Der Widerstand von
Gliihfadenlampen steigt mit der Span-
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nung, die Spannung steigt... die Lebens-
dauer sinkt drastisch.

e Etwas Verwirrung diirfte stiften, daf von
12 V-Systemen gesprochen wird, die
Priif- und Betriebsbedingungen aber von,
aus der Kfz-Technik heraus begriindba-
ren, 13,5 V ausgehen.

e In der derzeitigen Fassung (6.1/98) des
Neuentwurfes TA 24 sind keine Tests zum

e . Abs. (1), 3. nach beiden Seiten wir-
kend: a) entweder mindestens zwei
gleichmiBig verteilt angebrachte gelbe
Speichenriickstrahler an den Speichen
des Vorderrades und des Hinterrades oder
b) ringformig zusammenhéngende retro-
reflektierende wei3e Streifen an den Rei-
fen oder den Speichen des Vorder- und
des Hinterrades.

Geschwindigkeit km/h| > =5 >=10 15 >=15 | <=30/50
6 V-Anlage  Ueff 3-7 57-7 |57-75
n 30
12 V-Anlage Ueff 6-15 | 12-15(13,5-15 13,5 -15
n 50
Abb. 2

Betrieb bei Regen oder Schnee vorgese-
hen. Also weiterhin: Zugelassen, aber im
Regen stehen gelassen.

e In Abs. 6 wird festgeschrieben, da3, wenn
nur das Riicklicht wirksam angeschlos-
sen ist, die Spannung nicht 9 V bzw. 16
V iiberschreiten darf. Das kann ein
Serienschalten von zwei Scheinwerfern
an 6 V-Systemen in Zukunft unmoglich
machen.

StVZO Par. 67c Lichttechnische

Einrichtungen an Fahrradern

e In der Entwurfsfassung (5. August 1998)
ist nur wenig Neues zu finden.

4. nach vorn und hinten wirkend: gelbe
Riickstrahler an den Pedalen
5. Fiir den Betrieb des Scheinwerfers und
der SchluBleuchte eine Lichtmaschine
als elektrische Versorgung
a) mit einer Nennspannung von 6 V fiir
6 V-Scheinwerfer/SchluBleuchte und
einer Nennleistung von mindestens 3,0
W oder
b) mit einer Nennspannung von 12 V
fiir 12 V-Scheinwerfer/Schluf3-
leuchte und einer Nennleistung von
~ mindestens 6,2 W.”
e Damit wiren dann auch die inzwischen
nicht mehr auf dem Markt erhiltlichen

3 M-Moonlines zuldssig. Und der FER
SD12 V sowie Samson hitten auch ih-
ren Segen weg.
e Abs. (2)
,.Das Lichtbiindel des Scheinwerfers
muf} so geneigt sein, daB seine Mitte
in 10 m Entfernung von dem Schein-
werfer auf der Fahrbahn auftrifft. Der
Scheinwerfer mufl am Fahrrad so an-
gebracht sein, daf er sich nicht unbe-
absichtigt verstellen kann.”
In dlteren Fassungen hief} der erste
Satz sinngemifB: In 5 m Abstand die
halbe Austrittshohe. Das war bedeu-
tend préziser einzustellen. Aber selbst
wenn: Wo ist die Mitte eines ungleich-
miBig ausgefransten Fleckes? Wird da
die geometrische Mitte gemeint?
Wenn ja, was wird zu Fldchen-
definierung herangezogen? Oder ist
etwa der Punkt der groBten Lichtstir-
ke gemeint? Fragen iiber Fragen bei
klar zu haltenden Vorschriften.
e Abs. (7),,Blinkende Leuchten sind un-
zuldssig.”
e Dagegen Vorschlag fiir die Ergiinzung
der TA 4: ,Bei Einrichtungen, die aus-
schlieBlich blinkend betrieben werden,
sind die Messungen nach diesem Ver-
fahren im vorgesehenen Blinkmodus
vorzunehmen.”
Abs. (8): Stromleiterschutzbleche wer-
den mittelbar verboten. ,,Die Verbin-
dung zwischen Bauteilen der lichttech-
nischen Anlage muf} korrosions-
geschiitzt und ohne Werkzeuge 16sbar
und sicher wiederherstellbar sein.”
Losungen werden damit untersagt, die
durch den zwei Sitze spiter folgen-
den Satz ,,Die Zahl der strom-
fiihrenden Kontaktstellen in Reihe ist
so gering wie moglich zu halten™ ei-
gentlich befiirwortet werden und auch
technisch sinnvoll sind.
¢ Konfus bis in das letzte Reglement.
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hen. Die erste Forderung kollidiert in der
Regel mit dem Dynamo, 146t sich aber auch
austricksen, siehe oben und im am Schluf}
erwihnten Text.

Eine kleine Abschweifung in die Theo-
rie: Fahrradbirnen haben laut TA 6 bei 6
V72,4 W (HS3) einen Bezugslichtstrom von
361m bzw. bei 12 V/5 W (HS4) 90 Im. Wiir-
de dieser Lichtstrom gleichmiBig auf die
MeBfliche von 1,23 qm nach TA 23 ver-
teilt, so miite sich die Beleuchtungsstirke
von 1,223*Lichtstrom = 44 1x bzw. 110 Ix
einstellen. Durch optische Verluste schon
innerhalb der Lampe und seitliche Verlu-
ste zur Umfelderhellung wird dieser Wert
stark reduziert. In praxi weisen Fahrrad-
scheinwerfer im hellsten Punkt gerade mal
ca. 17 Ix fiir HS3 bzw. 40 Ix fiir HS4-Lam-
pen auf. Am Rand des MeBrasters sind
schnell nur noch 3—6 Ix zu messen.

Wer jetzt auf die Idee kommt, einfach die
zugelassenen HS4-Birnen von FER (der-
zeit der einzige Lieferant!) in seinem ge-
liebten Scheinwerfer einzubauen, kann
Schiffbruch erleiden. Die Problematik liegt Abb. 2: Hella FF-Tech
darin, da} die Scheinwerfer in der Regel
hochgeziichtete optische Geriite sind, wel-
che empfindlich auf Randbedingungen rea-
gieren. Besonders die neuen Scheinwerfer
mit einer kleinen Lichtaustrittsfliiche sind
empfindlich gegeniiber Verinderungen des
Gliihfadens.

Die eine Randbedingung ist die Position

. des Gliihfadens. Wihrend die giingigen
Fahrradbirnen vom Typ HS3 (2,4 W/6 V
Halogen) eine Transversalwendel aufwei-
sen, haben die neuen Birnen vom Typ HS4
(5 W/12 V) eine Axialwendel. Dadurch ist Abb. 3: DT - FL
die HS4 zum Gliick nicht so kritisch in der
Positionierung wie die HS3, ist aber trotz-
dem eine Untersuchung wert.

, Also werden einige Fahrradscheinwerfer

| mit einer HS3- bzw. einer HS4-Birne aus-
gestattet. Sie strahlen aus 145 (Streubild)
und 1170 mm Abstand (Kernstrahl) eine

Leinwand (weiBies Papier) an. Die Lein-

wand wird auf Diafilm fotografiert. Ein
absoluter Vergleich ist noch nicht moglich.

Relative Vergleiche der Bilder untereinan-

der sind jedoch zulissig. .

Der Hella FF-Tech soll auch in einer 12 Abb. 4: FER 3250

V-Version auf den Markt kommen. Dafiir

wird aber ein neuer Reflektor berechnetund  Die Abb. 1 - 4 zeigen den Kernstrahl von Fahrradscheinwerfern bei Verwendung

gebaut. Der FER 3250 ist eindeutig nicht von HS 3 - (links) und HS 4 - Birnen (rechts).
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fiir HS3-Birnen konstruiert. Der Lumotec
und der DT-FL reagieren zumindest optisch
relativ gutmiitig auf die HS4-Birne. Zum
Vergleich der Union 9430 und der klassi-
sche Lumotec (siche Abb. 5). Beide Schein-
ewerfer sind mit einer HS3-Birne bestiickt.
Abstand Scheinwerfer-Leinwand 145 mm.

Beim Union 9430 ist deutlich die un-
gleichmiiige Verteilung zu sehen. Diese
duflerte sich schon beim alten H70 so, dal
der Autor nachts im Nebel die Fahrbahn
nicht sehen konnte, weil die Augen auto-
matisch auf die Lichtwinde im Nebel fo-
kussierten. Ahnlich einzuschitzen sind
Scheinwerfer, bei denen der Riickstrahler
direkt vor der Birne oder ungeniigend von
direkten Beleuchtung durch die Birne ab-
geschirmt ist. Bei diesen entstehen sechs
Lichtpunkte mit ca. 0,2—0,4 Ix, die rela-
tiv weit weg vom Zentralfeld liegen, kost-
bare Energie verpulvern und storende
Lichtfinger im Nebel erzeugen.

Hier nicht mit abgebildet, aber auch ge-
testet: Der Elio Nova. Seinerzeit war er ei-
ner der ersten mit einer Linse direkt vor
der Gliihbirne. Er hat einen hervorragen-
den Lichtstrahl. Wer noch einen Nova hat:
Nicht wegschmeifien, sondern in Ehren
erhalten und zufrieden benutzen.

Weiterhin sind diverse andere Schein-
werfer und Riicklichter schon untersucht
worden. Deren Ergebnisse konnen hier aus
Platzgriinden nicht vorgestellt werden.

