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Liebe Leserinnen und Leser,

ProVelo feiert Geburtstag, das Fahrrad-
magazin wird 15. Im Leben eines Men-
schen ist ,,15" eine kritische Zeit, Jugend-
liche stecken mitten in der Pubertit.
Manchmal ist es auch in PRO VELO recht
laut zugegangen, es wurde provoziert und
gestritten. Dabei ist es jedoch in der Regel
um die eine Sache gegangen: Wie konnen
die Bedingungen fiir das Fahrrad, wie kann
das Fahrrad selbst verbessert werden. Da-
bei ist PRO VELO im Konzert der vielen
Publikationen eine zwar kleine, aber ver-
nehmliche Stimme gewesen - eine erwach-
sene Stimme. Viele Anfragen landen tig-
lich auf dem Redaktionstisch, in vielen
Publikationen wird PRO VELO zitiert.
Diesen Erfolg haben die vielen Autoren
ermoglicht, die gerne in PRO VELO pu-
blizierten. Hier haben sie einen Platz ge-
funden, an dem sie Sachverhalte breiter und
differenzierter darstellen konnten, als das
in vielen anderen Organen der Fall gewe-
sen wire. Und hier fanden sie eine Leser-
schaft, die sich fiir sie Zeit nahm.

Wenn ich die 15 Jahre Revue pasieren las-
se, dann hat PRO VELO eine spannende
und stiirmische Zeit in der Entwicklung des

Fahrrades kritisch begleiten diirfen.

Eine andere rasante Entwicklung hat sich
bei der Produktion der Printmedien voll-
zogen, im Kleinen ist diese Entwicklung
auch an PRO VELO nicht voriibergegan-
gen. Die ersten Ausgaben sind von Herrn
Dr. Bode, dem Begriinder dieer Zeitschrift,
in miihevoller Klebetechnik zusammen-
gebastelt worden. Zeitungsausschnitte ste-
hen so neben auf der Schreibmaschine ge-
schriebenen Texten. Noch bei Herrn Dr.
Bode hielt der Computer Einzug in das
Verlagsgeschift, zundchst als komfortable
Schreibmaschine. Viel wichtiger wurde er
aber beim Vertrieb: Die vielen Versandan-
schriften muf3ten nicht mehr jedes Mal neu
geschrieben werden. Bald ersetzten profes-
sionelle Layout-Programme die Schnippe-
lei und Kleberei. Erschwingliche Scanner
erleichterten die Arbeit noch einmal dra-
stisch.

Diese Techniken hatten aber auch eine
Kehrseite. Nicht da im PRO VELO-Ver-
lag Arbeitsplitze wegrationalisiert wurden
- der Herausgeber produzierte und produ-
ziert PRO VELO durch Ausbeutung sei-
ner eigenen Arbeitskraft und der seiner

Familienmitglieder - aber die Anspriiche
der Kundschaft an die Druckerzeugnisse
sind gestiegen. Ohne Farbe lduft nichts
mehr, das Layout muf3 schmissig und
.trendy® sein. Der professionelle Grafik-
bereich boomt. Hier kann PRO VELO nicht
mithalten - denn trotz aller inhaltlicher
Erfolge war und ist das Budget von PRO
VELO begrenzt - dulerst begrenzt. An zwei
Zahlen soll das verdeutlicht werden: In den
15 Jahren hat sich der Abo-Preis von 20.,-
DM auf 34,- DM erhoht, also um 70%:; die
Druckkosten einer vergleichbaren Auflage
um 172%, die Portokosten fiir die Streif-
bandzeitung um 118%. Durch eine ganze
Reihe interner Rationalisierungsmafnah-
men konnten wir dies auffangen, und wir
hoffen, daf} dies uns auch in den niichsten
Jahren, es miissen ja nicht gleich wieder
15 sein, gelingt.

In diesem Sinne wiinsche ich Ihnen einen

angenehmen Radlerherbst - und natiirlich
viel Lesespal beim neuen Heft.

Ihr Burkhard Fleischer
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Konstruktive Uberlegungen:

Der Aufsatz basiert auf einem mindlich gehaltenen Vortrag, den der Autor Anfang des Jahres auf dem VSF-
Seminar in Bremen und auf der diesjahrigen IFMA im Rahmen des Marketplaces in Koin gehalten hat. Der
Autor ist Mitgeschéftsfiihrer der Firma ,riese und miiller GmbH* in Darmstadt.

Das vollgefederte Citybike

or hundert Jahren wurden Fahrri-
\ / der und Motorrdder nach dem glei-
chen Konstruktionsprinzip gebaut.
Grofle Laufrader ohne jegliche Federung.
In den 50er Jahren hat sich die Technik
der motorisierten Zweirdder dann massiv
gedndert. Die Federung hielt Einzug und
heutzutage hat jedes einfache Mofa bereits
eine Vollfederung. Bei den Fahrridern setz-
te diese Entwicklung erst spdter, nimlich
in den letzten Jahren, ein. Erst jetzt haben
namhafte Hersteller vollgefederte Fahrri-
der im Programm.

