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Liebe Leserinnen und Leser,

ei dem Schwerpunktthema dieses

B Heftes habe ich mich nicht festle-

gen wollen. „Mit Rädern Reisen“

ist ein sehr allgemeiner Titel. Zwar versteht

es sich von selbst, daß unter „Räder“ Fahr-

räder gemeint sind, aber alles andere ist

mehrdeutig: Liegt der Schwerpunkt auf

‚.R‚;idern“ oder auf „Reisen“, mehr auf der

Technik oder mehr auf dem gesellschaftli—

chem Phänomen? Nun, der letzte Aspekt ist

in PRO VELO 36 und 37 ausführlich dis—

kutiert worden (über den Nachbestell—Ser-

vice lieferbar, siehe Heftende), daher ist in

diesem Heft die Technik stärker akzentu-

iert worden.

Zuerst sollte das Heft ..Reiseräder“ hei-

ßen. jedoch ist dieser Begriff zu eng ge-

faßt. Der Begriff ..Reiserad“ ist von einem

ganz bestimmten Fahrradtyp besetzt. In

diesem Heft werden verschiedene Räder,

mit denen der Reisende auf Tour gehen

kann, vorgestellt, aber eben nicht nur das

klassische Reiserad, sondern auch ein

l__.iegereiserad. Und überhaupt - wer be-

hauptet denn, daß man nur mit dem Typ

,.Reiserad“ touren kann? Die Reise-

bedürfnisse sind heute so vielfältig, daß sie

nicht mehr alleine von einem Fahrzeugtyp

befriedigt werden können. Auch darüber

finden Sie Informationen in diesem Heft.

Bei den Recherchen zu diesem Heft ist

eine Liste immer größer geworden, näm—

lich die über interessante Bereiche, die aus

Platzgründen keinen Eingang in dieses Heft

gefunden haben.

Dazu gehört ein Aufsatz über 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.phtm|

Auf das Packtaschenproblem sind wir im

aktuellen Heft auch eingegangen, was fehlt.

ist jedoch eine Diskussion darüber, was in

jene hineingehört. Glaubt man der Litera—

tur. so könnte allein hierüber ein ganzes

Heft gefüllt werden. Ich mache es mir aber

einfacher und verweise wiederum auf das

Internet. Dort ist aufgelistet, was in das

Gepäck hineingehöit (oder auch nicht):

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

Und wenn Sie schon auf dieser Internetseite

sind, wechseln Sie doch einfach zu den

„Urlaubslinks“ über. Die finden Sie unter

http:l/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/Ieist2.htm

Aber seien Sie vorsichtig. Als ich Anfang

März 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 lntemet drin, was drauf steht.

Dafür halten Sie jetzt ein bestimmt aktuel—

les Heft in Ihren Händen.

In diesem Sinne wünsche ich Ihnen son—

nige Ostertage, einen belebenden Fahrrad-

frühling und natürlich viel Lesespaß beim

neuen Heft.

Ihr Burkhard Fleischer
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ie Provokation zu Beginn: Es gibt

Dkein spezielles Rad, mit dem ich

auf Reisen gehen kann,jedes Rad

ist dafür geeignet - oder auch ungeeignet.

„Ja, aber,” kann eingewendet werden, „war-

um gibt es denn dann den Fahrzeugtyp

Reiserad ?" Nun, Reiseräder sind speziel—

le Räder, die auf spezielle Verwendungen

hin optimiert werden, in der Regel auf die

Langstreckenreise, für den Radler also, für

den „der Weg das Ziel ist” (siehe 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 Bäcker, mal einen kurzen Ausflug, mal

eine Fitneß-Tour. Da man allerdings im Ur-

laub ist, vielleicht alles nur ein bißchen in-

tensiver. Auch in der Fremde stellt das

Fahrrad ein Stückchen heimatliche Ver-

trautheit dar.

Aus diesen gegensätzlichen Bedürfnis—

sen ergibt sich ein weiteres Problem, näm-

lich das des Fahrradtransportes. Für die er-

ste Gruppe erscheint diese Frage vollstän—

dig weltfremd: Selbstverständlich fährt

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-

möglichkeit am Urlaubsort auch auf die Ge—

fahr hin, daß ich mit dem Vorlieb nehmen

muß, 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 beschäftigt zu sein? Nehme ich

das Fahrrad im Auto oder in der Bahn mit?

Die Möglichkeiten. 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-

dürfnisse zu befriedigen — und nicht umge—

kehrt! Dennoch sind bei der Planung einer

Reise mit dem Fahrrad einige Punkte der

Fahrradtechnik dringend zu reflektieren.

Neukauf oder Altrad?

Anschaffung des richtigen Reiserades

Für eine Klärung in dieser Frage müssen

einige Detailprobleme gelöst werden:

[___—___.
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Reiseräder, Reiseradier

as Reiserad (Randonneur; Tourer,

Voyageur) ist eine extreme, eine eli—

täre Maschine. Neben dem Angebot von

beispielsweise über tausend Mountain—

bike-Modellen erscheint die Anzahl lu-

penreiner Reiseräder verschwindend ge-

ring: Es mögen, wenn’s hoch kommt,

vierzig sein.

, : Wer sind die Besitzer solch hochge-

züchteter Velos? Sie selbst bezeichnen

sich, wenn sie vor Außenstehenden über-

haupt den Mund aufmachen, als Reisen—

de, Traveller oder Globetreter. ‘Es sind

wadenstarke, aber notorisch fernweh-

kranke Menschen. Sie lassen weinende

_ Freunde, höhnisch lachende Schwieger-

eltem und ratlose Arbeitskollegen zu—

rück, um wochen— bis jahrelang ihre

Pneuspuren über den Globus zu legen.

Sie sind die Gralsritter der Asphaltstra——

ßen. Ihnen macht es nichts aus, am Tag

zweihundert Kilometer über fremde Stra—

ßen zu ziehen. Sie reiten auf leichten,

aber unglaublich zähen, schnellen und

bergtüchtigen Pedalgäulen. Sie kommen

mit Wenig aus — aber das Wenige muß vom

 ZIn sein. Wer einen Reiseradler ra-

delndreisen sieht, wirdidiesen Anblick

nie vergessen können: Mit blanken Kur—

beln und schwirrenden Speichen zieht er

im Gleichmaß von Trittfrequenz 90 vor—

über, den gletscherklaren Blick zum Ho-

  

} n'zont werfend. Man möchte dazugehö—

ren...

_’ Voila - Sie brauchen nur Reiselust und

ein—‚Reiserad, das ist alles.—Diese feinen,

seltenen Fahrräder stellen einen Höhe—

punkt in der Entwicklung der Fahrrad-

technologie dar. Ihre Konzeption verlangt

den Herstellern weit mehr ab als die ei-

nes Rennrads, denn hier gilt es, eine Un—

zahl sich teilweise widersprechender

Ansprüche unter einen Hut zu kriegen.

Entsprechend hochwertig müssen die

Bestandteile dieser Maschinen sein, ent—

sprechend ist auch ihr Preis.

Ulrich Herzog, Das Reiserad, Kiel 1995, S. 7   
Wird das Fahrrad wie im Alltag benutzt,

nur intensiver? Dann kann man es beim

„alten" belassen, Hierfür spricht auch,

daß es „eingefahren” ist, d.h. die „An-

fangsmacken” eines Neufahrzeuges sind

bereits beseitigt worden. Der Nutzer

kennt die Stärken und Schwächen seines

Fahrzeuges. Es empfiehlt sich jedoch

dringend eine gründliche Wartung, ge-

gebenenfalls eine Beseitigung der be—

kannten Schwächen und eine punktuelle

Optimierung von Komponenten (z.B.

Montage eines stabileren Gepäckträgers).

Eignet sich das „Alltagsfahrrad” für den

Transport mit dem gewählten Reisemittel

(Auto, Zug, Flugzeug ...)?

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, daß

diese langfristig vor dem Reisetermin er-

folgt, damit man sich (a) mit dem Fahr—

zeug vertraut macht (längere Trainings-

fahrten) und (b) die Kinderkrankheiten

beseitigt, Reklamationen erledigt und

ggf. individuelle Anpassungen z.B.

durch Austausch von Komponenten vor-

genommen werden können.

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 daß es

nicht nur das klassische Reiserad gibt, das

diese Reisebedürfnisse alleine abdecken

kann. Etzel / Smolik unterscheiden zwi-

schen drei Reiseradtypen:
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Die Möglichkeiten, mit dem Fahrrad auf Reisen zu gehen, sind sehr verschie-

den und sind von den individuellen Wünschen des Reisenden abhängig. Diese

Grafik zeigt verschiedene Alternativen auf. In der unteren Reihe sind die für die

jeweilige Situation in Frage kommenden Fahrzeugtypen aufgelistet.

 

klassisches Reiserad

In der Vor—Mountainbike-Ära war das

Reiserad ein modifiziertes Rennrad mit

' längerem und verstärktem Rahmen,

' drittem Kettenblatt,

' speziellem Rennlenker ( Randonneur),

. Gepäckträger,

' Reifen mit 28-35 mm Breite,

. häufig Lenkerendschalthebel.

Der Rahmen wird v.a. durch ein steiferes

Oberrohr gegen Flattern geschätzt (dik—

kere Wandstärke oder größerer Durchmes—

ser), der weitere Radstand durch einen län-

geren Hinterbau erzielt. Um die dadurch

leidende Wendigkeit zu verbessern, wird

der Nach/auf bei Reiserädern gern auf

um die 5 cm reduziert. Das klassische

Reiserad ist nach wie vor ideal, wenn iiber-

wiegend aufAsphaltstraßen gefahren wird.

 
Trekkingrad

In letzter Zeit ging der Trend vom klassi-

schen Straßen—Reiserad zum Trekkingrad

von der Stange, das - vom meist verwen-

deten MTB-Lenker einmal abgesehen - alle

geforderten Reiseradeigenschaften von

Haus aus erfüllt und zudem mit dem höher

gelegten Tretlager und den profilierteren

Reifen auch zum Fahren aufNaturstraßen

einlädt, also dem Trend zum modernen

Radreisen abseits der Autostraßen folgt.

Mountainbike

Mit dem Mountainbike steht dem Reise-

radler eine weitere Möglichkeit 0 en, wo-

bei das Bike von Haus aus drei besonders

radreisegiinstige Eigenschaften aufweist:

0 Der Rahmen ist besonders seitensteifund

damit unempfindlich gegen Rahmen—

flattern;

‘bei den 26—Zoll-Laufrädern sind

Speichenbru'che kaum noch ein Thema;

0 mit den dickeren Reifen sind Reiserou-

ten konsequent abseits des äfientlichen

Straßenverkehrs möglich — was neben

Sicherheitsaspekten auch einen völlig

neuen Stil der Radreise möglich macht.