Apropos 12 V gegeniiber 6 V: Alles hat
seine Licht- und Schattenseiten. Bei glei-
cher Lebensdauer im statischen Betriebs-
fall und Leistung steigt mit steigender
Spannung die Lichtausbeute, da die ab-
strahlende Oberfliche linear wichst. Der
Draht wird ldnger, bleibt aber bei gleicher
Stromistirke gleich dick. Die Folge ist fa-
tal fiir die Lebensdauer bei gleichzeitiger
mechanischer Beanspruchung. Fiir die Le-
bensdauer der Birne im erschiitterungs-
reichen Einsatz am Fahrrad wiire es bes-
ser, die Stromstérke zu erhohen. Der Draht-
durchmesser steigt, die Drahtlinge bleibt
nahezu konstant. Wer sich eine durchge-
brannte Halogenbirne genau ansieht, wird
feststellen, dal vielfach von Windung zu
Windung Kurzschliisse entstanden sind.
Der glithende Draht hat sich durch die Er-
schiitterungen selbst kontaktiert und parti-
ell kurzgeschlossen.

Technik

Abb. 5: Union 9430 (links); klassischer Lumotec (rechts)

Die zweite Randbedingung ist die Lei-
stung: Die elektrisch zugefiihrte Leistung
wird in der Regel am Gliihfaden frei, er-
hitzt iiber Umwege den Reflektor, der sich
bei ungeniigender Abkiihlung verformt.
Erste Erfahrungen zeigen, daB} bei einigen
Modellen der Einsatz am Fahrrad im Win-
ter funktioniert, auf dem Schreibtisch un-
gekiihlt nach 40 Stunden aber deutliche
Verformungen vorweist. Dieses konnte
dann auch bei Sommernachtstouren pas-
sieren. Hier sind noch Versuche notwen-
dig. In dem unten angefiihrten Text ist eine
Liste im Aufbau, in der die praktischen
Erfahrungen mit unterschiedlichen Schein-
werfern gesammelt werden sollen, Mitar-
beit von Lesern ist erwiinscht.

Fahrradbirnen sind auf eine Lebensdau-
er von ca. 100 bis 160 Stunden ausgelegt.
Die Erschiitterungen beim Radfahren diirf-
ten die tatsidchliche Lebensdauer noch wei-
ter reduzieren. Stirker wiegt allerdings, daf
die Dynamospannung bei 6 V Systemen
kaum geregelt ist. In der Praxis liegen bei
ca. 25 km/h teilweise mehr als 7 V an der
Lampe an. Dadurch reduziert sich die Le-
bensdauer, je nach Theorie, auf 11—30 %
der Nenndauer.

Um Leistungsspitzen zu filtern, werden
von den Lampenherstellern Spannungs-
begrenzungen in die Scheinwerfer einge-
baut. In der Anfangsphase wurden anti-
serielle Z-Dioden verwendet, inzwischen
werden Supressordioden verwendet. Die
Supressordioden sind von Hersteller zu
Hersteller unterschiedlich dimensioniert.
Selbst innerhalb eines Modelles werden
Anpassungen wihrend der Produkt-
lebensdauer vorgenommen. Hier kann nicht
allgemeingiiltig von x,y V ausgegangen
werden. In der Regel wird bei 6,8-8,7 V
begrenzt.

Wer lange Strecken fihrt, sollte auch bei
Halogenbirnen Ersatz mitfiihren. Wenn
zwei Scheinwerfer in Reihe angebaut sind,
existieren drei Vorteile:

1. Mehr Licht bei nur unwesentlich mehr
aufzubringender Leistung. Zum Beispiel
ein Scheinwerfer fiir das Fernlicht, einer
fiir die Nahfeldausleuchtung.

2. Die Birnen werden weniger belastet

3. Wenn eine Birne durchbrennt, kann man
den zusitzlichen Scheinwerfer kurz-
schlieffen und mit dem einen weiterfah-
ren.

4. Fazit

Ebenso wie es nicht DAS Reiserad, DAS
Komfortrad, DAS Hiigelrad gibt, gibt es
nicht DIE Fahrradlichtanlage. Es kommt
darauf an, wo und wie das Rad eingesetzt
wird. Fiir die Kurzstrecken im Sommer in
der Stadt reicht aus wirtschaftlich Griin-
den manchmal ein preiswerter Seitenldufer
mit schlechter Lampe oder eine Akku-
leuchte. Unsere nordlichen Nachbarn in
Dinemark haben fast nur Batterielampen.
Die Alltagsradler, die auch im Winter oder
bei Regen und Schnee lange Strecken zu-
riicklegen, sind mit Nabendynamos besser
bedient. Nabendynamos erlauben i.d.R.
auch schon in der 6 V-Version den 12 V-
Betrieb, wenn der Lastwiderstand angepal3t
wird. Man muf also nicht unbedingt auf
DEN 12 V-Dynamo warten.

Hier wurde nicht iiberall der Theorie bis
auf den Grund nachgegangen. Das hiitte
den Rahmen hier bei weitem sprengen kon-
nen und so wurde diese Schwerpunktwahl
getroffen. Der ungleich umfangreichere
Text, aus dem dieser Artikel hervorgeht,
ist auf http://experte.kt2.tu-harburg.de/
fahrrad.html#Beleuchtung zu finden.

Olaf Schultz, Hamburg-Harburg

PRO VELO 56

19




Technik

Von ..klein“ bis ,,groB“:

Probleme , mitwachsender*“ Kinderfahrrader

as Thema Fahrraddimensionie-
D rung prisentiert sich als techni-
sche Besonderheit, das sich dem
Streben nach endgiiltigen Wahrheiten
sperrt. Es handelt von einem reizvollen,
aber schwer durchschaubaren eng ver-
kniipften System Mensch-Maschine: das
gewiinschte Fahrverhalten und die anato-
mischen GroBen werden als RahmengroBe
ausgedriickt. Alle Darstellungen von Fahr-
ridern in einschlidgigen Zeitschriften be-
inhalten subjektive Fahrberichte. Die Er-
fahrung und der Ausleseprozell des Mark-
tes sind am ErkenntnisprozeB beteiligt.
Bei Kinderridern ist das schwieriger:
Nachahmung, weniger die Erfahrung be-
stimmen die Wiinsche der Kids. Eltern,
Hersteller, Verkiufer, Verkehrspidagogen
sprechen mit, was fiir das Kind gut sei. Das
ist genauso notwendig wie auch brisant. Es
ist nur logisch, wenn Testberichte mit Be-
wertungen abschlieBen, deren Kriterien
duferst unterschiedlich gewichtet werden.
Die Beurteilung von Kinderriidern verlangt
nach strengen und quantitativ engen MafB-
staben. Die Bezeichnungen zur Einordnung
der Fahrrider gemiB der kindlichen Ent-
wicklung sind sehr unbefriedigend. Rad-
groBe und rechtliche Verordnungen sind
recht sekundiire Kriterien. Bezeichnungen
wie ,Spiel-“ oder ,Lernrad* fiir die klei-
nen GroBen sind ebenfalls unzutreffend:
richtiges Verkehrsverhalten mu auch spi-
ter gelernt werden. Auch das Schulkind be-
nutzt das Fahrrad hauptsiichlich als Spiel-
und Sportgerit - was hiufig verkannt wird.
Irritierend ist die Bezeichnung Jugend-
rad”, denn als Jugendliche gelten hierzu-
lande 13- bis 17-jihrige. Die Ubergangs-
phase zum Erwachsenen ist u.a. gekenn-
zeichnet durch Ausbildung anatomischer
Unterschiede zwischen Jungen und Mid-
chen.
Im folgenden unterscheide ich zwischen
kleinen Kinderriidern (unter 20" ohne Voll-
ausriistung) und mittlere/grofe Kinder-

Abb.1 : Stellgré6Ben und Winkel am Kinderrad

rider (20 bis 24"). Das Besondere an
Kinderrddern ist die notwendige Anpas-
sung an das Wachstum.

Definitionen:

- Die Nutzungsdauer ist die Zeit des Wachs-
tums, in der ein Kind ein Fahrrad benutzt,
bevor es zum néchstgroBten iiberwech-
selt.

- Unter Grifienanpassung eines Fahrrads
sind alle technischen Mafnahmen zu ver-
stehen, die es ermdglichen, die Kriterien
Sicherheit, Stabilititit, Leistungsan-
passung, Ergonomie und Fahrverhalten
bei einer Grofe zu erfiillen (Auslegungs-
punkt). Dazu dienen: Rahmenhéhe und
Linge, RadgroBe, Steifigkeit, Festigkeit,
Getriebeiibersetzung.

- Unter Wachstumanpassung eines Fahrrads

fallen alle Verstellmoglichkeiten, die die
Eigenschaften Sicherheit, Stabilititit,
Leistungsanpassung, Ergonomie und
Fahrverhalten in der Nutzungsdauer er-
halten. Zur Realisierung gehoren alle ver-
stellbaren oder auswechselbaren Elemen-
te wie Sattelstiitze, Vorbau, Lenker usw.
Die StellgroBen fiir die Wachstumanpas-
sung dienen gleichzeitig auch der Anpas-
sung an individuelle anatomische Diffe-
renzen. Im Gegensatz zu Erwachsenen ent-
fallen bis zur Pubertit die Unterschiede von
weiblichem und ménnlichem Geschlecht
(Abb.2). OrientierungsgroRe fiir die folgen-
den Betrachtung ist die Schrittlinge s, nicht
die KorpergroBe oder gar das Alter. Sie be-
zieht sich auf das Antriebsorgan und ist
meBbar. Die entsprechende verstellbare
Sattelstiitzenlidnge s ist ebenfalls leicht zu
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ermitteln. Die Differenzwerte 4s und Ats
sind mit kleinen Einschrinkungen gleich.