Vorteile einer Federung

Ins Auge sticht zunichst als wesentlicher
Vorteil eines gefederten Rades der Komfort-
gewinn. Es ist selbstverstindlich, dass das
Fahren iiber schlechte Stralen, Kopfstein-
pflaster usw. durch eine Federung sehr viel
angenehmer ist als mit einem ungefeder-
ten Rad. Ein weiterer Vorteil, der weniger
bekannt ist, ist die Verbesserung der Fahr-
dynamik und der Zugewinn an Fahrsicher-
heit. Das mochte ich an einem Beispiel er-
ldutern: Die Seiten- und Antriebskrifte,
die von einem Reifen auf die Stral3e iiber-
tragen werden konnen, veridndern sich pro-
portional zur Aufstandskraft des Reifens
auf der Strafe. Wenn man nun mit einem
ungefederten Fahrrad iiber eine schlechte
StraBBe fahrt, so fiihrt das zu einem starken
Hoppeln. D.h., die Aufstandskrifte auf der
Straf3e sind stark vom Bodenbelag und vom
momentanen Kontakt zwischen Reifen und
Strafle abhingig. Wenn man nun z.B. um
eine Kurve fihrt, kann man leicht die Bo-
denhaftung verlieren. Ganz anders bei ei-
nem vollgefederten Fahrrad. Die Auf-
standskrifte sind durch die Federung rela-
tiv konstant und selbst auf schlechten Stra-

‘eine kFederung am Citybike"

. Komfort

« Sicherhe
* Rollwiderstand

Welche Nachteile hat
eine Federung am Citybike?

° Techmscher Aufwand
o Gewicht ,
® Preis

* Wartung/ Pflege

Wieviel Federung ist sinnvoll?

e Ziel: Sensibles Ansprechverhalten und

hoher Durchschlagschutz
e Vorne: 40-70 mm
® Hinten: 60 - 80 mm

Was zeichnet eine
gute Federung aus?

 Optimale Drehpunktposition/ Kinematik
» Geringe Wechselwirkung zwischen An—

trieb und Federung
* Ausreichend Federweg

« Sinnvolle Abstimmung von Federung

und Dampfung
« GroB imensionierte Lagerung
« Stabiler Rahmen/Schwinge

Wie sollte das Gepack
befestigt werden?

» Rahmenfester Gepacktrager
e Rahmenfester Korb
o Kindersitz montierbar

Warum 26“-Bereifung?

» Geringe ungefederte Masse
» Stabile Schwinge

* Geringer Bauraum

* Agiles Fahrverhalten

o Tiefer Gepackschwerpunkt

Ben konnen Kurven sehr sicher gefahren
werden.

Weiterhin ist der Rollwiderstand ein Vor-
teil, der fiir die Vollfederung zu verbuchen
ist. Beim ungefederten Fahrrad muf z.B
der Luftdruck zwangsldufig abgesenkt wer-
den, um wenigstens noch etwas Komfort
zu bieten. Bei einem vollgefederten Fahr-
rad dagegen kann der Luftdruck maxima:
gefahren werden, da der Komfortgewinn
durch die Federung zustandekommt. Und
es ist hinreichend bekannt, da} der Roll-
widerstand sehr stark vom Luftdruck ab-
hédngt.

Es gibt also drei Hauptvorteile, die fiir
diese Federung an einem Fahrrad, auch an
einem Cityrad, sprechen und die das Fahr-
radfahren wirklich sehr viel angenehmer
gestalten, sehr viel komfortabler und siche-
rer machen und dabei noch Energie spa-
ren.

Nachteile einer Federung

Zunichst steigt der technische Aufwand fiir
ein derartiges vollgefedertes Rad. Es gibt
in irgendeiner Weise eine Vorderrad-
federung, es gibt eine Hinterradfederung
mit einem Federelement, es gibt Drehpunk-
te. Dieser erhohte technische Aufwand
fiihrt natiirlich zu einem hoheren Gewicht
und einem hoheren Preis. Es ist auch ein
erhohter Wartungs- und Pflegeaufwand
notig, weil natiirlich diese zusitzlichen
Teile, genau wie andere Teile am Fahrrad,
regelmilig gewartet und gepflegt werden
miissen. Die deutlich {iberwiegenden Vor-
teile sollten einem jedoch die Wahl eines
vollgefederten Fahrrades nicht schwer ma-
chen. Auch der Gewichtsnachteil eines gut
gebauten vollgefedertem Fahrrades liegt
ungefihr bei einem Kilogramm. Das ist
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durchaus noch im vertretbaren Rahmen.