Internetquelle:

http://members.aol.com/dretzel/_r.htm

n diesem Katalog fehlt allerdings ein

Ivierter Radtyp, der geradezu zum Reise-

rad prädestiniert ist: Das Liegerad! Be-

trachten wir uns hierfür die Sitzposition ei-

nes Radlers auf einem herkömmlichen 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 über den Lenker gebeugte Haltung

(Abb. 1) hat im Prinzip zwei Funktionen:

Sie vermindert die Stirnfläche und somit

den Luftwiderstand des Fahrzeugs, zum an—

dern wird die Muskulatur „VOi'gespannt”,

was zu einer Optimierung der Kraftentfal—

tung beim Radeln führt. Die beiden Vor—

teile werden jedoch mit zwei Nachteilen er-

kauft: Der Blick ist auf den Asphalt 5 m

vor dem Vorderrad gebunden. Ferner 1a—

stet ein Teil des Körpergewichts auf den
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Handballen, was zu Druckstellen und

„Kribbeln” in den Händen führen kann.

Das Liegerad gewährt die Vorteile des

klassischen Reiserades, vermeidet jedoch

dessen Nachteile. Betrachten wir hierzu die

Abb.2: Dort sehen wir die Körperhaltung

des Radlers aus Abb. 1, der Radler ist le-

diglich um 75° im Uhrzeigersinn gedreht.

Das heißt, die Vorspannung der Muskula—

tur ist gleich geblieben. Die Stirnfläche ist

auch eher kleiner geworden. Entscheiden-

de Punkte für das Reisen sind jedoch: Die

Hände sind vollständig entlastet, das Ge—

wicht lastet auf dem Gesäß (was, nebenbei

bemerkt, beim Liegerad viel angenehmer

ist: statt wie beim herkömmlichen Rad auf

wenigen Quadratzentimetern zu lasten, ver—

teilt sich das Gewicht beim Liegerad auf

eine größere Fläche), der Blick ist frei nach

vorne gerichtet und der Radler kann die

vorbeiziehende Landschaft genießen — ein

wesentlicher Vorteil für ein Reiserad.

Nun, Liegerad ist nicht gleich Liegerad.

die Modellvielfalt ist sehr groß, nicht je-

des ist in gleicher Weise für die große Tour

geeignet. Besonders bei der Gepäck—

unterbringung kann es da Probleme geben.

Die Gepäcksysteme sind für herkömmliche

Fahrzeuge konzipiert, die aufgrund der an-

deren Techniken nicht problemlos auf

Liegeräder zu übertragen sind. Das gilt be-

sonders für die vorderen Gepäcksysteme.

Gepäck

Provozierend könnte behauptet werden, daß

ein Reiserad sich dadurch auszeichnet, daß

es neben dem Fahrer auch größeres Gepäck

über eine größere Distanz problemlos trans-

portieren muß. Diese Forderung bringt eine

große Anzahl konstruktiver Ansprüche mit

sich: Es treten im Vergleich zu einem un—

belasteten Fahrrad größere Gewichts—,

Quer— und Längstkräfte auf. Der Rahmen

muß dadurch verwindungssteifer sein, es

darf kein „Rahmenflattern” auftreten, die

Laufräder müssen diesen besonderen Be-

lastungen standhalten, das Bremssystem

muß den erhöht abzubremsenden Massen

gewachsen sein, die Schaltung sollte so aus—

gelegt sein, daß das größere Gewicht auch

über entsprechende Steigungen „gewuch-

tet" werden kann.

Im Umgang mit dem Gepäck sind drei
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Zelt

und/oder

Schlafsack

2 Einzel-Einhänge-

packtaschen

  
allgemeine Gesichtspunkte zu berücksich—

tigen:

. Wie bringe ich das Gepäck am Rad an?

0 Wie handhabe ich das Gepäck, wenn ich

gerade nicht radfahre?

' Für welches Gepäcksystem entscheide ich

mich?

Das Gepäck verändert die Fahreigen-

schaften des Rades erheblich: Der Brems-

weg wird länger, das Kurvenverhalten wird

schwieriger (das Fahrrad „schiebt” in der

Kurve nach draußen), bei gefederten Fahr—

rädern verändert sich durch das gewichts-

bedingte zusätzliche Einfedern die Fahr—

zeuggeometrie, das Fahrzeug wird allge-

mein träger, es ist nicht mehr so spritzig.

Um die störenden Auswirkungen auf das

Fahrverhalten zu minimieren, sollte das

Gepäck auf das Fahrrad verteilt werden

(links/rechts; vorne/hinten) und der

Schwerpunkt sollte möglichst tief liegen

(siehe hierzu Ulrich Herzog, Das Reiserad,

a.a.O., S. 129 ff. Herzog referiert eine Un-

tersuchung des Amerikaners Jim

Blackburn, der 17 verschiedene Gepäck—

verteilungskombinationen und deren Aus-

wirkungen auf das Fahrverhalten unter-

sucht hat. Dabei hat sich die Gepäck—

verteilung vorne tief am Lowrider und hin-

ten seitlich über der Hinterradachse als op—

timal herausgeschält). Im übrigen lassen

sich in der Fahrradliteratur sehr wider-

sprüchliche Tips zum Gepäckproblem 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 Verhältnis von 40 Prozent

vorne und 60 Prozent hinten hat sich als

günstig erwiesen. ” (Ulf Hoffmann, Ver-

lag Taggesspiegel 1996, www.tages—

spiegel.de/tsp_f/autoartikel/zweirad/

radreise.html)

2. Beispiel:

a) Es sind auch die Gepäckträger „der Fir—

ma Blackburn bei Radreisen sehr beliebt

(... )- Vor den auf dem Markt angebote-

nen Nachbauten sollte man möglichst die

Finger lassen, man ärgert sich doch nur

bei einem Materialbruch, daß man an der

falschen Stelle gespart hat. ” (Ulf

Hoffmann, a.a.O.)

b) „ Gepäckträger) mit drei Seitenstreben

sind höher belastbar und damitfür Tou—

ren durchaus empfehlenswert. Es gibt so-

wohl Alu- wie auch Sta/11ausfiihnmgen

(...). Die Stabilität des aus Aluteilen ver—

schweißten >Jim Blackburn< genießt

(...)fast legendären Ruf. Billigere Nach—

bauten dieses Trägers sind jedoch ähn-

lich stabil" (Karsten, a.a.O., S. 141).

3. Beispiel:

a) „Je nach Qualität nutzt sich die Be-
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schichmng (der Gepäcktaschen, Anm.)

im Laufe der Zeit ab. Deshalb sollten die

Sachen bei (bzw. vor) Regenfahrten zu-

sätzlich in wasserdichte Packsäcke (oder

Plastiktu'ten) verstaut werden. Das bringt

auch den Vorteil einer besseren Über—

sicht” (Ulf Hoffmann, a.a.0.)

b) „Natürlich kann man auch wasserdich-

te Tüten in die Taschen packen, um die

Kleidung vor Nässe zu schützen. Das ist

aber sehr umständlich zu handhaben,

und die Feuchtigkeit zwischen Tasche

und Tüte beginnt zu modern. ” (Andreas

Bugdoll, Radwandern, Kronshagen 0.J .,

S. 98)

Jeder Autor hat seine individuellen Er—

fahrungen als allgemeinen Ratschlag for-

muliert. Aus diesen Widersprüchen kann

als Fazit nur gezogen werden, daß es gro-

ße Unsicherheiten zum Thema Gepäck-

transport gibt. Tips für neu einsteigende

Tourenradler müßten daher sehr vorsich—

tig geäußert werden. Sie dürften nicht den

Anspruch erheben, „Wahrheiten” zu ver-

mitteln, sondern müßten versuchen, die

Entscheidungskompetenz des Ratsuchen-

den zu stärken.

Entsprechend vorsichtig ist der Tip des

ADFC zu betrachten: „Hartboxen, die fest

mit dem Gepäckträger verbunden werden

oder ihn ersetzen, können wir für den

Toureneinsatz nicht empfehlen ” (Helmut

Dachale, ADFC INFO-Clip, in: Radwelt l/

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 Gepäck-

taschen mit Weichtaschen gleich; siehe

Smolik/Etzel: Das große Fahrradlexikon;

Bielefeld 1998, S. 219 f). Zur Erhöhung

der Entscheidungskompetenz des Radlers

wäre es wichtig, die Vor- und Nachteile der

Systeme aufzuzeigen, um auf der Basis der

individuellen Kn'terienabwägung 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

Liegerädem eine aerodynamische Einheit

bilden, aber auch die Gepäckbox „City
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Stärken:

- es gibt sie in großer Auswahl

0 Preise sind erschwinglich

- sie sind in de Form flexibel, d.h. sie

passen sich den in sie hineinzustop-

fenden Gegenständen in gewissen

Grenzen an

- bestimmte Modelle sind mit Ruck-

sackriemen nachrüstbar und sind

dann universeller zu verwenden

Schwächen:

- haben Dichtigkeitsprobleme bei Näs-

se

' scheuern am Rahmen durch

- wenn sie „rund gestopft” sind, ste-

hen sie alleine sehr wackelig

: lassen sich nicht abschließen

Info u.a. unter

www.ortlieb.de 

   links: Hartboxen vom Typ VELO-CASE

oben: Schnappverschlüsse für das Einhän-

gen am Gepäckträger

Hartbox (am Beispiel Velo-Case}

Stärken:

' wasserdicht

- formstabil

- abschlieBbar

- sind abmontiert standfest und sta-

pelbar

0 lassen sich unterwegs variabel ver-

wenden (als Tisch, Sitz, Bock ...)

- hohe Lebensdauer

- bei richtiger Montage verbreiterte

stabile Auflagefläche für sonstige

Gepäckstücke

Schwächen:

o hoher Anschaffungspreis

- inflexibel bei unförmigen Gütern

- lassen sich nicht als Rucksack ver-

wenden

Info u.a. unter

velo-case@t-online.de   
Case” der Ottweiler Firma SCHÜMO, sie-

he PRO VELO 31, S. 9) und zum anderen

die am Fahrrad einzuhängenden, z.B. Velo-

Case.

Anhänger

Eine ganz andere Art, Gepäck zu befördern,

ist es, dies per Anhänger zu bewerkstelli—

gen. Bei der Wahl dieser Transportmög-

lichkeit ist zu bedenken, daß zum Zugfahr—

zeug sowohl weitere Spuren als auch zu-

sätzliches Systemgewicht hinzukommt.

Dadurch wird das Reisen anstrengender.

Andererseits gibt es einige Argumente, die

für die Nutzung eines Anhängers sprechen.

So sind reinrassige MTBs in der Regel

nicht für Gepäckträgermontagen 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 zurück.