Kinderrdader sind ein Thema, bei dem
sich trefflich schimpfen 146t. Wegen der
vorherrschend niedrigen Preise ist es z.B.
nicht ausgeschlossen, dafl wider besse-
ren Wissens gleiche Rahmenteile fiir un-

Technik

re Sitzposition (Beine) und dann die obere
(Oberkorper, Arme). Die Reihenfolge ent-
spricht den Priorititen und der moglichen
quantitativen Genauigkeit.

1.1. Untere Sitzgeometrie
Kinderrdder werden hiufig mit einem Ein-
rohrrahmen ausgefiihrt, bei dem die gerad-

[ mm }

Ldnge

P
v

Schrittidnge .~

Armidnge
ohne Hand

\

b )
X

Kinderrad, klein

Kinderrad, mittel und grop

i~
553
x

——>=> Aler [ Jahre ]

Abb.2 : Wachstum Arm und Bein ,,Funktionelle Beinlange“ ( = Schrittlange s) und ,,Armlénge
ohne Hand* (Schulterblatt bis Handansatz) nach ,,Anthropologischer Atlas* (1), einschlieBlich
Korrelation der Daten geméaB heutiger GroBen (,,sakulare Akzeleration®). Die Daten fiir Jungen
und Madchen sind vor der Pubertét dank der vernachlassigbaren Unterschiede zusammenge-
legt. Nach dem 20. Lebensjahr nimmt die Gr6Be ab. Die mittleren GréBen fiir Erwachsene (18-59
Jahre) liegen in der Hohe der Kreissymbole ,,Weiblich“ und ,,Mannlich* am Rand des Diagramms.
Die dargestellten Einsatzbereiche der beiden abgegrenzten Kinderradtypen orientieren sich am
Gesetzgeber und an den Ratschldgen der Verkehrspsyschologen. Sie werden normalerweise schon

in friiheren Jahren eingesetzt.

terschiedliche Grofien benutzt werden. Um
sinnvolle Folgerungen ziehen zu kénnen,
beschrinke ich mich von vorneherein auf
das Angebot des Fachmarkts.

1. Sitzgeometrie und Rahmen

Der Rahmenbau von Fahrridern wird iib-
licherweise durch ein Mix von iiberschli-
gigen Regeln, Anpassung durch Versuche,
individueller Fahrradphilosophie und Er-
fahrung bestimmt. Um eine Ubersicht zu
bekommen, behandele ich zuerst die unte-

linig gedachte Verldngerung des Sitzrohres
nicht beim Tretlager endet (Abb.1). Der
Sitzrohrwinkel BR ist also steiler als bei
einem Rahmen mit geradem Rohr. Wenn
der Sattel nach oben verschoben wird, steigt
der reale Sitzwinkel. Es gibt auch Kinder-
ridder mit fallendem Sitzwinkel. Es ist des-
wegen sinnvoll, unterschiedlich definierte
Sitzwinkel einzufiihren.

Definition fiir Sitzwinkel 8 v: Winkel zwi-
schen Tretlagermitte K und Sattel-
oberfliche S in Verlingerung des Sitzrohrs

(Abb.1). Die unterschiedlichen Sitzwinkel
sind:

B Rr=pVv:gleichférmig
BRr> B v:steigend
BRrR< Bv:fallend

Welche Geometrie entspricht am besten
dem Wachstum des Kindes? Dazu zwei all-
gemein anerkannte Regeln fiir die Ausle-
gung/Einstellung von Kinderfahrridern:

¢ Standsicherheit: Das Kind muB in sit-
zender Stellung mit beiden Fuf3ballen si-
cher den Boden beriihren konnen, ohne
seitlich abzukippen.

e Gestreckter Tritt: In Sitzstellung sol-
len die Fiile mit der Ferse die Pedale im
ausgestreckten Zustand beriihren konnen
(ergonomische Anforderung). (2), (3), (4)

Das Hiiftgelenk ist technisch gesehen ein
Kugelgelenk und hat fiir die Berechnung
eine phantastische Eigenschaft: Es sind
Schwenkbewegungen in meheren Ebenen
moglich. Auf diese Weise lassen sich alle
Bedingungen in einer Rechnung zusam-
menfiihren. Die Mitte des Hiiftgelenks G
liegt um AG iiber dem Boden. Bei gleich-
formigen Sitzwinkel miiite 2G nach bei-
den o.g. Regeln gleich sein. Das ist aber
nicht der Fall: Dank der Zehenspitzen-
stellung geht bei gleichem Winkel das
Wachstum der Fiile bis 50% und hoher in
hG ein. AuBerdem ist der Spreizwinkel des
stehenden Beins (ca. 85°, gemessen vom
Aufstandspunkt bis G) steiler als der Win-
kel des ausgestreckten Beins auf der Peda-
le: Das Beinwachstum nach der Regel
Standsicherheit™ wirkt sich folgerichtig
stirker aus. Folgerungen fiir die Wachstum-
anpassung: Der Sitzwinkel muf3 ansteigen.

Der Beweis fiir die Richtigkeit der stei-
genden Geometrie ist sehr einfach. Er setzt
voraus, daB fiir die Standfestigkeit gleiche
Bedingungen (Winkel) angenommen wer-
den. Normalerweise wird die Standsicher-
heit als Bereich gehandhabt, der mit der
unscharfen Methode der Beobachtung mit
einem weiten Toleranzbereich umrissen
wird. Das ist praktisch, fiir die Beurteilung
von Kinderfahrridern aber unzureichend.
Wer diese Methode akzeptiert/praktiziert,
erwartet im Grunde nichts anderes, als daB
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sich Unterschiede in der GroBe auch auf

die Sitzgeometrie auswirken miissen. Der

Sitzwinkel kann davon nicht unbeeinflufit

bleiben. Und damit entfillt logischerweise

die Gleichférmigkeit Wenn tatsichlich fiir
eine gleichformige Sitzgeometrie beide

Regeln in allen GroBen (zs) als erfiillt er-

kannt werden, hat das zwei Ursachen:

- entweder ist der Sitzrohrwinkel so flach,
daB er eigentlich immer hinkommt,

- oder s ist so klein, daf} die Unvereinbar-
keit dank Ungenauigkeit nicht augen-
scheinlich wird.

Tatséichlich sind die moglichen Fehlerquel-
len sehr vielfiltig, z.B. unterscheiden sich
verschiedene Kinder selbst gleichen Alters
anatomisch erheblich voneinander. Fehlur-
teile konnen auch durch falsche Erwar-
tungshaltung entstehen: der Sattel muB mit
zunechmender Hohe nach vorne (!) gestellt
werden - nicht umgekehrt.

Die Notwendigkeit strenger geometri-
scher Bedingungen wird deutlich, wenn
man die Steigung berechnet (Abb.3). Eine
Berechnung zwingt zur Eingabe von durch-
schnittlichen anthroprometrischen Mafen
und zum Aufspiiren aller Fehlerquellen.

GroBenanpassung: Um die Position iiber
dem Boden bestimmen zu kénnen, ist es
notwendig, daf} die Pedalhohe Ap bekannt
ist. Ap wird gemessen vom Boden bis zur
Pedalachsmitte P in unterer Totpunktlage.
Sie schwankt bei Alltagsridern zwischen
100 und 130 mm, bei Kinderridern liegen
sie durchschnittlich um 20 mm niedriger.
Die GroBe von Ap ergibt sich aus der Anfor-
derung, daf das Pedal den Boden wihrend
der Fahrt nicht beriihren soll (Sicherheits-
anforderung). Das bekannte Kriterium da-
fiir ist der maximale Neigungswinkel, bei
dem die untenstehende Pedale den Boden
beriihrt.

Der Abstand der Pedale zueinander quer
zur Fahrtrichtung (Z-Ebene eines dreidi-
mensionalen Koordnatensystems) ist bei
Kinderriddern etwas kleiner als bei Fahrri-
dern fiir Erwachsene. Ap konnte also etwa
20 mm bei gleichen Neigungswinkel nied-
riger sein. Andererseits tendieren fahren-
de Kindern zu einer stirkeren Neigung.
Einen Winkel von 30° erreichen Erwach-
sene normalerweise nicht, Kinder dagegen
schon. Sie fahren mit kleinerem Radstand

und niedrigeren Geschwindigkeiten auch
engere Kurven mit entsprechend schriigen
Neigungswinkeln.

Kinder sind vom Gesetz gezwungen, sich
auf einem Terrain zu bewegen, das enges
kurven geradezu notwendig macht. Thr
Schonraum ist in vielen Fillen gepriigt von
einer sehr unregelmiBigen Oberfliche. Die
Chance, an einem Stein oder einer Kante
festzuhdngen, ist wesentlich hoher als bei
Erwachsenen, die normalerweise den glat-
ten Asphalt bevorzugen. Folgerung: Die
Pedalhohe Ap mul unter dhnlichen Bedin-
gungen iiber alle GroBen konstant sein.
Daraus ergibt sich entsprechend der stei-
genden Sitzgeometrie die GréBenan-
passung: Sitzwinkel fiir Kinderridder miis-
sen. flacher sein als bei Fahrrider fiir Er-
wachsene. Fiir die Festlegung hp = kon-
stant gibt es keinen Beweis. Wenn der ma-
ximale Neigungswinkel als Richtschnur
angenommen wird, wird der Anstieg des
Sitzwinkel etwas geringer.