Wieviel Federung ist sinnvoll?

Da sollten zunidchst die Ziele ins Auge
gefasst werden, die man mit einer Voll-
federung erreichen mochte. Das ist zu-
nichst ein sensibles Ansprechverhalten der
Federung. Auch auf Kopfsteinpflaster und
bei geringen St6Ben soll ein hoher Fahr-
komfort zu verzeichnen sein. Und es ist
ebenso ein hoher Durchschlagschutz not-
wendig bei wirklich heftigen Schldgen, wie
z.B. bei Bordsteinkanten oder Wurzeln im
Wald, d.h., die Federung sollte nicht bis
auf ihren kompletten Anschlag durch-
federn, sondern noch bei solchen hohen
Stofien eine gewisse Reserve haben. Um
sich den Federweg zu veranschaulichen,
miissen wir einen kleinen Ausflug in die
Technik machen und uns eine Federungs-
kennlinie anschauen. Sie sehen auf der
Grafik beispielhaft drei Kennlinien fiir ver-
schiedene Hinterradfederungen. Die Bela-
stung ist liber dem Federweg aufgetragen.
Ich will jetzt erldutern, wie sich diese bei-
den Punkte, sensibles Ansprechverhalten
und hoher Durchschlagsschutz, in einer
solchen Federungskennlinie widerspiegeln.
Ein sensibles Ansprechverhalten ist immer
dann erreicht, wenn hier im unteren Be-
reich der Federung ein flacher Anstieg der
Kennlinie zu verzeichnen ist, d.h. also bei
geringen Federwegen, wie es z.B. bei Kopf-
steinpflastern auftaucht, sollte die Kennli-
nie flach sein, bei geringen Belastungen
sollte die Federung bereits arbeiten. Die
beiden rechten Kurven bieten demnach ein
entsprechend sensibles Ansprechverhalten,
wobei die rechte Kurve noch sensibler an-
spricht, dann auch bis in etwas hohere Be-
reiche des Federwegs. Ein hoher Durch-
schlagschutz ist an der maximalen Bela-
stung abzulesen, bei der die Federung noch
arbeitet, also dort, wo die Federkennlinie
endet. Diese endet bei der linken und der
rechten Kennlinie bei etwa 220 kg, bei der
mittleren Kennlinie bereits im Bereich von
etwa 150 kg. Es ist also so, da} die mittle-
re Kennlinie keinen ausreichenden Durch-
schlagschutz bietet, schon bei relativ ge-
ringen Belastungen wird die Federung
durchschlagen. Einen ausreichenden
Durchschlagschutz bieten nur die Kennli-
nien links und rechts. Wenn man jetzt bei-
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de Forderungen erfiillen will, also sowohl
das sensible Ansprechverhalten als auch
den hohen Durchschlagschutz, dann ist
dies nur mit einer Kennlinie wie die rechte
Kennlinie moglich und man kann daraus
auch ganz klar ablesen: Um diese beiden
Forderungen zu erfiillen, ist ein gewisser
Federweg nétig, in diesem Fall also 70 mm.
Wenn der Federweg geringer ist, sind die-
se beiden Forderungen nicht mehr zu
erreichen.Wieviel Federweg ist also sinn-
voll? Bei einem Citybike sollten es vorne
40 bis 70 mm sein und hinten 60 bis 80
mm.

Was zeichnet eine gute Federung aus?
Es sind ganz verschiedene Systeme auf dem
Markt. Es gibt Antriebsschwingen, soge-
nannte aktive Systeme, es gibt unterschied-
liche Drehpunktpositionen, unterschiedli-
che Kinematiken (Mehrgelenker, Einge-
lenker); die Zahl der auf dem Markt erhilt-
lichen Systeme ist sehr mannigfaltig. Es
ist wichtig, daf3 die Federung so ausgelegt
ist, daB es geringe Wechselwirkung zwi-
schen Antrieb und Federung gibt. Diese
Forderung kann mit siamtlichen dieser Sy-
steme erfiillt werden, wenn das System ent-
sprechend richtig ausgelegt, die Dreh-
punktposition optimal gewihlt und die Fe-
derung entsprechend abgestimmt ist. Wei-
terhin sollte, wie bereits erwihnt, ein aus-
reichender Federweg vorhanden sein, um
ein sensibles Ansprechverhalten und einen

hohen Durchschlagschutz zu gewihrlei-
sten. Die Federung und die Dampfung soll-
ten sinnvoll abgestimmt sein. Eine korrek-
te Dampfungsabstimmung fiihrt dazu, daf3
eine Bewegung der Federung sich nach
wenigen Schwingungen wieder beruhigt.
Das kennt man vom Auto. Wenn ein Stof3-
dampfer defekt ist, wird das Auto also lan-
ge nachwippen und wenn der Stofddmp-
fer, also die Ddmpfung, korrekt eingestellt
ist, wird sich die Bewegung, die durch ein
Hindernis ausgelost wurde, ganz schnell
wieder beruhigen.