In solchen Fällen müßte stets das Rad neu

be- und entladen werden, habe ich einen

Anhänger, so ist das Entledigen vom Ge-

päck durch einen einfachen Entkupp—

lungsklick gelöst. (bf)
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Das „klassische“ Reiserad

iese Überschrift geht von einer Un

terstellung aus: Es gibt eine Defi

nition des Reiserades. Wie diese

aussehen könnte, erblättere ich in dem

Buch von Ulrich Herzog „Das Reiserad” -

nomen est omen, sollte man meinen. Dort

finde ich folgende Erläuterung:

„Wenn ein Supertourer äußerlich einem

Rennrad ähnelt und die Bauelemente teil-

weise identisch sind, so wirdfür das Reise-

rad doch eine andere Rahmengeometrie

gefordert. Der Radstand beträgt 103-105

Zentimeter, beim Rennrad dagegen 95-100

Zentimeter. Durch den größeren Abstand

zwischen Vorder— und Hinterachse entsteht

Platz für Schutzblech und Walzendynamo.

Die Füße haben mehr Trittfreiheit gegen-

über dem vorderen Schutzblech und den

hinteren Packtaschen. Der längere Rad—

stand ergibt einen ruhigeren Geradeaus-

lauf und bessere Federungseigenschaften

als beim Rennrad. Außerdem sorgt er für

genügend Abstand zwischen den Pedalen

und dem Vorderrad.

Schließlich müssen Sie auch mit Pedal—

haken durch die Kurve powern können,

ohne daß die Fußspitzen gegen das Lauf—

rad oder Schutzblech stoßen. Ein langer

Radstand verschafft dem Randonneur ein

optimales Verhältnis zwischen Elastizität

und Festigkeit des Rahmens; größere Ab—

messungen würden den Rahmen zu weich

machen. Das steile Sitzrohr wie auch das

dazu parallelstehende Lenkkopfrohr des

Rennrads bewirken schnelle, spritzig-ner—

vöse Fahr— und Lenkeigenschaften und soll-

ten fl'ir den Reiseradrahmen deshalb mo-

difiziert werden. Der Rahmenwinkel zwi-

schen Sitz— und Oberroht; der beim Renn—

rad 73 oder 74° beträgt, wird beim Reise—

rad meist auf 720 verringert (...). Hier ist,

wohlgemerkt, stets von Herrenrahmen die

Rede. Auch dieses Detail der Rahmen—

geometrie hat besseren Nachlauf und grö—

ßeren Fahrkomfort zur Folge" (Herzog,

a.a.O.. S. l9f).

Zusammen mit Christian Smolik geht der

gleiche Autor an anderer Stelle von einem »

Radstand von 102-106 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 große Fahrradlexikon;

Bielefeld ; 1997; S. 432).

Bei derartig verschiedenen Ansätzen

schwindet eine verbindliche Definition des

Reiserades, zumal bei den anderen Para—

metern ähnlich 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 —»Länge läuft«‚ 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 : nervöses Fahrverhalteim lau—

tet eine Grundformel des Rahmenbaus. Nun

ist der Radstand in Wirklichkeit die Sum—

me zweier Großen: Hinterbaulänge (ge-

messen von Tretlagermitte bis Mitte der

Hinterradachse) und Fußfreiheit (Abstand

von Tretlagermitte bis Mitte der Vorderrad—

achse). Und deren Einfluß ist unterschied-

lich. Allzu üppige Fußfreiheit hat ihre Tük-

ken: das Fahrergewicht lastet größtenteils

aufdem Hinterrad, das Vorderrad verliert

an Bodenhaftung und kann in Kurven

schnell aus der Spur rutschen. Auch neigt

das Velo zum Übersteuern und fährt sich

flattrig. Kurz, das Fahrrad mit übertriebe—

ner Fußfreiheit wird zum »Einrad mit Vor-

derradausleger«. Knapp bemessene Fuß-

freiheit wirkt sich durchweg positiv aus, fin-

der aber ihre Grenze, wenn der Fuß bei

Lenkeinschlägen am Vorderrad schabt.

Trotzdem nehmen versierte Fahrer diesen

Umstand gern in Kauf; läuft doch das Vor—

derrad wie in Schienen und eliminiertjede

Flatterneigung.

Diese angenehmen Fahreigenschaften

können durch einen langen Hinter/mu 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 Körper-

haltung bekommt der Rennfahrer trotz kur-

zen Hinterbaus genügend Druck auf das

Vorderrad. Das kurze Velo läuft gut gera-

deaus, vorausgesetzt - und da liegt der

nächste Haken - der Nachlauf stimmt. "

(Smolik/Herzog, a.a.O.‚ S. 17).

Neben der Rahmengeometrie können an—

dere Maßnahmen die durch die Rahmen-

geometrie vorgegebene Eigenschaften ver—

stärken oder mildern. So können Rohr-

materialien und -durchmesser einen Rah—

men komfortabler oder steifer machen,

durch das Verschieben des Sattels nach

vorne oder hinten kann der Schwerpunkt

verändert werden, durch die Verlängerung

/ Verkürzung des Vorbaus kann das Vor—

derrad stärker oder schwächer belastet wer-

den; das gleiche gilt für den benutzten

Lenkerbügel: 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 berücksichtigt worden. Das bietet dem

Tourenradler die Chance, ein auf seine

Bedürfnisse 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 für die ver-

schiedenen Konzepte schärfen.
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n der Szene ist der „Ranger” ein alter

Bekannter. Bereits 1985 ist er vom

ADFC zum „Fahrrad des Jahres” ge—

kürt worden. Wenn man davon absieht, daß

nicht nur der Name geblieben, sondern das

Rad über 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 unwür-

dig, aber dennoch - der Fairneß halber muß

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 bür-

stend — filigranen Rohren. Mit einem Rad—

stand von l09 cm ist der .,Ranger" wirk—

lich lang. Lange Rahmen versprechen ein

komfortables Fahren, beinhalten aber die

Gefahr der Flatterhaftigkeit. Dem letzteren

Übel soll mit speziellen Rohren entgegen-

gewirkt werden. Das mit den filigranen

Rohren stimmt nämlich nur auf den ersten

Blick. bei genauerem Hinsehen stellt man

fest. daß 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 durchgängiges Maß von 32 mm.

Mit diesen sogenannten außen konifizierten

Rohren soll ein Kompromiß 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

täuscht. Der „Ranger” ist ein Spezialist für

die lange Tour, bei der geradeaus Kilome-

ter für Kilometer abgespult werden können.

Die Fahrpraxis bestätigt die konstruktiv

angelegten Eigenschaften. Das Fahrzeug ist

sehr spurtreu, läuft fast wie auf Schienen.

In der Stadt dagegen wirkt es etwas sper—

rig (181 cm Gesamtlänge).

Bei der Ausstattung des Rades kann —

erfreulicherweise — keine allgemeine Aus-

sage gemacht werden. Es kann aus einer

Klassisches Reiserad mit vielen Ausstattunqsvarianten:

Der „Ranger” von Patria

 

 

 

 

Der „Ranger“ in der Herrenversion. Es gibt ihn auch mit Damenrahmen und mittelhohem Ober-

rohr. Hinten Gepäckträger für seitliche Taschen serienmäßig, Befestigungsaugen für Low-Rider

an der Gabel und für Flaschenhalter am Unterrohr vormontiert.

breiten Palette an Ausstattungsvarianten

gewählt werden. So gibt es das Rad nicht

nur in Rahmenhöhen von 47 — 69 cm, son—

dern auch in unterschiedlichen Rahmen—

versionen (Herren. Damen, Curve) selbst

mit unterschiedlichen Laufradgrößen (26

und 28”). Optional sind unterschiedliche

Schaltungssysteme erhältlich, von der 7-

Gang—Nabenschaltung über die Naben—

Kettenkombination 3x7 bis zur reinen

Kettenschaltung von Sachs oder Shimano

aus unterschiedlichen Modellreihen in ei—

ner für 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”

geführt hat. fortgesetzt: Das Fahrrad auf

Bestellung nach einem Baukastenprinzip

(siehe Ausstattungstabelle im Internet:

www.osterholz-scharmbeck.de/

fahrradhaus—velo-treff/fahrrad/ranger.htm).

Für das Testrad haben wir die 28”-Her—

renversion mit 57 cm Rahmenhöhe, aus-

gestattet mit der Spectro 3x7 von SRAM

(vormals Sachs). Bei diesem Schaltsystem

übernimmt die im Hinterrad integrierte

Nabenschaltung die Funktion des vorderen

3—fach Kettenblattes mit den Vorteilen, daß

(a) sich vorne ein Kettenschutz, der diesen

Namen verdient, montieren läßt, (b) daß

die Differenz des Kettenzugstranges zwi—

schen kleinstem und größtem Gang nicht

so groß ist wie bei einer Schaltung mit vor—

derem 3-fach Kettenblatt. Dadurch kann

das hintere Schaltwerk kürzer bleiben und

hat demzufolge einen größeren Abstand

zum Boden, was hilft, Störungen durch

aufgeschleuderte Fremdkörper zu vermei—

den. Dies ist ein weiteres Indiz dafür. daß

der „Ranger” als robustes und zuverlässi—

ges Arbeitspferd konzipiert ist. Der

Schaltungsbereich mit 426 % ist hierfür

vollkommen ausreichen, denn mit der

kleinsten Übersetzung ~ einer Untersetzung

von 1:0‚87 — lassen sich auch kräftige Stei-

gungen überwinden.

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 - unabhängig vom

Fahrradtyp: Beladen mit Gepäck verändert

das Fahrzeug naturgemäß seine Fahr-

eigenschaften. Besonders vollbepackt soll—

te der Radler mit seinem Fahrzeug Probe—

bremsungen vornehmen, um sich mit den

veränderten Eigenschaften seines Fahr-

zeugs vertraut zu machen. Ferner wirken

bei einem beladenen Fahrzeug auch beim

Bremsen größere Massen, die durch grö—

ßere Bremskräfte zum Stehen gebracht

werden müssen. Größere Bremskräfte füh-

ren jedoch auch dazu, daß Felgen schnel—

ler verschleißen. Die wiederum sind durch

die größeren Massen (Fahrer plus Gepäck)

sowieso zusätzlich belastet. Die Gefahr, daß

die Felgen nach kräftiger Fahrzeugnutzung

„umkippen”, sind relativ groß. Felgen sind

 

Verschleißmaterial. Spätestens nach jeder

Saison sollte der Tourenradler die Felgen

einer intensiven Kontrolle unterziehen!