Vergleich der Berechnung (Abb. 3) mit
realen Kinderradrahmen: Die Sitzposi-
tion wichst idealerweise iiber der Schritt-
linge an. Mit iiblicher Sitzrohrtechnik
miissen die jeweiligen Kurvenabschnitte
linearisiert werden. Bei realistischen Va-
riationen bewegen sich die so ermittelten
Sitzrohrwinkel fast immer iiber 80°. Die
wichtigste EinfluBgroRe ist das Verhiltnis
von Zehenspitzenerhohung zur Pedal-
hohe im Auslegungspunkt (Kurbelradius
k = 0.2 * ). Bei etwa 3/4 wiirde das so
errechnete Sitzrohr die senkrechte Lage er-
reichen! Fiir s = 500 mm (6 Jahre) kommt
ein Sitzwinkel von 60° - 64° zustande. Er
sollte um etwa 1.5° pro Jahr zunehmen.
GroBere Kinderrider (s = 700 mm, 11 Jah-
re) erreichen iibliche Sitzwinkel (70° und
mehr). Die Steigung liegt (als Winkel an-
gegeben) bei 15° - 20° gegen den Ausle-
gungswinkel und verindert sich nur we-
nig bei zunehmender Schrittlinge.

Im Gegensatz dazu betriigt die Steigung
beim realen Einrohrrahmen nur etwa 5°.
Der Sitzrohrwinkel ist hiufig gleich dem
Lenkwinkel. Uberhaupt scheint es das Be-
miihen verschiedener Kinderradfirmen zu
sein, den Einrohrrahmen entsprechend dem
erwachsenen geradliniegen Vorbild anzu-
passen.

Die starken Abweichungen zum realen
Fahrradrahmen sind teilweise auf die Me-
thode zuriickzufiihren, allgemeine Regeln
als Funktion auszufiihren, um dann im
zweiten Schritt Toleranzen und Priorititen
innerhalb einer gesamten Konstruktion zu
beriicksichtigen. Die iibliche Fuzzy-Logik
im Rahmenbau und bei der Auswahl hat
durchaus ihre Berechtigung. Aber nur
dann, wenn ihre Grenzen erkannt werden.
Naturgemil sind Fehler zu beriicksichti-
gen, die letzlich nicht vollstindig ausge-
schlossenen werden konnen. Es sollte aber
eins bedacht werden: Die gewiihlten Para-
meter beinhalten die Bewertung, daB die
Anforderungshdhe der Standsicherheit
liber alle Altersstufen gleich bleibt. Wenn
man dagegen fiir éltere Kinder zunehmend
lockere MafBstibe annimmt, werden auch
die Sitzwinkel steiler (5). Eine steigende
Sitzgeometrie fiihrt natiirlich nicht automa-
tisch zu einer optimalen Einstellung. Aber
sie erleichtert sie.

Die Giiltigkeit des Diagramms ist auf
Fahrrider passend bis etwa s = 750 mm
beschrinkt. Nur bei hoheren Tretlagern
(MTB) kann die Anwendung ausgedehnt
werden. Grenzen nach oben sind (ohne
Anspruch auf Vollstiandigkeit):

- Der Sitzwinkel darf nicht zu steil sein,
weil eine akzeptable Haltung des Ober-
korpers bei moglichst niedrigem Luftwi-
derstand erreicht werden soll. ., American
Position® oder,,Obree* ist im Strafenver-
kehr nicht akzeptabel (7).

Das Kriterium ,,Standsicherheit muf
auch der Tatsache geniigen, daB die Fiifle
nicht allzu leicht mit den Pedalen kolli-
dieren.

Bei fast senkrechtem Sitzrohrwinkel er-
geben sich Probleme mit dem konventio-
nellen Rahmenbau, z.B. droht das Sattel-
rohr auf Schutzblech und Reifen aufzu-
stofien.

Bei verniinftiger Wahl der Rahmenhéhe
nicht wachsender Personen sind extreme
Positionen der Sattelstiitze weniger wahr-
scheinlich. Es ist nicht notwendi g, theore-
tisch sinnvolle geringe Winkelinderun-
gen durch den Rahmen stindig neu zu
harmonisieren.

Es gibt auch eine wichtige Einschriin-
kung nach unten: Die errechneten flachen
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Kurvenabschnitt [I K=125mm
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K (0,0)

Das Diagramm zeigt die Lage der Mitte des
Hiiftgelenks hG liber der Tretlagermitte K
unter Wachstum. Die Pedalhéhe wird als
konstant mit hp = 110 mm angenommen.
Der Ergonomische Tritt und die erforderli-
che Standsicherheit bestimmen den
Kurvenverlauf. Die gebrochenen Kurven
werden durch die Parameter Spreizwinkel
tund FuBwinkel ¢ (Winkelstellung des Fu-
Bes) bestimmt. Sie sind empirisch ermittelt
und ergénzen sich: Mit der Annahme hG =
konstant verandert sich die Steigung bei
unterschiedlichen Winkeln nur wenig. (5)
Bei groBeren FuBwinkeln um ¢ = 35° und
mehr geht die FuBballenstellung in eine
wirkliche Zehenspitzenstellung uber - in
Abhéngigkeit vom Schuh: der Anstieg wird
héher. Die Kraftaufnahme erfolgt zuneh-

mend Uber den Schuh. Die Kréfte in den Zehen
sind fiir den Stand zu klein. Fiir Erwachsene
gilt bekanntlich die 20 % - Regel fiir den Kurbel-
radius: k = 0.2 * s. Sie kann fiir Kinder Gber-
nommen werden, weil die Proportionen von
Ober- und Unterschenkel gleich bleiben (6). Die
Kurven sind nach Kurbelradien k gestuft. Die
Voraussetzung k = 0.2 * s ist nur im jeweiligen
Auslegungspunkt (Punkt) giiltig. Wenn man die
Endpunkte eines Kurvenabschnitts durch eine
Gerade verbindet, bekommt man zur Ebene
einen Winkel, der nach den o.g. Voraussetzun-
gen der ideale Sitzrohrwinkel ist. Die Mittelli-
nie des Sitzrohrs ist die ermittelte Gerade oder
eine Parallele in Abhangigkeit vom Sattel. Der
Winkel der Verbindungslinie K-G zur Ebene
kann geringfiigig von SV abweichen. Die halbe
Pedaldicke ist mit 12 mm als Konstante ange-

Abb. 3: Lage Hiiftgelenk gemaB den Regeln ,,Standsicherheit“ und ,, Ergonomischer Tritt“ unter Wachstum

nommen. lhre GréBe ist in der Wirkung mit
der Pedalh6he gleichzusetzen. Eine ande-
re wichtige EinfluBgréBe ist das
unproportionale Wachstum des FuBes re-
lativ zum Bein. Sie senkt den Anstieg. Fur
k > 0.2 * s wirden Winkel und Anstieg et-
was geringer werden. Eine leichte Sprei-
zung der Beine auf der Pedale bei kleinen
Kindern (Z-Ebene) hat nur duBerst kleine
Auswirkung. Der Punkt G wird nach beiden
Regeln als identisch angenommen. Ein
mdglicher kleiner Fehler ist systematischer
Natur und fallt weitgehend bei der Berech-
nung des Anstiegs heraus. GréBere unsy-
stematische Fehler sind nicht zu erwarten
und wiirden die Regeln selbst in Zweifel zie-
hen. Ahnliches gilt auch fiir andere nicht
genannte RechengroBen.
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Winkel konnen durchaus realisiert werden,
sind aber nicht beliebt, weil sie zu ergono-
mischen Nachteilen fiihren.

Der gestreckte Tritt gilt als notwendige
Bedingung zum Erreichen des Leistungs-
optimums. Als Verfeinerung wird in sport-
lichen Kreisen eine weitere Faustregel ver-
treten: In der 90°- Kurbelstellung vorne
soll das Lot von der Kniespitze (Varian-
ten: Kniemitte, Tibianskopf) auf die Pedal-
mitte weisen. Diese Regel ist nur mit dem
Gestreckten Tritt zu vereinbaren, wenn ent-
sprechend steile Sitzwinkel gewihlt wer-
den. 73° ist fiir sportlich orientierte Fahr-
rdder fast schon Standard. Beim Treten ent-
steht eine Kraftkomponente nach hinten,
die durch Reibung am Sattel aufgenommen
werden muB. Je niedriger der Sitzwinkel
ist, desto schwieriger wird das. Die Normal-
kraft wird kleiner, wihrend sich die nach
hinten gerichtete Kraftkomponente vergro-
Bert. Es entsteht eine Art plastisch-elasti-
sche Wiilzbewegung iiber Po-Hose-Polster,
verbunden mit einem Hiiftschwenken und
dem Aufbau von Gegenkriiften iiber Ober-
korper-Arme-Lenker. Bei starker Belastung
kommt es zum Sattelrutschen. Die Auswir-
kung des Sitzwinkels auf die Ergonomie
sind extrem. Schon bei 68° spricht man
vom Schiebetritt. Das gemiitliche Holland-
rad entspricht natiirlich keineswegs dem
Lebens- und Fahrstil von Kindern. Die
nach der Berechnung zu erwartenden sinn-
vollen Sitzwinkel liegen bis zum Alter von
8 Jahren (weit) unter 68°.