Für das Gepäck ist hinten der Träger

„S+L Tournee” für eine Belastung bis 25

kg montiert. Er hat seitliche Bügel, die

dafür sorgen, daß weiche Gepäcktaschen

nicht bis in die Speichen „ausbeulen”. An

der Gabel sind für die nachträgliche Mon—

tage eines „Low—Rider” Gewindebuchsen

vorbereitet. Ein weit zur Seite ausscheren-

der Achsseitenständer gibt dem Rad - zu—

mindest in unbeladenem Zustand — siche—

ren Stand. Am Sattelrohr läßt sich an den

entsprechenden Bohrungen ein Flaschen—

halter nachrüsten.

Erfreulich ist, daß sich bei Rädern die-

ser Preisklasse bei der Lichtanlage die

Doppelverkabelung durchsetzt. Die Licht—

anlage ist auf der Höhe der Zeit: Vorne und

hinten sind Scheinwerfer von B&Mjeweils

oben: leicht nach hinten gebogener ATB-Len-

ker; für ein Reiserad sind zu wenige verschie-

dene Griffmöglichkeiten gegeben; interessant

ist der stufenlos verstellbare Vorbau.

links: V-Brakes vorne und hinten; der Dynamo

AXA HR arbeitet selbst in Extremsituationen

gut, die Verkabelung (Klemmverbindung blan-

ke Drahtenden) ist aber nicht zufriedenstellen.

mit Standlichtfunktion montiert. Zu bekrit—

teln ist bei dem AXA HR—Dynamo - der

sogar bei Schnee zuverlässig arbeitet — die

Kabelkontaktierung: Blanke Kahelenden

müssen in Bohrungen gesteckt und mit ei—

nem Kunststoffpropfen verstöpselt werden.

Dies ist keine Dauerlösung!

Ein Reiserad soll zuverlässig und wenig

anfällig sein — schließlich ist jeder

Reparaturtag ein verlorener Urlaubstag.

Diesbezüglich hinterläßt der „Ranger" ei-

nen sehr guten Eindruck. Die Komponen-

tenauswahl ist robust, die Verarbeitung

überzeugend, die Lackierung Widerstands—

fähig gegenüber äußeren Einflüssen. Auch

der Gel-Sattel (Selle Royal Trekking) be—

darf keiner besonderen Pflege. Allein an

den Ritzeln hinterließ das aggressive Streu-

salz dieses Winters seine Spuren. Daß das

nur dort zu sehen war, zeugt von der Qua—

lität 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 Aufsätze aufs Stichwort!
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enn es stimmt, daß das klassi

sche Reiserad mit dem Rennrad

verwandt ist, dann trifft es auf

das „T 900” aus der Bremer Fahrrad—

manufaktur zu. Nach einem heißen Ritt

steigt man kopfschüttelnd aus dem Sattel

und fragt sich, wer auf die Idee kam, die—

sem heißblütigen Gefährt den ach so nüch-

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

knüppelhart. Dafür sorgen die 32 mm

Durchmesser der Hauptrohre des Rahmens.

‘Erst wenn der Brooks—Ledersattel weich

gefahren ist, sollte sich ein gewisser Kom-

fort einstellen.

Bei dichtem Verkehr, in kritischen Situa—

iionen, immer dann, wenn man gefaßt sein

muß, rasch reagieren zu müssen, hat man

die Hände dort am Lenker vor Ort, von dem

aus sie schnell die Bremsgriffe betätigen

können, von dem aus die Schalthebel be-

dient werden können. 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 Lenkungsdämpfer—

funktion der Unterarme ist dadurch mini-

 

Die Primadonna unter den Reiserädern:

Das „T 900“ aus der Fahrradmanufaktur

 

  

 

Das „T 900“. Hinten Gepäckträger für seitliche Taschen, vorne Low-Rider serienmäßig. lm Rahmen-

dreieck zwei Flaschenhalter. Clipless-Pedale mit zwei unterschiedlichen Seiten für Normalschuhe

oder Shimano Trekkingschuhe.

Griffposition 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 Aufsätzen vorgestellten Reiseräder

Modell: Ranger T 900 Street Machine GT

Hersteller: Kleinebenne GmbH Fahrradmanufaktur HP Velotechnik

Hansastraße 29 Zum Panrepel 24 Goethestr. 5

33818 Leopoldshöhe 28307 Bremen 65930 Kriftel

Tel. (05202) 9838-0 Tel- (0421) 43857'0 Tel. (06192) 41010

Rahmen: außen „konifiziert“CrMo Koniatube CrMO ovalisierte ROhre CrMo Einrohrrahmen 50 mm

Tretlagerhöhe: 29,5 cm 29,5 cm ca. 67 cm

Rahmenhöhe: 57 cm (Testrad) 56 cm (Testrad) —

Sitzhöhe: — - ca. 62 cm

Radstand: 109 cm 106 cm ca. 103 cm

Gesamtlänge: 181 cm 176 cm ca. 185 cm (variabel)

Laufräder: 40—622 Alu-Felgen 32-622 Alu-Felgen vorne 20“, hinten 26“

Antrieb vorne: 38 Z 22/32/44 Z 28/44/54 z

hinten: 14 - 32 Z 11- 32 Z 12 _ 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 Seitenläufer Dynamo NordliCht Seitenläufer 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 3299’- DM

PRO VELO 56
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Anders dagegen bei freier Fahrt auf der

Landstraße: Der Radler greift den Lenker

weiter außen an der vorderen Rundung des

Lenkerbogens. Der Radler ist weiter nach

vorne gestreckt, das Vorderrad ist stärker

belastet, ein ruhiger Geradeauslauf ist deut—

lich spürbar. Und dann geht sie ab, die Post.

Das „T 900” liebt die lange asphaltierte

Gerade. Hier ist es Rad, hier darf es sein:

Der schmale, fast profillose Reifen und der

Übersetzungsbereich von 582 % machen

es (fast) zum Renner für den durchtrainier—

ten Radler. Mit leichtem Druck auf die

Schalter lassen sich die Gänge fast ge-

räuschlos durchschalten, auch für den vor-

deren Umwerfer trifft dies zu!

Bei aller Euphorie für die Geschwindig—

keit sollte jedoch nicht vergessen werden:

Das „T 900” ist ein Reiserad! Hieran erin—

nern die beiden serienmäßig montierten

Gepäckträger von Tubus.

Die Bremsen (V—Brake Deore LX von

Shimano) verzögern das Fahrzeug mehr als

ausreichen, feinfühliges Dosieren der

Bremskräfte ist dringend notwendig.

Zwei Trinkflaschenhalter, der weit ab—

oben: Mehrfunktionslenker; dadurch sind ver-

schiedene Griffmöglichkeiten gegeben, die

Druckstellen und Kribbeln an den Händen ver-

hindern helfen; Bedienung der Schalt- /

Bremshebelkombination erfolgt aus einer mitt-

leren Griffposition heraus.

links: V-Brakes vorne und hinten, Bremsbelä-

ge werden durch Parallelogrammsteuerung

stets plan auf die Felgen gepreßt; der Dynamo

von Nordleicht arbeitet lautlos und leichtgän-

gig, die Klemmverbindung (blankes Drahtende

wird durch Öse gefädelt) ist aber nicht zufrie-

denstellen.

spreizende Seitenständer. 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 paßt

nicht in dies Bild hinein. Er hat zwar ei—

nen guten Ruf seines leichten und geräusch-

losen Laufs wegen, aber die Kabelquetsch-

verbindung für 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 Aufsätzen vorgestellten Reiserädern

(Vergleich der Entfaltungen (E) und der zu erzielenden Geschwindigkeiten (v) bei 60 U/Min

Trittfrequenz sowie des Ubersetzungsbereiches in %)

v (km/h)
E (m)

/\
/\

35 __________________ 8 9______ 9 72

814 8’52 _,— ,30 __ _’ ______________ 4,35. _ _ __ 8,33

25-— —5‚ee— ————— —s,27-———— ———- 5’94
20 __ ______ __ _ _

4,37 1,31— 13? _’ 5'56
15__ _ ____ _ _ ___ ___ 4,17

1° __455. _ ___— 4497 ___3794 ___ 2,78

5 2,62
2,72

______ 1:91______2;1,6________1.,7.3__
1,39

0 _ 1,48 0

Ranger T 900 Street Machine GT

426 % 582 % 514 %

 
 

FAHRRADREPARATURBETRIEB IN

MÜNCHEN (SCHWABING)

sucht

MECHANIKER / IN

der/die umfangreiche Reparaturen,

von der Annahme bis zur Ubergabe, ei-

genständig ausführt.

In erster Linie handelt es sich um Ar-

beiten an Alltagsfahrrädern.

Der Anteil an Stammkundschaft ist

sehr hoch.

Hervorragendes Werkzeug

kpl. vorhanden.

Joe's GARAGE - MEISTERBETRIEB

Tel. 089 - 2717512   
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ein, die Klassifizierung der Fahr

Nräder in Citybike, Mountainbike,

Rennrad, ATB, Liegerad usw. ist

nicht stichhaltig. „Liegerad” ist wie „her—

kömmliches Rad” ein Oberbegriff, dem

Räder für unterschiedliche Funktionen zu-

zuordnen sind. Auch in der Gruppe der

Liegeräder gibt es Citybikes, Rennräder,

Reiseräder usw. Dabei gelten lange Liege-

räder als typische Reise—, kurze als typische

Rennräder. Diese starre Zuordnung ist nicht

unwidersprochen geblieben (siehe Werner

Stiffel; Langlieger für den Alltag; in: PRO

VELO 52, S. 22 f). Stiffel bricht eine Lan—

ze für den Langlieger und beteuert, daß

dieser Liegeradtyp für 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, für das lange Liegerad als

Reiserad spricht der lange Radstand, der

für einen guten Geradeauslauf sorgt. Beim

..normalen” Reiserad gelten 102—106 cm

bereits als lang, mit 103 cm bleibt die

..Strect Machine GT" in diesem Bereich.

Dieser große Radstand wird technisch da-

durch erreicht. daß 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 für

niedrige Geschwindigkeiten, wie sie häu—

fig in der Stadt gefahren werden, konzi—

piert. sondern für die flotte Überlandfahrt.

Die Konstrukteure der „Street Machine

GT" haben durch Modifikation des Steuer—

kopfwinkels den Nachlauf vergrößert und

dadurch den Geradeauslauf zusätzlich ver—

bessert. Ferner wirken die Hände / Unter—

arme des Radlers an dem breiten unten lie—

genden Lenker mit seiner Breite von fast

55 cm als stabilisierender Lenkungs-

dämpfer.

Warum diese technischen Anstrengun-

gen, um ein kurzes Liegerad für den Reise—

einsatz fit zu machen? Mit einem „langen”

ist das doch alles technisch kein Problem!