Die Sattelhohe sh mul dank iiberpropor-
tional groBer Pedalhdhe /ip kleiner sein, als
es ergonomisch sinnvoll ist. Es gibt fiir den
Designer zwei konstruktive Moglichkeiten:

1. Wiihlt er einen relativ steilen Sitzwinkel,
so kann das Kind seine Beine auf den Pe-
dalen nicht voll ausstrecken. Bei dieser
Methode ist die Standfestigkeit nicht von
der Konstruktion vorgegeben: Die sinnvoll
niedrige Stellung wird nur erzwungen,
wenn die Eltern versiumen, den Sattel
rechtzeitig nachzustellen. Bei Kindern ran-
giert die Frage nach der Sicherheit nicht
an erster Stelle, und Hersteller von Kinder-
ridern sind versucht, hier nachzugeben. Es
ist einfach quilend, mit angewinkelten
Beinen zu fahren.

2. Bei flacher Auslegung dagegen wird die
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radfahren - Technik, Sicherheit, Spiel
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(5) Ein praktischer Koeffizient

Ks = s/hs0(Schrittlange zu Sattelhohe
Uber Boden) kénnte die Winkelangaben
als Parameter ersetzen, wenn bei klei-
neren Kindern ein etwas strengerer
MaBstab fiir die Standsicherheit ange-
nommen wird als fiir gr6Bere. Aller-
dings ist ein Fehler durch unterschied-
liche Sattel und Schuhe zu erwarten.

(6) R. KnuBmann, ,Vergleichende Biolo-
gie des Menschen®, Lehrbuch der An-
thropologie und Humangenetik

(7) Aufder IFMA 1998 war ein uriges ,,Fly-
Bike* mit nahezu 90° Sitzwinkel zu
bestaunen, daB auch den Exzentrik-ge-
wohnten Redakteuren von ,Bike
Culture” 14 Ratsel aufgab.

(8) H.Probst, ,,Der heimliche Lehrgang zum
Radfahren - die Aneignung von Kinder-
fahrzeugen®, aus: , Ansichten vom
Fahrrad®, Marburg 1996

(9) M.Schmitz, ,Der kindliche Fahrrad-
unfall“, Diss. TH Aachen 1985

Kraft nicht richtig abgestiitzt. Die zweite
Methode hat einen zusitzlichen Nachteil
bei gleichformigen Sitzwinkel: Wenn das
Kind groBer wird, wird der Sitzwinkel un-
glinstiger, als er ergonomisch sein miiRte.

1.1.1. Proportionen bei kleinen Kin-
derradern (Spielradern)
Kinder bis ca. 8 Jahren kénnen nicht meh-
rere Handlungen gleichzeitig vollzichen.
Eine Gangschaltung wiirde ihre notwendi-

ge Aufmerksamkeit einschrianken. Deshalb
sollte nicht nur aus Kostengriinden auf eine
Schaltung verzichtet werden. Dies hat dann
aber zur Folge, daB an Steigungen die Uber-
setzung zwangslidufig zu einem hohen
Drehmoment fiihrt - und damit zu einer
sehr ungiinstigen Kombination mit dem er-
wiinschten flachen Sitzwinkel. Es besteht
die Tendenz, daB es das Kind beim Treten
vom Sitz schiebt. Besonders an Steigun-
gen istdies der Fall. Der kleine Fahrer muf}
Gegenkrifte durch Zerren am Lenkrad auf-
bauen - erkennbar ist dies an angestreng-
tem Schiebetritt mit heftigen Lenk-
bewegungen und schwankendem Wimpel
(Diese Fahrweise wird gern als Fahr-
unfihigkeit mifdeutet!).

Die sich dem Kind anzubietende Alter-
native, im Stehen zu fahren, ist problema-
tisch. Dabei entstehen leicht Unfille durch
Abrutschen. Ein Automatik-Getriebe konn-
te das Problem entschirfen. Eine 2-Gang-
Halbautomatik gab es schon einmal. Lei-
der scheitern derartige Ideen an den heute
noch iiblichen niedrigen Preisvorstellungen
fiir Kinderréder. Es wiire schon sehr hilf-
reich, wenn die Hersteller fiir Nutzer in ge-
birgigen Gegenden eine andere Uberset-
zung anbieten wiirden als in flachen.

Bei realen Kinderrddern wird Ap um
durchschnittlich 20 mm heruntergesetzt.
Sie machen ca. 4° am Sitzwinkel aus. Die-
ser Kompromifl wird iiber den konstanten
Neigungswinkel begriindet. Das vermehr-

te Risiko von Pedalaufsetzern wird in Kauf

genommen.

Die Bedeutung der Satteldimensionie-
rung ist bei sehr kleinen Sitzrohren iiber-
proportional hoch. Es kommen Siittel vor,
die eigentlich keine typischen Fahrradsiittel
mit Sitzauflage und -nase sind, sondern
eher die Form einer trapezartigen langen
Bank haben, auf der der kleine Fahrer,sich
hin- und herbewegen und damit eine ihm
ertriigliche Sitzhaltung je nach Fahrzustand
finden kann. Wichtig ist ein weicher Sattel
mit hohem Reibungswiderstand. Theore-
tisch ist ein Gel-Sattel besser geeignet als
ein mit Schaumstoff gepolsterter. Andere
mogliche Hilfen fiir niedrige Sitzwinkel:
- Sattelformen mit der Ausbildung einer

Sitzkuhle

- Neigung des Sattels um ein paar Grad
nach vorn.
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Die Abweichnungen des Kinderrads vom
iiblichen Fahrrad sind extrem. Kleine
Kinderridder sind ergonomisch sinnvoll
kaum zu realisieren. Der Schiebewiegetritt
an Steigungen, der hohe Lenker, die ange-
winkelten und gespreizten Beine, die hoch-
gerissenen Oberschenkel - diese Eigentiim-
lichkeiten der Sitzgeometrie sind das auf-
filligste Kennzeichen des kleinen Kinder-
rads. Weshalb machen Kinder so etwas
begeistert mit? Nun, hier spielen ganz ele-
mentare Entwicklungsschritte die dominie-
rende Rolle, wie Nachahmung oder Drang
nach Bewegung. Sie konnen gar nicht an-
ders. Aber das heilit nicht, daB fiir sie die
Mingel nicht spiirbar sind. Normalerwei-
se sitzen sie auch nicht lange auf dem Rad.

Kinderrdader werden iiblicherweise mit
Stiitzridern verkauft. Stiitzrdder sind dy-
namisch gesehen keinesfalls als Lernhilfen
zu verstehen! Sie werden zur Dauereinrich-
tung fiir Kinder, die aufgrund ihres Ent-
wicklungsstandes noch gar nicht Radfah-
ren konnen. Um die notwendige Trittkraft
aufzubringen, thront das - viel zu kleine -
Kind hoch tiber den Pedalen. Der Stand ist
mit Stiitzridern auch ohne sichere Boden-
beriihrung beider Beine moglich. Kinder-
rdder mit Stiitzradern sind in Wahrheit
kipplige Dreiridder. Tatsdchlich haben ver-
schiedene Spielrider minderwertiger Qua-
litiit eine auffallende Ahnlichkeit zu Drei-
rddern: Steiler Sitzwinkel, zu kurze Rah-
menlinge und ein breiter Lenker.

Am besten ist es natiirlich, das corpus
delicti - den Kurbeltrieb - gleich zu entfer-
nen. Der Tretroller oder das Laufrad ist die
einzig sinnvolle Alternative zum Spielrad.
Auch motorisch leicht behinderte Kinder
haben auf einem Laufrad das Radfahren
erlernt (8). Allerdings sollten Laufrider
nicht zu kleinen Kindern angeboten wer-
den. Dies fiir 2 /> -jahrige Kinder (Pam-
pers-Voll-Federung) vorzusehen, halte ich
personlich fiir verfriiht. Es wiire sinnvoll,
Laufrdder auch fiir 4-jihrige anzubieten.
Der Tretroller ist ein originelles Zweirad,
das auch spiter sehr lange als phantasti-
sches Sportgeriit benutzt werden kann.

1.1.2. Proportionen bei mittleren und
groBen Kinderrdadern

Die Forderung nach einer steigenden Sitz-

geometrie verstoft gegen gewohnte Designs

Veloladen

Liegerdder
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Versandunterlagen gegen DM 5 in Briefmarken

mittlerer Kinderréder. Diese Fahrridder ha-
ben fast alle eine Gangschaltung, die dem
Kind hilft, nicht zu groBe Ubersetzungen
mit entsprechend grofien Kriiften aufzubau-
en. AuBerdem wird mit zunehmender Gro-
Be und zunehmendem Sitzwinkel der Ein-
flufl der nach hinten gerichteten Kraft-
komponente geringer. Damit entfillt zu-
nehmend die Einschrinkung fiir die theo-
retisch ermittelte Steigung. Der Sitzwinkel
von Kinderriddern mittlerer GroRe miite
also stirker steigen als der der kleinen.
Genau das Gegenteil ist der Fall: Rahmen
ab 20" haben meistens eine gleichférmige
Sitzgeometrie mit geradliniegen Sitz-

rohren. Damit die Geometrie bei heraus-
gezogener Sattelstiitze nicht zu lahm wird,
ist der Sitzwinkel fiir die kleineren Fahrer
zu steil. Eine sinnvolle Begriindung fiir die
Wahl einer gleichférmigen Sitzgeometrie
gibt es nicht.