Neben dem eher „modischen” Argument,

 Thema

Reiselieqerad für die qroße Tour:

„Street Machine GT“ von HP Velotechnik

 

 

 

 
Die „Street-Machine GT" ist voll gefedert. Zwei Gepäcksysteme sind vorgesehen, zum einen der

Heckgepäckträger, zum anderen Low-Rider unter dem Sitz. Neben der Version mit tiefem Lenker

(siehe Abbildung) gibt es auch eine Version mit oben liegendem Lenker.

daß kurze Liegeräder stärker gefragt sind

als lange, ist ein gewichtigeres bedeutsa—

mer: Kurz Liegeräder sind einfach handli-

cher, falls das Fahrzeug zwischendurch mal

mit dem Flugzeug, der Bahn oder dem Auto

transportiert werden soll.

Unter diesem Gesichtspunkt — so könnte

man meinen - sind die Konstrukteure der

„Street Machine GT” nicht konsequent

genug gewesen: Dann hätten sich auch hin-

ten ein kleines Rad verbauen können, um

zusätzlich das Fahrzeug zu verkürzen.

Doch auch dieser Einwand läßt sich ent-

kräften. Hierzu muß die Schaltgeometrie

genauer betrachtet werden. In der Regel

wird in der Schaltungsdiskussion lediglich

das Übersetzungsverhältnis zwischen vor-

derem Zahnkranz und hinterem Ritzel be—

trachtet. Die bei einem bestimmten Über—

setzungsverhältnis bei gleicher Drehzahl zu

erzielende Geschwindigkeit ist jedoch auch

von der Entfaltung des angetriebenen Ra-

des abhängig. Bei einem 20—Zoll—Rad bin

ich bei gleicher Drehzahl und bei gleichem

Übersetzungsverhältnis also deutlich lang—

samer als mit einem 26-Zoll—Rad. Da 26—

oder 28-Zoll—Räder die handelsüblicheren

sind, auf die sich die Komponentenhers—

teller eingestellt haben, kann für diese Lauf-

radgrößen auf eine weite Palette von Schal-

tungssystemen zurückgegriffen werden.

Weiterhin erfordert der große Schal—

tungsbereich, ein Reiserad soll sowohl berg-

als auch reisetauglich mit flotter Fahrt sein,

ein langes hinteres Schaltwerk. Bei zu klei—

nem Laufradradius wäre der Abstand zwi—

schen Schaltwerk und Fahrbahn zu gering;

Beschädigungen durch Steinschlag, Bord—

steinkanten o.ä. wären häufiger zu bekla-

gen. Das große Laufrad macht somit durch—

aus Sinn.

Kurze Liegeräder sind oftmals brems—

sensibel. Dadurch, daß der Schwerpunkt

oberhalb der Radstandsmitte liegt, wird das

Hinterrad weniger belastet als bei einem

herkömmlichen Rad. Im Bremsvorgang

wird es zusätzlich entlastet, so daß 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 aufbäumen. Dennoch ist die

„Street Machine GT” auch beim Bremsen

beherrschbar, allerdings muß die richtige

Dosierung geübt werden. Für das beladene

Fahrzeug gilt: Jedes Kilo verlagert den

Schwerpunkt weiter nach hinten und das

Fahrzeug wird bremsstabiler.

Gepäck kann üppig zugeladen werden.

Hierfür sind ein aus 12 mm starkem Rohr

gebogener großer Gepäckträger und zwei

unter dem Sitz positionierte Low-Rider

vorgesehen. Die Zuladung kann einen ne—

gativen Einfluß auf die Fahrzeuggeometrie

haben: Die „Street Machine GT” ist voll

gefedert, das Gewicht führt zum Einfedern

der hinteren Federschwinge, der Rahmen

 

 

Lenker von oben; deutlich ist der Iange „Vor-

bau“ su sehen, am unteren Bildrand der Sitz.

 

Ferderelement für die hintere Federschwinge.

Rechts an die Feder anschließend 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-

wählt werden, um die Fahrzeuggeometrie

gewichtsunabhängig 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 kräf-

tig in die Pedale, so führt der Zug der Ket—

te nicht nur zum Vortrieb, sondern auch

zum Spannen des Federelements. Läßt der

Druck aufs Pedal nach, so schnellt die Fe—

der zurück, was zu einem unangenehmen

Schlag aufs Kniegelenk führen kann. Bei

der Konstruktion der „Street Machine GT”

sind diese unangenehmen Begleiterschei-

nungen der Federung dadurch vermieden

worden. daß der Kettenzug durch die Ver-

längerung der Drehachse des Federbeins

führt, so daß der Antrieb auf das Feder-

system reaktionsfrei bleibt.

Neben der Federung trägt besonders der

bequeme Schalensitz zum Komfort dieses

Fahrzeugs bei. Der Sitz hat im Querschnitt

die Form eines doppelten Er soll dem

Rückgrad Halt geben. Dies kann jedoch nur

gelingen, wenn der Sitz zum Rücken sei—

nes Benutzers paßt. Der Hersteller bietet

hierzu drei verschiedene Sitzmaßc an.

Das Besteigen des Fahrzeugs ist, wenn

der Typ „Liegerad” für den Nutzer neu ist,

zunächst gewöhnungsbedürftig: 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 für „Neulinge” einfacher). Ist die

„Street 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 Hände halb hängend auf

dem Lenker, gleitet man mit freiem Blick

nach vorne durch die Landschaft. Die

Bedienungselemente für 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 ständig

mitlaufend die elektrische Energie. (bt)

Die „Street Machine GT” ist in der

Grundversion für 3.299,— DM zu haben.

Der Hersteller bietet eine ganze Reihe von

Ausstattungsvarianten an, so daß der Kun—

de sein Wunschrad nach dem Baukasten—

prinzip zusammenstellen kann (siehe

Internetadresse www.hpvelotechnik.com).

Die „Street Machine GT” ist ein durch-

dachtes Fahrzeug für den Langstreckenrad—

ler, der den Komfort zu schätzen weiß. (bf)

 

Gefällt Ihnen PRO VELO?

Erzählen Sie es weiter!
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ydra? Ja, für jedes Problem das

Hman erschlägt, taucht mindestens

ein neues auf. Durch die ProVelo

47 animiert, fing der Autor 1997 an, sich

intensiv mit der Thematik Fahrrad-

lichtanlagen zu beschäftigen.

Sehen oder gesehen werden. Zum Gese-

henwerden reicht natürlich ein Glühwürm-

chen, zum Sehen leider nicht. Die Licht-

einrichtungen an Fahrrädern sind in

Deutschland stark reglementiert, Glüh—

würmchen sind nicht zugelassen. Dazu zie-

he man die StVZO und deren nachgeord—

nete „Technischen Anforderungen” heran.

Ob und was in Deutschland zugelassen

wird, darüber 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 für 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 können

(dezimieren sich dadurch bei zugelassener

Lichtanlage ja von selber).

Also muß der Radler selbst Hand anle-

gen und den Verordnungen ein Schnipp-

chen schlagen. Hierzu im Folgenden eini-

ge Überlegungen. Es geht nicht um blanke

Hochrüstung, sondern um den intelligen-

ten Einsatz der knappen Ressourcen.

1. Energieerzeugung

Licht am Fahrrad kommt nur durch Lei-

stung. Dafür muß transportable Energie

umgewandelt werden. Diese wurde früher

in Form von Karbid oder Öl bereitgestellt.

Heute werden dafür Batterien bzw. Akkus

verwendet. Die zuverlässigste 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 a1—

 

Die moderne Hydra:

Fahrradlichtanlagen

leine 10 % der mechanischen Leistung des

Radlers in die Lichterzeugung gesteckt.

Andersherum: Es bleiben nur 90 W für die

Fortbewegung übrig. Das ergibt überschlä-

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 schä-

digt dort Stück für Stück getriebebehaftete

Dynamos oder die Reifenflanken. Auch

Reibrollen sind Getriebe, damit unterliegt

auch der übliche Seitenläufer dem Ver-

schleißproblem. Die Schädigungen sind

irgendwann so stark, daß der Dynamo nicht

mehr funktioniert und der Radler im Dun-

keln fährt. Hier ist es alleine aus Sicht der

Zuverlässigkeit 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

gefördert. Bei höheren Geschwindigkeiten

sinkt i.a. der Wirkungsgrad herkömmlicher

Dynamos, die Verlustleistung steigt an und

die Reibpaarung wird noch stärker bean-

sprucht. Die Reibpaarung kann dann auch

versagen, der Dynamo rutscht durch.

Fahrraddynamos sind nahezu Konstant-

stromquellen. Dazu mehr in dem am

Schluß angeführten Text. Hier sei nur er—

wähnt, daß es (noch? Siehe TA 24 Abs. 6)

eine Reihe von Dynamos gibt, denen durch

ein Verändern des Lastwiderstandes durch—

aus mehr als die zugelassenen 3 W elek—

trisch entlockbar sind. Als Beispiel mögen

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 für jeden einzelnen

Scheinwerfer. Für die Geschwindigkeiten

darunter kann einer der Scheinwerfer kurz-

geschlossen werden. Dazu muß der zusätz-

liche Scheinwerfer vom Fahrradrahmen

isoliert werden.

Leider wird diese Möglichkeit für

gesetzestreue Bürger durch den Paragra—

phen 67 der StVZO untersagt (Du sollst

keine anderen Scheinwerfer haben neben

dem einen).

2. Der Weg zur Lampe

Kurz und bündig sollte er sein, wie dieses

Kapitel. Das sieht auch die, in der Abstim-

mung befindliche, Neufassung der StVZO

vor. So wenig Unterbrechungen wie mög—

lich, Stromleiterschutzbleche wären nicht

mehr zulässig. Paarweise Leitungsführung

würde vorgeschrieben, der Rahmen dürfte

nicht mehr als Rückleiter funktionieren.

Kupferkabel, wenn möglich an Dynamo

und Scheinwerfer verlötet (auch wenn die

StVZO Par. 67c Neufassung Steck-

verbindungen vorschreiben möchte)‚.zu-

mindest mit korrosionsresistenten Steckem

angeschlossen.

Das Kabel sollte schon aus Festigkeits—

gründen mindestens 0,5 qmm, besser ]

qmm 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 nützt die beste Energie (Strom), wenn

sie nicht so umgewandelt wird, daß der

Benutzer etwas davon hat?

Und nun zu etwas vollständig anderem:

Dem Scheinwerfer! Bisher ging es nur dar-

um Energie möglichst wirkungsvoll am

Fahrrad zu halten. Jetzt soll sie weg: Nach

vomel Kurzfassung: Je größer, desto bes-

ser. Warum? Erstens steigt mit der Leistung

die Lichtausbeute der Birne, gemessen in

Lumen pro Watt. Zweitens kann man mit

größeren 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 Allgemeine Anforderungen

0 Als Kabelquerschnitt werden minde—

stens 0,4 qmm vorgeschrieben. Die 12

V-Systeme werden offiziell zugelassen.

0 Die Anzeige, daß Batterien bzw. Ak—

kus leer sind, soll bei 80 % der Nenn—

spannung erfolgen. Bei NiCd—Akkus

ist unter der Berücksichtigung 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.

In Abs. 9 werden neben 6,75 und 13,5

V auch 28 V-Systeme erwähnt.

Für Rücklichter in 12 V-Systemen wird

ein Lastwiderstand von 152 Ohm vor-

geschrieben. Das macht 0,94 W allei-

ne für das Rücklicht aus. Der Fort—

schritt in der Elektronik hat hier kei—

nen Widerhall gefunden: Selbst eine

mit 70 mA betriebene ultrahelle LED

für Beleuchtungszwecke dürfte inkl.

Schaltregler max. 0,3 W ziehen. Da

wären vorne 10 % mehr Leistung zum

Sehen möglich! Oder sollte man lie-

ber von hinten gesehen werden?  
TA14b Rücklichter für Fahrräder und

Fahrradanhänger

' Der Rücklichtreflektor wird ungleich

härter reglementiert, als der des

Fahrradscheinwerfers. Er muß gegen

das Eindringen von Feuchtigkeit, Staub

und Schmutz abgedichtet sein. Er muß

einem halbstündigen Test über kochen-

dem Wasser widerstehen und darf nicht

von dem Einwirken einer Lösungs—

mittelmischung aus 7 Teilen n-Heptan 

und 3 Teilen Toluol angelöst werden.

Obige Anforderungen fehlen bei Schein—

werfern vollkommen.

' Eine weitere unverständliche Regelung:

Batterierücklichter brauchen nicht den

nach schräg oben vorne gehenden Licht—

strahl zur Funktionskontrolle von min-

destens 0,025 cd; für dynamobetriebene

ist der aber vorgeschrieben.

Die aktive Fahrradbeleuchtung wird ergänzend 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 R5 gelten nur für die Lam—

pen der 12V/6,2W-Systeme bzw. Schein-

werfer mit einer Lichtquelle. deren Licht-

strom bei Prüfspannung einen Wert von

42 Im übersteigt.

0 Das führt dazu, daß störende Streuraster,

wie es zum Beispiel der alte Union H70

besonders bei Nebel erzeugt. nicht be—

rücksichtigt werden oder der Hella FF-
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Abb. 1

TA23 Scheinwerfer für Fahrräder

0 Die TA23 legt u.a. ein Meßraster zwi-

schen 7 oder 9 Punkten und einer Zone

fest (siehe Abb.1).

Das Meßraster ist in 10 m Abstand vom

Scheinwerfer aufzustellen. Der Schein-

werfer soll so ausgerichtet sein. daß der

hellste Punkt in HV liegt. Entlang der

Pfeillinien sind geforderte Mindest—

helligkeiten zu erzielen. In, bzw. zwi-

schen den Punkten sind Mindest—

beleuchtungsstärken vorzuweisen, in der

Zone] darf die Beleuchtungsstärke in 10

m Abstand 2.01x nicht überschreiten. Die

Tech anscheinend schon auf das Meß—

raster optimiert wurde und die Ausleuch-

tung eher einer Sanduhr‘ gleicht.

TA 24 Fahrradlichtmaschinen

' In der Neufassung der TA 24 sind u.a.

geforderte Mindestwirkungsgrade aufge—

nommen (siehe Abb. 2).

0 Diese Spannungen sind nicht an realen

Fahrradlichtanlagen, sondern an einem

externen Widerstand von 12 Ohm für 6

V-Systeme und 29,4 Ohm für 12 V—Sy—

stem zu liefern. Der Widerstand von

Glühfadenlampen steigt mit der Span-
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nung, die Spannung steigt... die Lebens-

dauer sinkt drastisch.

. Etwas Verwirrung dürfte stiften, daß von

12 V-Systemen gesprochen wird, die

Prüf— und Betriebsbedingungen aber von,

aus der Kfz-Technik heraus begründba-

ren. 13,5 V ausgehen.

' In der derzeitigen Fassung (6.1/98) des

Neuentwurfes TA 24 sind keine Tests zum

0 „Abs. (1), 3. nach beiden Seiten wir-

kend: a) entweder mindestens zwei

gleichmäßig verteilt angebrachte gelbe

Speichenrückstrahler an den Speichen

des Vorderrades und des Hinterrades oder

b) ringförmig zusammenhängende retro-

reflektierende weiße 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 Uefi 3 - 7 5,7 - 7 5,7 - 7,5

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.

. ln Abs. 6 wird festgeschrieben, daß, wenn

nur das Rücklicht wirksam angeschlos—

sen ist, die Spannung nicht 9 V bzw. 16

V überschreiten darf. Das kann ein

Serienschalten von zwei Scheinwerfern

an 6 V-Systemen in Zukunft unmöglich

machen.

StVZO Par. 67c Lichttechnische

Einrichtungen an Fahrrädern

. In der Entwurfsfassung (5. August 1998)

ist nur wenig Neues zu finden.

4. nach vorn und hinten wirkend: gelbe

Rückstrahler an den Pedalen

5. Für den Betrieb des Scheinwerfers und

der Schlußleuchte eine Lichtmaschine

als elektrische Versorgung

a) mit einer Nennspannung von 6 V für

6 V—Scheinwerfer/Schlußleuchte und

einer Nennleistung von mindestens 3,0

W oder

b) mit einer Nennspannung von 12 V

für 12 V—Scheinwerfer/Schluß—

leuchte und einer Nennleistung von

_ mindestens 6,2 W.”

0 Damit wären dann auch die inzwischen

nicht mehr auf dem Markt erhältlichen

3 M—Moonlines zulässig. Und der FER

SD12 V sowie Samson hätten auch ih-

ren Segen weg.

0 Abs. (2)

,,Das Lichtbündel des Scheinwerfers

muß so geneigt sein, daß seine Mitte

in 10 m Entfemung von dem Schein-

werfer auf der Fahrbahn auftrifft. Der

Scheinwerfer muß am Fahrrad so an-

gebracht sein, daß er sich nicht unbe-

absichtigt verstellen kann.”

In älteren Fassungen hieß der erste

Satz sinngemäß: In 5 m Abstand die

halbe Austrittshöhe. Das war bedeu-

tend präziser einzustellen. Aber selbst

wenn: Wo ist die Mitte eines ungleich—

mäßig ausgefransten Fleckes? Wird da

die geometrische Mitte gemeint?

Wenn ja, was wird zu Flächen-

definierung herangezogen? Oder ist

etwa der Punkt der größten Lichtstär-

ke gemeint? Fragen über Fragen bei

klar zu haltenden Vorschriften.

0 Abs. (7) ,,Blinkende Leuchten sind un—

zulässig.”

. Dagegen Vorschlag für die Ergänzung

der TA 4: „Bei Einrichtungen, die aus-

schließlich 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 muß korrosions-

geschützt und ohne Werkzeuge lösbar

und sicher wiederherstellbar sein."’

Lösungen werden damit untersagt, die

durch den zwei Sätze später folgen-

den Satz „Die Zahl der strom—

führenden Kontaktstellen in Reihe ist

so gering wie möglich zu halten” ei—

gentlich befürwortet 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, läßt sich aber auch

austricksen, siehe oben und im am Schluß

erwähnten Text.

Eine kleine Abschweifung in die Theo—

rie: Fahrradbimen haben laut TA 6 bei 6

V/2,4 W (HS3) einen Bezugslichtstrom von

361m bzw. bei 12 V/5 W(HS4)901m. Wür—

de dieser Lichtstrom gleichmäßig auf die

Meßfläche von 1,23 qm nach TA 23 ver-

teilt, so müßte sich die Beleuchtungsstärke

von 1,223*Lichtstrom = 44 1x bzw. 110 1x

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 1x für HS3 bzw. 40 1x für HS4—Lam-

pen auf. Am Rand des Meßrasters sind

schnell nur noch 3—6 1x zu messen.

Werjetzt 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

darin, daß die Scheinwerfer in der Regel

hochgezüchtete optische Geräte sind, wel—

che empfindlich auf Randbedingungen rea-

gieren. Besonders die neuen Scheinwerfer

mit einer kleinen Lichtaustrittsfläche sind

empfindlich gegenüber Veränderungen des

Glühfadens.

Die eine Randbedingung ist die Position

des Glühfadens. Während die gängigen

Fahrradbimen 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

die HS4 zum Glück 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—Bime aus—

gestattet. Sie strahlen aus 145 (Streubild)

und 1170 mm Abstand (Kernstrahl) eine

Leinwand (weißes Papier) an. Die Lein-

wand wird auf Diafilm fotografiert. Ein

absoluter Vergleich ist noch nicht möglich.

Relative Vergleiche der Bilder untereinan-

der sind jedoch zulässig.

Der Hella FF-Tech soll auch in einer 12

V—Version auf den Markt kommen. Dafür

wird aber ein neuer Reflektor berechnet und

gebaut. Der FER 3250 ist eindeutig nicht

Technik 

  
Abb. 1: Lumotec

  
Abb. 2: Hella FF-Tech

 

Abb. 3: DT - FL

  
Abb. 4: FEB 3250

Die Abb. 1 - 4 zeigen den Kernstrahl von Fahrradscheinwerfern bei Verwendung

von HS 3 - (links) und HS 4 - Birnen (rechts).
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für HS3-Birnen konstruiert. Der Lumotec

und der DT-FL reagieren zumindest optisch

relativ gutmütig auf die HS4-Birne. Zum

Vergleich der Union 9430 und der klassi-

sche Lumotec (siehe Abb. 5). Beide Schein—

ewerfer sind mit einer HS3-Birne bestückt.

Abstand Scheinwerfer—Leinwand 145 mm.

Beim Union 9430 ist deutlich die un-

gleichmäßige Verteilung zu sehen. Diese

äußerte sich schon beim alten H70 so, daß

der Autor nachts im Nebel die Fahrbahn

nicht sehen konnte, weil die Augen auto-

matisch auf die Lichtwände im Nebel fo-

kussierten. Ähnlich einzuschätzen sind

Scheinwerfer, bei denen der Rückstrahler

direkt vor der Birne oder ungenügend von

direkten Beleuchtung durch die Birne ab—

geschirmt ist. Bei diesen entstehen sechs

Lichtpunkte mit ca. O,2—O,4 1x, die rela—

tiv weit weg vom Zentralfeld liegen, kost-

bare Energie verpulvern und störende

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 Glühbirne. Er hat einen hervorragen-

den Lichtstrahl. Wer noch einen Nova hat:

Nicht wegschmeißen, sondern in Ehren

erhalten und zufrieden benutzen.