Der klassische Einrohrrahmen hat zuerst
fertigungstechnische Griinde. Das gleiche
gilt aber auch z.B. fiir den Diamantrahmen
mit seinen geradliniegen Rohren, insbe-
sonders mit der urspriinglichen Muffen-
verbindung. Der Unterschied liegt in der
hoheren Anforderung an die Steifigkeit.
Allerdings gibt es inzwischen auch steife
Rahmen mit niedrigem Durchstieg. Sogar

PRO VELO 56

25

R R



Technik

Jan Ullrich gewann auf einem ,,Damen‘‘rad
das Zeitfahren der Tour de France 1997.
Fahrer von 20"-24" Fahrridern sind im-
mer noch Kinder mit entsprechend be-
grenzten Kriften, die einen Rahmen mit
niedrigem Durchstieg kaum nennenswert
auf Torsion belasten kénnen. Es ist also
nicht angebracht, den Einrohrrahmen als
typisches Konstruktionsmerkmal der Spiel-
fahrrider leichtfertig zu miBbilligen. Die
Erkenntnis, daf die Sitzwinkel von Kinder-
radrahmen flach sein miissen, ist nahelie-
gend. Es braucht dann nur einen kleinen
logischen Schritt zur Folgerung, daB die
Sitzwinkel steigen sollten.

Die einzige Begriindung fiir die geliufi-
gen gleichférmigen Rahmenformen fiir die
Mittelklasse ist das erwachsene Vorbild.
Nach dem Kinderrad wiinscht sich der
Nachwuchs das erste ,,richtige* Fahrrad.
Die Gesetzgebung und die Bezeichnung
,Jugendrad® stiitzt diese Auffassung. Riick-
versetzte Sattelstiitzen - bekannt bei BMX
und Rennmaschinen - ermdéglichen eine
progressive Sitzgeometrie trotz Diamant-
rahmen.

In den 60er und 70erJahren kamen
kurzfristig sogenannte . High-Rider* mit
,»Bananensattel“ auf den Markt. Zweifel-
los hat hier das Chopper-Motorrad Pate
gestanden. Trotzdem ist die Entwicklung
bemerkenswert: das erste in groBer Serie
hergestellte Fahrrad mit Riickenlehne war
ein Kinderrad, kein Liegerad. Die Stiitze
hilft, Gegenkriifte bei niedrigem Sitzwinkel

aufzubauen. Kritiker beméngelten, daB sie
das Aufsteigen erschwerten und das Kind
daran hinderten, im Falle eines Sturzes sich
vom Fahrrad zu trennen (9).

Liegeridder oder Halbliegerider brauchen
eine Riickenstiitze. Der fiir Kinderrider ty-
pische kurven- und holperreiche Kurzstrek-
kenverkehr steht im Gegensatz zum spezi-
fischen Einsatzgebiet von Liegeridern.
Erfahrungen sind somit nicht iibertragbar.
Da Kinderrider jedoch Nischenprodukte
ohne grole Verkaufszahlen sind, sind lang-
wierige Versuchsreihen nicht méglich.

1.1.3. Andere kleine Fahrrader
Fahrriider fiir Jugendliche sind als Uber-
gang zu Fahrriddern fiir Erwachsene zu be-
trachten. Unterschiedliche Fahrradtypen
und der Stellbereich fiihren dazu, daf die
Unterschiede verwischen. Zweckorien-
tierung und entwicklungsbedingte Charak-
tereigenschaften bestimmen die gewiinsch-
te Fahrradgeometrie. Anatomisch werden
die geschlechtsspezifischen Unterschiede
interessant.

Neben den besonderen anatomischen
Anforderungen, die an das Kinder- und
Jugendrad gestellt werden miissen, gibt es
weitere Personengruppen, deren spezifi-
schen Bediirfnissen nur ein geringes An-
gebot entgegensteht. Dazu gehoren kleine
Erwachsene, insbesondere kleine Frauen,
und Senioren. Fiir Senioren sind #hnlich
hohe Sicherheitsstandards anzusetzen wie
fiir Kinder.

1.1.4. Federungen
Hinterradfederungen verschlechtern das
charakteristische Sitzproblem des Kinder-
rads, weil sie ein erhohtes Tretlager not-
wendig machen - vorausgesetzt, das Fahr-
rad wird wirklich iiber Stock und Stein be-
nutzt. Wenn ein kleiner Randali sich im
Wald mal lang hinlegt, ist das meist rela-
tiv zu Unfillen, die ihm auf der Strale oder
bei anderen Abenteuern passieren knnten,
nicht weiter schlimm. Grenzen auszutesten
gehort zum Lernen des Lebens. Schlimm
ist es nur, wenn sie nicht gesetzt werden.
Federungen konnen das Limit downhill in
gefihrliche Geschwindigkeitsbereiche
schieben. Komfort und allgemeine gesund-
heitliche Griinde fiir eine Federung kon-
nen bei Kindern nicht ein wichtiges Krite-
rium sein. Im Gegenteil. Sie sollen den
Boden moglichst hautnah erfahren. Full-
Suspension ist m.E. erst nach 5 Jahren
Fahrpraxis iiberlegenswert.

Im Gegensatz zur Hinterradfederung
senkt eine Vorderradfederung die Pedale
nicht so weit ab, dafiir aber umso ofter: Die
iibliche Federgabel ist empfindlich gegen
Bremsnicken. Diskutierbar wiren robuste
ungedimpfte Federungen, die als Uberlast-
sicherungen ausgelegt sind. Gabelschiden,
gelockerte Vorderrad- und Steuerkopflager
treten bei Kinderrddern sehr hiufig auf.

TechnikTechnikRalf Stein-Cadenbach,
Dahlenburg

(wird fortgesetzt)
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s war in den 90er Jahren nicht leicht,

gute, sprich: hoffnungsfrohe Nach-

richten iiber Cuba zu erhalten. Bei
den Recherchen fiir ein Buch iiber das Fahr-
rad (,,Ansichten vom Fahrrad®) stie3 ich
vor drei Jahren erstmals wieder einmal auf
erbauliche Informationen iiber die Karibik-
Insel - zudem in einer fiir den Politik-
wissenschaftler erstaunlichen Verbindung
mit dem Fahrrad. Wihrend - laut dem re-
nommierten ,, World-Watch-Report* (1990/
91) - in Djakarta von der Regierung
100.000 Rikschas beschlagnahmt und im
Meer versenkt worden waren, wihrend in
den Millionenstéddten traditionell fahrrad-
fahrender Nationen das Automobil und die
hinter ihm stehenden Interessen einen er-
bitterten Verdringungswettbewerb gegen
das Fahrrad fiihren, so bspw. in Dacca, so
in Peking, so - vom Autor selbst gefiihlt -
in Singapur, entschloB sich die cubanische
Regierung zu einem anderen Weg.

Fiir Cuba stellte sich die Aufgabe, trotz
der hochst angespannten Devisensituation
durch den Wegfall von 85 % des Export-
marktes innerhalb eines Jahres (1991), ein
Minimum an Mobilitit fiir die lernende und
arbeitende Bevolkerung sicherzustellen.
Und so kaufte die Regierung Castro fiir ihre
11 Millionen Einwohner von der VR Chi-
na eine halbe Million Fahrrider sowie
Fahrradfabrikationsanlagen, die jihrlich
weitere grole Mengen an Riédern produ-
zieren sollten.

Wiihrend in Malaysia also 100.000 Fa-
milien die Existenzgrundlage genommen
wurde (denn eine Rikscha ist zumeist die
Erwerbsgrundlage einer Familie), wiihrend
sich die VR China selbst anschickt, ihre
Hauptstadt Peking unbewohnbar zu ma-
chen, wihrend wir in den industrialisier-
ten Staaten schon seit lingerem im Blech
der Automobil, kultur* zu ersticken drohen,
withrend sich viele Entwicklungs- und
Schwellenldnder bei ihrem ,,Modernisie-
rungs”’bestreben - einem zweifelhaften Ver-
stéindnis von Modernisierung folgend - fiir
die Automobilisierung entscheiden, ent-
schlof3 sich Cuba, auf das Fahrrad zu set-
zen. Ich beschloB, mir mit meinem Freund,
Kollegen und Mit-Buchautor (s.0.) Holger
Probst die Lage anzusehen.

Unsere Eindriicke vor Ort waren zwie-
spiltig. Auf der einen Seite haben sich die

Cuba und das Fahrrad

PATRIA
MU T8

Das Fahrrad beherrscht das StraBenbild auf Cuba. Es ist das zentrale Individualverkehrsmittel!

Fahrrider in der Tat einen groBen Teil des
Verkehrsraumes erkdmpft und sind im
cubanischen Mobilititsverhalten ein wich-
tiger Faktor geworden.

e So wird auf der sechsspurigen Autobahn,
die ein Grofteil der Insel iiberzieht, die je-
weils duBere Spur von Fahrriidern wie von
Pferde- und Ochsenfuhrwerken genutzt (ab
und zu dariiber hinaus zum Trocknen von
Reis und Getreide...).

e In allen Betrieben, die wir besuchten, wur-
den die Fahrrider der Belegschaft sorgsam
gepflegt. Es gab zumeist einen Unterstand,
der von einer hiufig ilteren, dazu abgeord-
neten Person, die nicht mehr in die eigent-
liche Produktion eingebunden war, verwal-
tet und bewacht wurde.