Weiterhin sind diverse andere Schein—

werfer und Rücklichter schon untersucht

worden. Deren Ergebnisse können hier aus

Platzgründen nicht vorgestellt werden.

Apropos 12 V gegenüber 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 Oberfläche linear wächst. Der

Draht wird länger, bleibt aber bei gleicher

Stromstärke gleich dick. Die Folge ist fa-

tal für die Lebensdauer bei gleichzeitiger

mechanischer Beanspruchung. Für die Le-

bensdauer der Birne im erschütterungs-

reichen Einsatz am Fahrrad wäre es bes—

ser. die Stromstärke zu erhöhen. Der Draht-

durchmesser steigt, die Drahtlänge bleibt

nahezu konstant. Wer sich eine durchge-

brannte Halogenbime genau ansieht, wird

feststellen, daß vielfach von Windung zu

Windung Kurzschlüsse entstanden sind.

Der glühende Draht hat sich durch die Er—

schütterungen selbst kontaktiert und parti-

ell kurzgeschlossen.

Technik 

  

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

Die zweite Randbedingung ist die Lei—

stung: Die elektrisch zugeführte Leistung

wird in der Regel am Glühfaden frei, er-

hitzt über Umwege den Reflektor, der sich

bei ungenügender Abkühlung verformt.

Erste Erfahrungen zeigen, daß bei einigen

Modellen der Einsatz am Fahrrad im Win-

ter funktioniert, auf dem Schreibtisch un-

gekühlt nach 40 Stunden aber deutliche

Verformungen vorweist. Dieses könnte

dann auch bei Sommemachtstouren pas-

sieren. Hier sind noch Versuche notwen-

dig. In dem unten angeführten Text ist eine

Liste im Aufbau, in der die praktischen

Erfahrungen mit unterschiedlichen Schein-

werfern gesammelt werden sollen, Mitar-

beit von Lesern ist erwünscht.

Fahrradbirnen sind auf eine Lebensdau-

er von ca. 100 bis 160 Stunden ausgelegt.

Die Erschütterungen beim Radfahren dürf-

ten die tatsächliche Lebensdauer noch wei—

ter reduzieren. Stärker wiegt allerdings, daß

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 während der Produkt—

lebensdauer vorgenommen. Hier kann nicht

allgemeingültig von x,y V ausgegangen

werden. In der Regel wird bei 6,8—8,7 V

begrenzt.

Wer lange Strecken fährt, sollte auch bei

Halogenbirnen Ersatz mitführen. Wenn

zwei Scheinwerfer in Reihe angebaut sind,

existieren drei Vorteile:

1. Mehr Licht bei nur unwesentlich mehr

aufzubringender Leistung. Zum Beispiel

ein Scheinwerfer für das Fernlicht, einer

für die Nahfeldausleuchtung.

2. Die Birnen werden weniger belastet

3. Wenn eine Birne durchbrennt, kann man

den zusätzlichen Scheinwerfer kurz-

schließen und mit dem einen weiterfah-

ren.

4. Fazit

Ebenso wie es nicht DAS Reiserad, DAS

Komfortrad, DAS Hügelrad gibt, gibt es

nicht DIE Fahrradlichtanlage. Es kommt

darauf an, wo und wie das Rad eingesetzt

wird. Für die Kurzstrecken im Sommer in

der Stadt reicht aus wirtschaftlich Grün—

den manchmal ein preiswerter Seitenläufer

mit schlechter Lampe oder eine Akku—

leuchte. Unsere nördlichen Nachbarn in

Dänemark haben fast nur Batterielampen.

Die Alltagsradler, die auch im Winter oder

bei Regen und Schnee lange Strecken zu-

rücklegen, sind mit Nabendynamos besser

bedient. Nabendynamos erlauben i.d.R.

auch schon in der 6 V—Version den 12 V—

Betrieb, wenn der Lastwiderstand angepaßt

wird. Man muß also nicht unbedingt auf

DEN 12 V—Dynamo warten.

Hier wurde nicht überall der Theorie bis

auf den Grund nachgegangen. Das hätte

den Rahmen hier bei weitem sprengen kön-

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.htm1#Be1euchtung zu finden.

Olaf Schultz, Hamburg-Harburg
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Von „klein“ bis „groß“:

Probleme „mitwachsender“ Kinderfahrräder

Thema Fahrraddimensionie—

D rung präsentiert sich als techni-

sche Besonderheit, das sich dem

Streben nach endgültigen Wahrheiten

sperrt. Es handelt von einem reizvollen,

aber schwer durchschaubaren eng ver-

knüpften System Mensch—Maschine: das

gewünschte Fahrverhalten und die anato—

mischen Größen werden als Rahmengröße

ausgedrückt. Alle Darstellungen von Fahr—

rädern in einschlägigen Zeitschriften be—

inhalten subjektive Fahrberichte. Die Er-

fahrung und der Ausleseprozeß des Mark-

tes sind am Erkenntnisprozeß beteiligt.

Bei Kinderrädern ist das schwieriger:

Nachahmung, weniger die Erfahrung be—

stimmen die Wünsche der Kids. Eltern,

Hersteller, Verkäufer, Verkehrspädagogen

sprechen mit, was für das Kind gut sei. Das

ist genauso notwendig wie auch brisant. Es

ist nur logisch. wenn Testberichte mit Be—

wertungen abschließen. deren Kriterien

äußerst unterschiedlich gewichtet werden.

Die Beurteilung von Kinderrädern verlangt

nach strengen und quantitativ engen Maß-

stäben. Die Bezeichnungen zur Einordnung

der Fahrräder gemäß der kindlichen Ent—

wicklung sind sehr unbefriedigend. Rad—

größe und rechtliche Verordnungen sind

recht sekundäre Kriterien. Bezeichnungen

wie „Spiel—“ oder „Lernrad“ für die klei—

nen Größen sind ebenfalls unzutreffend:

richtiges Verkehrsverhalten muß auch

ter gelernt werden. Auch das Schulkind be—

nutzt das Fahrrad hauptsächlich als Spiel-

und Sportgerät — was häufig verkannt wird.

Irritierend ist die Bezeichnung „Jugend—

rad“, denn als Jugendliche gelten hierzu—

lande 13— bis 17—jährige. Die Übergangs-

phase zum Erwachsenen ist u.a. gekenn—

zeichnet durch Ausbildung anatomischer

Unterschiede zwischen Jungen und Mäd-

chen.

lm folgenden unterscheide ich zwischen

kleinen Kinderrädern (unter 20” ohne Voll—

ausrüstung) und mittlere/große Kinder—

 

 

 

 
 

  
Abb.1 : Stellgrößen und Winkel am Kinderrad

räder (20 bis 24"). Das Besondere an

Kinderrädern 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 nächstgrößten überwech—

selt.

- Unter Größenanpassung eines Fahrrads

sind alle technischen Maßnahmen zu ver—

stehen, die es ermöglichen, die Kriterien

Sicherheit, Stabilitität, Leistungsan—

passung, Ergonomie und Fahrverhalten

bei einer Größe zu erfüllen (Auslegungs—

punkt). Dazu dienen: Rahmenhöhe und

Länge, Radgröße, Steifigkeit, Festigkeit,

Getriebeübersetzung.

— Unter Wachstumwzpasszmg eines Fahrrads

fallen alle Verstellmöglichkeiten. die die

Eigenschaften Sicherheit, Stabilitität,

Leistungsanpassung, Ergonomie und

Fahrverhalten in der Nutzungsdauer er—

halten. Zur Realisierung gehören alle ver—

stellbaren oder auswechselbaren Elemen—

te wie Sattelstütze, Vorbau, Lenker usw.

Die Stellgrößen für die Wachstumanpas—

sung dienen gleichzeitig auch der Anpas—

sung an individuelle anatomische Diffe—

renzen. Im Gegensatz zu Erwachsenen ent—

fallen bis zur Pubertät die Unterschiede von

weiblichem und männlichem Geschlecht

(Abb.2). Orientierungsgröße für die folgen—

den Betrachtung ist die Schrittlänge s. nicht

die Körpergröße oder gar das Alter. Sie be—

zieht sich auf das Antriebsorgan und ist

meßbar. Die entsprechende verstellbare

Sattelstützenlänge rs ist ebenfalls leicht zu
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ermitteln. Die Differenzwerte As und Als

sind mit kleinen Einschränkungen gleich.

Kinderräder sind ein Thema, bei dem

sich trefflich schimpfen läßt. Wegen der

vorherrschend niedrigen Preise ist es z.B.

nicht ausgeschlossen, daß wider besse-

ren Wissens gleiche Rahmenteile für un-

 

re Sitzposition (Beine) und dann die obere

(Oberkörper, Arme). Die Reihenfolge ent—

spricht den Prioritäten und der möglichen

quantitativen Genauigkeit.

1.1. Untere Sitzgeometrie

Kinderräder werden häufig mit einem Ein-

rohrrahmen ausgeführt, bei dem die gerad-
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Abb.2 : Wachstum Arm und Bein „Funktionelle Beinlänge“ ( = Schrittlänge s) und „Armlänge

ohne Hand“ (Schulterblatt bis Handansatz) nach „Anthropologischer Atlas“ (1), einschließlich

Korrelation der Daten gemäß heutiger Größen („säkulare Akzeleration“). Die Daten für Jungen

und Mädchen sind vor der Pubertät dank der vernachlässigbaren Unterschiede zusammenge-

Iegt. Nach dem 20. Lebensjahr nimmt die Größe ab. Die mittleren Größen für Erwachsene (18-59

Jahre) liegen in der Höhe der Kreissymbole „Weiblich“ und „Männlich“ am Rand des Diagramms.

Die dargestellten Einsatzbereiche der beiden abgegrenzten Kinderradtypen orientieren sich am

Gesetzgeber und an den Ratschlägen der Verkehrspsyschologen. Sie werden normalerweise schon

in früheren Jahren eingesetzt.

terschiedliche Größen benutzt werden. Um

sinnvolle Folgerungen ziehen zu können,

beschränke ich mich von vorneherein auf

das Angebot des Fachmarkts.

1. Sitzgeometrie und Rahmen

Der Rahmenbau von Fahrrädern wird üb—

licherweise durch ein Mix von überschlä—

gigen Regeln, Anpassung durch Versuche.

individueller Fahrradphilosophie und Er-

fahrung bestimmt. Um eine Übersicht zu

bekommen, behandele ich zuerst die unte—

linig gedachte Verlängerung des Sitzrohres

nicht beim Tretlager endet (Abb.l). Der

Sitzrohrwinkel ßR 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—

räder mit fallendem Sitzwinkel. Es ist des—

wegen sinnvoll, unterschiedlich definierte

Sitzwinkel einzuführen.

Definition für Sitzwinkel ß V: Winkel zwi-

schen Tretlagermitte K und Sattel—

oberfläche S in Verlängerung des Sitzrohrs

(Abb.l). Die unterschiedlichen Sitzwinkel

sind:

ß R = ‚B V : gleichförmig

ß R > ß v : steigend

ßR < [3 V: fallend

Welche Geometrie entspricht am besten

dem Wachstum des Kindes? Dazu zwei all-

gemein anerkannte Regeln für die Ausle—

gung/Einstellung von Kinderfahrrädern:

° Standsicherheit: Das Kind muß in sit-

zender Stellung mit beiden Fußballen si-

cher den Boden berühren können, ohne

seitlich abzukippen.

' Gestreckter Tritt: In Sitzstellung sol-

len die Füße mit der Ferse die Pedale im

ausgestreckten Zustand berühren können

(ergonomische Anforderung). (2), (3), (4)

Das Hüftgelenk ist technisch gesehen ein

Kugelgelenk und hat für die Berechnung

eine phantastische Eigenschaft: Es sind

Schwenkbewegungen in meheren Ebenen

möglich. Auf diese Weise lassen sich alle

Bedingungen in einer Rechnung zusam-

menführen. Die Mitte des Hüftgelenks G

liegt um hG über dem Boden. Bei gleich—

förmigen Sitzwinkel müßte hG 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 Füße bis 50% und höher in

hG ein. Außerdem 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

stärker aus. Falgerngenfiir die Wachsnun-

anpassung: Der Sitzwinkel muß ansteigen.

Der Beweis für die Richtigkeit der stei—

genden Geometrie ist sehr einfach. Er setzt

voraus, daß für 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, für die Beurteilung

von Kinderfahrrädern aber unzureichend.

Wer diese Methode akzeptiert/praktiziert,

erwartet im Grunde nichts anderes, als daß
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sich Unterschiede in der Größe auch auf

die Sitzgeometrie auswirken müssen. Der

Sitzwinkel kann davon nicht unbeeinflußt

bleiben. Und damit entfällt logischerweise

die Gleichförmigkeit Wenn tatsächlich für

eine gleichförmige Sitzgeometrie beide

Regeln in allen Größen (ts) als erfüllt er-

kannt werden, hat das zwei Ursachen:

- entweder ist der Sitzrohrwinkel so flach,

daß er eigentlich immer hinkommt,

- oder ts ist so klein, daß die Unvereinbar-

keit dank Ungenauigkeit nicht augen-

scheinlich wird.

Tatsächlich sind die möglichen Fehlerquel-

len sehr vielfältig, z.B. unterscheiden sich

verschiedene Kinder selbst gleichen Alters

anatomisch erheblich voneinander. Fehlur-

teile können auch durch falsche Erwar-

tungshaltung entstehen: der Sattel muß mit

zunehmender Höhe 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 Maßen

und zum Aufspüren aller Fehlerquellen.

Größenanpassung: Um die Position fiber

dem Boden bestimmen zu können, ist es

notwendig, daß die Pedalhöhe hp bekannt

ist. hp wird gemessen vom Boden bis zur

Pedalachsmitte P in unterer Totpunktlage.

Sie schwankt bei Alltagsrädern zwischen

100 und 130 mm, bei Kinderrädern liegen

sie durchschnittlich um 20 mm niedriger.

Die Größe von hp ergibt sich aus der Anfor-

derung, daß das Pedal den Boden während

der Fahrt nicht berühren soll (Sicherheits-

anforderung). Das bekannte Kriterium da—

für ist der maximale Neigungswinkel, bei

dem die untenstehende Pedale den Boden

berührt.

Der Abstand der Pedale zueinander quer

zur Fahrtrichtung (Z-Ebene eines dreidi-

mensionalen Koordnatensystems) ist bei

Kinderrädem etwas kleiner als bei Fahrrä—

dern für Erwachsene. hp könnte also etwa

20 mm bei gleichen Neigungswinkel nied—

riger sein. Andererseits tendieren fahren—

de Kindern zu einer stärkeren 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 schrägen

Neigungswinkeln.

Kinder sind vom Gesetz gezwungen, sich

auf einem Terrain zu bewegen, das enges

kurven geradezu notwendig macht. Ihr

Schonraum ist in vielen Fällen geprägt von

einer sehr unregelmäßigen Oberfläche. Die

Chance, an einem Stein oder einer Kante

festzuhängen, ist wesentlich höher als bei

Erwachsenen, die normalerweise den glat-

ten Asphalt bevorzugen. Folgerung: Die

Pedalhöhe hp muß unter ähnlichen Bedin—

gungen über alle Größen konstant sein.

Daraus ergibt sich entsprechend der stei-

genden Sitzgeometrie die Größenan-

passung: Sitzwinkel für Kinderräder müs—

sen flacher sein als bei Fahrräder für Er-

wachsene. Für 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 wächst idealerweise über der Schritt-

länge an. Mit üblicher Sitzrohrtechnik

müssen die jeweiligen Kurvenabschnitte

linearisiert werden. Bei realistischen Va-

riationen bewegen sich die so ermittelten

Sitzrohrwinkel fast immer über 80°. Die

wichtigste Einflußgröße ist das Verhältnis

von Zehenspitzenerhöhung zur Pedal-

höhe im Auslegungspunkt(Kurbelradius

k = 0.2 * s). Bei etwa 3/4 würde das so

errechnete Sitzrohr die senkrechte Lage er-

reichen! Für 5 = 500 mm (6 Jahre) kommt

ein Sitzwinkel von 60° — 64° zustande. Er

sollte um etwa 15° pro Jahr zunehmen.

Größere Kinderräder (s = 700 mm, 11 Jah-

re) erreichen übliche Sitzwinkel (70° und

mehr). Die Steigung liegt (als Winkel an-

gegeben) bei 15° - 20° gegen den Ausle-

gungswinkel und verändert sich nur we—

nig bei zunehmender Schrittlänge.

Im Gegensatz dazu beträgt die Steigung

beim realen Einrohrrahmen nur etwa 5°.

Der Sitzrohrwinkel ist häufig gleich dem

Lenkwinkel. Überhaupt scheint es das Be-

mühen 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 zurückzuführen, allgemeine Regeln

als Funktion auszuführen, um dann im

zweiten Schritt Toleranzen und Prioritäten

innerhalb einer gesamten Konstruktion zu

berücksichtigen. Die übliche Fuzzy—Logik

im Rahmenbau und bei der Auswahl hat

durchaus ihre Berechtigung. Aber nur

dann, wenn ihre Grenzen erkannt werden.

Naturgemäß sind Fehler zu berücksichti-

gen, die letzlich nicht vollständig ausge—

schlossenen werden können. sollte aber

eins bedacht werden: Die gewählten Para-

meter beinhalten die Bewertung, daß die

Anforderungshöhe der Standsicherheit

über alle Altersstufen gleich bleibt. Wenn

man dagegen für ältere Kinder zunehmend

lockere Maßstäbe annimmt, werden auch

die Sitzwinkel steiler (5). Eine steigende

Sitzgeometrie führt natürlich nicht automa—

tisch zu einer optimalen Einstellung. Aber

sie erleichtert sie.

Die Gültigkeit des Diagramms ist auf

Fahrräder passend bis etwa s = 750 mm

beschränkt. Nur bei höheren Tretlagern

(MTB) kann die Anwendung ausgedehnt

werden. Grenzen nach oben sind (ohne

Anspruch auf Vollständigkeit):

— Der Sitzwinkel darf nicht zu steil sein,

weil eine akzeptable Haltung des Ober—

körpers bei möglichst niedrigem Luftwi—

derstand erreicht werden soll. „American

Position“ oder „Obree“ ist im Straßenvep

kehr nicht akzeptabel (7).

Das Kriterium „Standsicherheit“ muß

auch der Tatsache genügen, daß die Füße

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-

stoßen.

Bei vernünftiger Wahl der Rahmenhöhe

nicht wachsender Personen sind extreme

Positionen der Sattelstütze weniger wahr—

scheinlich. Es ist nicht notwendig, theore-

tisch sinnvolle geringe Winkeländerun-

gen durch den Rahmen ständig neu zu

harmonisieren.

Es gibt auch eine wichtige Einschrän-

kung nach unten: Die errechneten flachen
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Das Diagramm zeigt die Lage der Mitte des

Hüftgelenks hG über der Tretlagermitte K

unter Wachstum. Die Pedalhöhe 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

‘r und Fußwinkel o(Winkelstellung des Fu-

ßes) bestimmt. Sie sind empirisch ermittelt

und ergänzen sich: Mit der Annahme hG =

konstant verändert sich die Steigung bei

unterschiedlichen Winkeln nur wenig. (5)

Bei größeren Fußwinkeln um a = 35° und

mehr geht die Fußballenstellung in eine

wirkliche Zehenspitzenstellung über - in

Abhängigkeit vom Schuh: der Anstieg wird

höher. Die Kraftaufnahme erfolgt zuneh- 
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tinemisiert und

mend über den Schuh. Die Kräfte in den Zehen

sind für den Stand zu klein. Für Erwachsene

gilt bekanntlich die 20 % - Regel für den Kurbel-

radius: k = 0.2 * s. Sie kann für Kinder über-

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) gültig. Wenn man die

Endpunkte eines Kurvenabschnitts durch eine

Gerade verbindet, bekommt man zur Ebene

einen Winkel, der nach den 0.9. Voraussetzun-

gen der ideale Sitzrohrwinkel ist. Die Mittelli-

nie des Sitzrohrs ist die ermittelte Gerade oder

eine Parallele in Abhängigkeit vom Sattel. Der

Winkel der Verbindungslinie K-G zur Ebene

kann geringfügig von ßv abweichen. Die halbe

Pedaldicke ist mit 12 mm als Konstante ange-

Abb. 3: Lage Hüftgelenk gemäß den Regeln „Standsicherheit“ und „Ergonomischer Tritt“ unter Wachstum

nommen. Ihre Größe ist in der Wirkung mit

der Pedalhöhe gleichzusetzen. Eine ande-

re wichtige Einflußgröße ist das

unproportionale Wachstum des Fußes re-

lativ zum Bein. Sie senkt den Anstieg. Für

k > 0.2 * s würden Winkel und Anstieg et-

was geringer werden. Eine leichte Sprei-

zung der Beine auf der Pedale bei kleinen

Kindern (Z-Ebene) hat nur äußerst kleine

Auswirkung. Der Punkt G wird nach beiden

Regeln als identisch angenommen. Ein

möglicher kleiner Fehler ist systematischer

Natur und fällt weitgehend bei der Berech-

nung des Anstiegs heraus. Größere unsy-

stematische Fehler sind nicht zu erwarten

und würden die Regeln selbst in Zweifel zie-

hen. Ähnliches gilt auch für andere nicht

genannte Rechengrößen.
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