Die Nutzung der Rider unterschied sich

erheblich von der hierzulande: wir sahen

nicht eine bzw. einen, die/der das Fahrrad
zu sportlichen Zwecken nutzte. Die hier-
zulande wahrzunehmende ungeheure Viel-
falt von Fahrridern mit Mountainbikes,

City-Riddern, Trekkingridern, Rennridern,

BMX-, Liege- und allerlei sonstigen Son-

derriidern ist in Cuba schlicht unbekannt.

e Und wir sahen auch nur selten, daB ein Rad
von nur einer Person gefahren wurde. Mit
groem Einfallsreichtum (Kindersitze aus
Sperrholzbrettern, verlingerte Hinterrad-

Achsen fiir den Sitz- oder Steh,,betrieb*,
teilweise auch besondere Gepicktriger-
konstruktionen) hatten die Cubanerinnen
und Cubaner ihre stabilen chinesischen
Rider (,,Flying Dragon” und ,,Flying
Pigeon” genannt) zu Transportmitteln fiir
ein Paar oder gar eine drei- oder vierkopfi-
ge Familie fortentwickelt.

In allen groBeren Stddten fanden wir ein
groBes Angebot von Rikschas, teilweise
auch diese aus der VR China eingefiihrt,
teilweise in Cuba selbst zusammenge-
schweilt, die sich als Alternative zu den
meist unvorstellbar tiberfiillten 6ffentlichen
Transportmitteln und zu den kostspieligen
Taxis anboten. Ein ausgezeichneter
Federungskomfort erwartet den Fahrgast
zumeist.

Auf der anderen Seite bemerkten wir eine
groBBe Knappheit an Wartungsmitteln, Er-
satzteilen, ja an Rédern selbst.

e In vielen als Fahrradstiitzpunkte ausge-
zeichneten ehemaligen Autowerkstitten
fanden wir als einzige Ausriistung einen
Druckluftschlauch vor. (Der erwies sich
auch als notig, da es in fast allen Landes-
teilen sogar an Flickzeug mangelt...)

* Die Ausriistung der ausgewiesenen Fahr-
rad-Werkstitten erschopfte sich in vielen
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Fillen in einem ,,Knochen”schliissel sowie
einer aus der Autowerkstatt ibernomme-
nen Wasserpumpenzange. Ein Schwei3ge-
rit erginzte in wenigen Fillen diese drm-
liche Situation.

In den wenigen Fahrrad-Liden der grofle-
ren Ortschaften fanden wir zwar einige
Fahrrider vor, jedoch erwiesen sich diese
zum einen mit etwa 500 Pesos (bei einem
durchschnittlichen Monatsverdienst von ca.
200 Pesos) als sehr kostspielig, zum ande-
ren standen sie gar nicht zum Verkauf.
Ohne Berechtigungsschein, fiir den als Vor-
aussetzung eine Arbeitsstelle und ein Weg
zu eben dieser, der linger als 5 km war,
genannt wurde, hat man keine Chance auf
den Erwerb eines Rades.

¢ Im Kontrast zum mangelhaften Angebot an
erwerbbaren Rédern fanden wir jedoch eine
auch aus den ehemaligen sozialistischen
Landern noch bekannte, recht eigenwilli-
ge Auswahl an Ersatzteilen mit Lenkern,
Tretlagern und Zahnkrinzen in teilweise
grofer Auswahl vor; wohingegen die
Hauptverschleifteile Schliuche, Mintel
und das dazugehorige Flickzeug, dringend
bendtigt, fehlten...

Besonderes problematisch erschien uns die
Beleuchtung der Rider. Da es in Cuba au-
Berhalb der Agglomerationen keinerlei
Straenbeleuchtung gibt, ja auch in den
groferen Stidten und Ortschaften des 6f-
teren die Gesamtbeleuchtung ausfillt, wird
das Fahren ohne Licht zu einem lebensge-
fahrlichen Unternehmen: nur ein Bruchteil
der cubanischen Rider verfiigte nach un-
seren Beobachtungen iiber eine funktions-
fihige Lichtanlage.

Radwege sind - nach unseren Beobachtun-
gen - unbekannt.

Die duBlerst mangelhafte Beleuchtung der
wenigen Automobile und teilweise nicht
gerade riicksichtsvoll fahrenden LKWs und
Agrarfahrzeuge vervollstindigt die Pro-
blemlage. Um keine unbegriindete Eupho-
rie auskommen zu lassen: Die Mehrzahl
der Cubanerinnen und Cubaner fihrt nicht
freiwillig Fahrrad - ein Moped oder gar ein
Auto wiirden auch sie nicht verschmihen.
Jedoch bedient man sich des Fahrrades -
gleichsam zu Gkologischem Verhalten ge-
zwungen - mit einem grofen Einfallsreich-
tum und mit dem uniibersehbaren Bemii-
hen um - im Rahmen des Machbaren - den
Erhalt der Réder. Man konnte, wollte man
das geschilderte auf einen griffigen Nen-
ner bringen, von einem ,,Prozel} erzwun-

gener Nachhaltigkeit” sprechen... Das Fa-
zit unserer Beobachtungen auf nunmehr
drei Reisen nach Cuba:

e Die Bevolkerung nimmt das Fahrrad an und
bedient sich seiner als Gebrauchsgegen-
stand. Dies sehen wir fiir ein Entwicklungs-
land als Chance, der scheinbar zwangsliu-
figen Entwicklung mit der Nachahmung der
. Auto”-Mobilitit einzig durch die indivi-
duelle Motorisierung mit all ihren (auch
volkswirtschaftlichen) negativen Konse-
quenzen ein alternatives Modell entgegen-
zusetzen.

e Von staatlicher Seite ist in Cuba nur wenig
infrastrukturelle Unterstiitzung festzustel-
len.

Das Marburger Projekt

Zuriickgekehrt in das Konsum- und Mobi-
litdtsparadies Deutschland haben wir iiber-
legt, wie wir den cubanischen Versuch, mit
dem Fahrrad dem Mobilititsdilemma zu
entkommen, unterstiitzen konnten. Wir ha-
ben das Projekt ,,Fiir eine neue Fahrrad-
Kultur. Fahrréder iiberall hin!” gegriindet.
In Kiirze das Wichtigste zu diesem Vorha-
ben. Wir versuchen, durch das

e Sammeln gebrauchter Réder in der Region
Marburg,

e Organisieren der Wiederherstellung ihrer

Funktionsfihigkeit durch ein Unternehmen

des ,,zweiten Arbeitsmarktes (INTE-

GRAL),

Verschicken der Réder verbunden mit ei-

ner Werkstattausriistung und mit Ersatztei-

len an von uns zufillig ausgesuchte Insti-
tutionen (Schulen, Betriebe etc.), schlieB-
lich

e zukiinftige Versorgen der von uns beschick-
ten Organisationen mit Ersatzteilen die
weitreichende Akzeptanz des Fahrrades im
Entwicklungsland Cuba zu nutzen und die
vorgefundenen Problemlagen - soweit dies
von auBen moglich ist - auszugleichen.

e Ein nicht unerwiinschter Nebenaspekt des
Projektes ist die Diskussion iiber kologi-
sche und entwicklungspolitische Grundfra-
gen in der Universititsstadt Marburg.

Mittlerweile hat das Projekt, urspriinglich
von uns zwei Marburger Hochschullehrern
in Eigenregie begonnen, weite Kreise ge-
zogen:

¢ Das hessische Lehrerfortbildungsinstitut

(HELP) beabsichtigt, das Projekt zum
Modellvorhaben fiir seine Fahrradwerk-
stitten zu machen, verbunden mit einem
umfassenden Projektunterricht an den be-
treffenden Schulen;
inzwischen wurde Kontakt zu einer Viel-
zahl von vergleichbaren deutschen Initia-
tiven aufgenommen, die Vernetzung hat
bereits den gemeinsamen Transport der
ersten Marburger Fahrradsendung nach
Cuba (zusammen mit u.a. Altenheim- und
Krankenhausausriistungen) zur Folge ge-
habt;
e ebenso wurde Kontakt aufgenommen zu ei-
ner Initiative im italienischen Pisa: hier
werden, ebenfalls unter Einbezichung des
zweiten Arbeitsmarktes, Réider nach Nica-
ragua versandt;
erste Kontakte bestehen ebenfalls zu
,,Misereor”;
e resultierend aus einer Lehrveranstaltung zu
Cuba an der Marburger Universitit haben
sich im laufenden Wintersemester Studie-
rende gefunden, die das Projekt eine Zeit-
lang im Rahmen ihrer Studienpraktika be-
treuen und vorantreiben;
mehrere Biirgerinnen und Biirger aus der
Region Marburg haben eigenstiindig Rider
fiir das Projekt gesammelt;
e erste Marburger Fahrrad-Liden haben dem
Projekt mit Sachspenden (in Zahlung ge-
nommene Réder, Werkstattausriistungen,
Ersatzteile etc.) geholfen;
ein Marburger Radsportler (¢hemaliger
BMX-Weltmeister) bot sich an, besondere
Werkstattausriistungen zu schweilen sowie
- vor allem - beim Entwurf und bei der Kon-
struktion eines verstirkten Gepicktrigers
fiir Lasten- und (s.o.) Familientransporte
behilflich zu sein;
e die beiden Initiatoren wurden bereits mehr-
fach zu Erfahrungsberichten und Vortriigen
iiber das Projekt eingeladen.

Wichtig erscheint abschlieBend, eine im-
mer wieder auftretende Frage zu beantwor-
ten, wie denn unsere Rédersendungen auf
den cubanischen ,,Markt” wirkten. Die
Antwort wurde indirekt bereits oben gege-
ben: es gibt keinen Markt fiir Fahrrider aus
Cuba. Réder sind ein rationiertes, auBer-
ordentlich knappes und begehrtes Konsum-
gut. Daher greifen wir nicht zerstorerisch
in ein Gefiige von Angebot und Nachfrage
ein. Wir beheben nur (mit bislang aufBer-
ordentlich begrenzten Mitteln) einen gro-
Ben Mangel.

Johannes M. Becker, Marburg
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ehe wenn sie losgelassen” lau
tet ein neuer Titel, der sich mit
den Anfingen des Frauen-

radfahrens in Deutschland beschiftigt. Ab-
gehandelt werden die technische Entwick-
lung der Fahrrdder fiir Frauen, die
Bekleidungsdiskussion, die medizinischen
Bedenken der Zeitgenossen., die Beteili-
gung von Frauen am. Radsport sowie an
Vereinen und Verbédnden. Die Frage, inwie-
weit das Radfahren am Wandel des Frauen-
bildes in’ die Jahrhundertwende beteiligt
ist, verbindet die einzelnen Kapitel. Offen-
sichtlich wird dieser Zusammenhang z.B.
an folgenden Punkten: Das Fortbewegungs-
mittel erweitert den Bewegungsradius und
bricht gesellschaftliche Nornen auf Dienst-
boten sind genauso per Zweirad unterwegs
wie ihre Herrschaft, ungezwungenes Bei-
sammensein beiderlei Geschlechts wird
moglich Sind Frauen allein unterwegs,
miissen sie eine bis dahin ungeahnte Selb-
stindigkeit an den Tag legen: Hilfreich ist

es, wenn sie selbst Reifenpannen beheben Dérte Bleckmann:
konnen. Das Betreten von Lokalen ohne Wehe wenn sie losgelassen!

= . . G a . Uber die Anfénge des Frauenradfahrens
minnliche Begleitung, um sich fiir die Wei- in Deutschland

terfahrt mit einem Getridnk zu stirken, Leipzig 1999; 175 S.; 32,00 DM
macht Furore. Im Radsport entwickeln sie

Energien, die dem schwachen Geschlecht
bis dahin aberkannt wurden. All das stellt
das reglementierte Geschlechterverhiltnis
auf den Kopf, das in der Diskussion uni
JRock oder Hose seinen Ausdruck findet:
Wer wird sie in Zukunft anhaben, die Hose?
Die Beinkleider sind dabei nur Sinnbild fiir
die Autoritit innerhalb der Beziehung un-
ter den Geschlechtern und natiirlich fiir die
gesellschaftliche Hierarchie

Viel Neues liefert das Buch fiir diejeni-
gen, die sich bereits mit der historischen
Entwicklung des Frauenradfahrens be-
schiftigt haben., nicht. Die Details, etwa
die Exkurse in. die Modegeschichte und die
Auswahl zeitgendssischer Karikaturen, die
das damalige Meinungsbild widerspiegeln,
machen dieses Defizit wieder wett. Ein we-
nig schwerfillig wirkt die Arbeit aufgrund
der stiindig wiederkehrenden Beschreibun-
gen der polarisierten Geschlechtscharak-
tere. Auch die Aneinanderreihungen von
Zitaten, die fiir wissenschaftlich Arbeiten-
de sehr niitzlich sind, aber eine Des-
orientierung im Verfolgen der Argumen-
tationsstringe schaffen, wirken auf den
Leseflu hemmend.
Stephanie-Andrea Fleischer, Bochum
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adreparaturbiicher gibt es in Hiille
Rund Fiille. Jedes Jahr erscheinen

neue Titel. Das macht durchaus
Sinn. Alle Jahre bringen die Komponenten-
hersteller neue Modelle auf den Markt. Die
technische Entwicklung der letzten Jahre
ist derartig rasant gewesen, dafl die Be-
schreibungen, die Wartungsempfehlungen
und die Reparaturtips dem Tempo kaum
folgen konnten. Biicher des letzten Jahres
sind in der neuen Saison bereits veraltet.

Allerdings werfen Radler ihre Rider in
der Regel nicht zum Miill, wenn die neue
Komponentengeneration auf den Markt
driingt. Gerade Reparaturbiicher verfolgen
die Intention, Fahrrider nicht als Wegwerf-
produkte zu betrachten, sondern dem Nut-
zer Hilfen an die Hand zu geben, das Fahr-
zeug iiber einen lidngeren Zeitraum funkti-
onstiichtig zu halten.

Macher von Reparaturbiichern stehen
also vor dem Problem, ein breites Spektrum
von Lesebediirfnissen abzudecken. Eine
mogliche Buchkonzeption ist es, moglichst
detaillierte Informationen zu jeder Gene-
ration und jeder Art von Komponenten zu
liefern. Dies wire dann eine Art Enzyklo-
pidie. Ein anderer Weg ist es, detailliert
an ausgewihlten Komponenten exempla-
risch iiber technische Zusammenhiinge zu
informieren, um dem Leser eine allgemei-
ne Wissenskompetenz zu verschaffen, die
er auf sein konkretes Problem iibertragen
kann. Dies wire eine Einfiihrung in die
Fahrradtechnik. Eine weitere Buch-
konzeption wiire es, problemorientiert vor-
zugehen, z.B. ,,Wie repariere ich eine Acht
im Laufrad?” oder ,,Wie justiere ich meine
Kettenschaltung?”

Die vorliegenden Biicher sind im Prin-
zip gleich aufgebaut. Sie versuchen, die bei-
den zuletzt genannten Konzeptionen mit
einander zu verbinden. Bei den Details
meiner Kritik beziehe ich mich vorwiegend
auf den Band ,,Mountainbike ...”. Das Buch
ist nach Funktionsgruppen gegliedert. Den
Beschreibungen sind konkrete Reparatur-
arbeiten zugeordnet. Sie sind optisch durch

Klaus Breustedt

Radreparatur leicht gemacht
Mountainbike - Tourenrad - Citybike
Stuttgart 1999; 232 S.; 49,80

Klaus Breustedt
Radreparatur leicht gemacht
Rennrad - Triathlonrad
Stuttgart 1999; 224 S.; 49,80

grau hinterlegte Kisten von der iibrigen
Sachdarstellung abgegrenzt. In seiner kiih-
len und sachbezogenen Darstellung hebt
sich der Band positiv von dem hip-hop-Stil
vieler Titel heutiger Fahrradliteratur ab.
Nach diesem ersten positiven Eindruck
stellt sich die Frage, wie die Biinde ihren
inhaltlichen Anspruch, Hilfestellung bei
der Radreparatur zu geben, 16sen. Da hat
es sich gut gepaBt, daB der Rezensent ein
Hinterrad hat neu einspeichen wollen. Das
Einspeichen ist in einem Schritt-fiir-
Schritt-Lehrgang beschrieben, die Vor- und
Nacharbeiten (Radausbau, Losen der Brem-
sen) stehen in anderen Kapiteln, auf die
verwiesen wird. Nur sind die Verweise un-
genau. So wird z.B. beim ,,Bremsenausbau”
allgemein auf das Kapitel ,,Bremsen” ver-

wiesen, das auf S. 97 beginnt, aber erst auf
S. 115 wird man fiindig. Der Leser, der auf
diese Hilfen angewiesen ist (schlieBlich ist
das Buch dafiir da), vertut seine Zeit mit
unnotiger Sucherei! Leider ist dieser un-
genaue Querverweis kein Einzelfall.

Nun zum Einspeichen selbst. Einerseits
werden wichtige Details sehr allgemein
beschrieben (z.B. die Wahl der richtigen
Speichenlinge), andererseits wird der
Einspeichvorgang so kleinschrittig erldu-
tert, daf} die Beschreibung verwirrt. Hier-
zu trigt auch bei, dall eine Schritt-fiir-
Schritt-Zuordnung zwischen Text und Bil-
dern fehlt. Kurzum, am Schluf} ist beim
Rezensenten das Rad zwar eingespeicht
gewesen, aber das Ventilloch, das laut Be-
schreibung ,,zwischen zwei fast parallel
verlaufenden Speichen” sitzen soll, war an
der falschen Stelle. Woran das wohl gele-
gen hat?

Will der Radler mit Hilfe dieses
Reparaturbuches seine Defekte am Rad
beheben, so ist dies Buch hierbei eine Stiit-
ze, die zweite mul} der Radler bei sich selbst
finden, ndmlich in seiner Intuition und in

seiner Kreativitidt. Der Spagat zwischen

allgemeiner Technikinformation und kon-
kreter Hilfe hat sich fiir dies Buch als zu
grof} erwiesen.

Und warum dann gleich zwei Biicher?
Natiirlich haben unterschiedliche Fahrrad-
typen unterschiedliche Techniken. Aber lie-
gen zwischen Mountainbike und Citybike
nicht Welten? Dann wiire es sinnvoller ge-
wesen, hier die ,,Alltagsrdder” (Tourenrad,
Citybike), dort die freakigen Sportgeriite
(Rennrad, Triathlonrad, Mountainbike)
abzuhandeln. Diese Unterscheidung giibe
auch Sinn, wenn auf der einen Seite der
Nutzer mit geringen technischen Ambitio-
nen, dort der technisch versierte Spezialist
angesprochen wire. Aber diese Nutzer-
differenzierung liegt zwischen diesen bei-
den Werken nicht vor. Da die beiden Bin-
de sich auch inhaltlich stark iiberschnei-
den, stellt sich die Frage, wieso es denn
gleich zwei Biicher sein muBten. (bf)
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