Weiterhin sollte die Lagerung ausrei-
chend dimensioniert sein, um eine hohe
Haltbarkeit zu gewihrleisten und um hohe
Krifte von der Hinterradschwinge auf den
Hauptrahmen zu iibertragen. Diese Bautei-
le, also der Hauptrahmen und die Schwin-
ge, sollten auch entsprechend stabil ausge-
fiihrt sein, um die Antriebskrifte tatsich-
lich in Vortrieb umzusetzen und nicht in
Verwindung der entsprechenden Bauteile.

Zur Unterbringung des Gepacks

Es ist bei einem Citybike wiinschenswert,
daBl angemessen zur Verwendung entspre-
chend Gepick untergebracht werden kann.
Viele Leute wiinschen, daf3 solches Gepick
vorne in einem Korb untergebracht wird
und natiirlich hinten auf dem Gepicktri-
ger. Die Frage, die sich stellt, ist, an wel-
chen Bauteilen dieses Gepick befestigt sein
soll. Es gibt dabei zwei verschiedene Sy-

PRO VELO 58



System A:
Gepackbefestigung am
Hauptrahmen

Vorteile

« geringe ungefederte Massen

« sensibleres Ansprechen der
Federung

« Kind im Kindersitz genief3t
den Federungskomfort

Nachteile

» Zuladung fuhrt zu einer Ver-
ringerung des moglichen
Federweges (friiheres
Durchschlagen der Fede-
rung)

« Gepack kommt relativ hoch
(héherer Schwerpunkt)

Gegensdtzliche Systeme der Gepdickbefestigung
beim hinterradgefederten Citybike

Das Hiindler-Fachorgan ,,Radmarkt‘ hat durch seine Kritik an der Gepdick-
befestigung an der Hinterradschwinge bei gefederten Cityridern eine Kontro-
verse ausgelost, die in Heft 8/99 in einer Leserbriefaktion ausgetragen wurde.
Namhafte Hersteller (Giant / Schauff) haben dabei das von ihnen favorisierte
Befestigungssystem verteidigt. Die Kontroverse ist fiir uns Anlaf, die beiden Sy-
steme vergleichend gegeniiberzustellen. ( B. Fleischer)

(Foto: riese und miiller)

steme. Es gibt Systeme, die das Gepick auf
der Hinterradschwinge, also ungefedert,
befestigen, und es gibt Systeme, die das Ge-
péick am Hauptrahmen befestigen. Dazu ein
kurzer Ausflug in die Theorie der gefeder-
ten und ungefederten Massen. Ein voll-
gefedertes Fahrrad besteht immer aus ge-
federten und ungefederten Massen. Die
gefederten Massen sind der Hauptrahmen
und der Fahrer selber. Die ungefederten
Massen sind die Laufrider und die Schwin-
gen, also die Bauteile, die die tatsichliche
Bewegung auf der Strafie und iiber jeden

Huckel mitmachen. Um ein sensibles An-
sprechverhalten zu erreichen, sollten die
ungefederten Massen moglichst gering
sein. Das ist nur dann zu erreichen, wenn
das Gepick am Hauptrahmen befestigt ist,
also rahmenfest untergebracht. Dies gilt
sowohl fiir den hinteren Gepéacktriager als
auch fiir den vorderen Korb.

Zur LaufradgréBe

Es gibt vollgefederte Fahrrider mit 26 oder
mit 28 Zoll-Bereifung im Handel. Es
spricht meiner Meinung nach alles fiir eine

26”-Bereifung. Eine 26”-Bereifung bietet
zunidchst geringere ungefederte Massen.
Ich habe es weiter oben erldutert, welche
Vorteile dies hat. Dazu gehort ein besseres
Ansprechverhalten, die Massen sind bei
einer kleineren Bereifung entsprechend
geringer und deshalb sind das Ansprech-
verhalten und die Federcharakteristik ei-
nes solchen Fahrrades besser. Ebenso kon-
nen die Schwingen entsprechend kiirzer
ausgefiihrt werden, was wiederum zu ei-
ner hoheren Stabilitit und zu einem gerin-
geren Gewicht fiihrt. Der Bauraum ist ge-
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(Foto: Schauff)

System B:
Gepackbefestigung an der
Schwinge

Vorteile

« Federung unabhéngig von
unterschiedlichen Zuladun-
gen

« Gepack kommt relativ niedrig
(tieferer Schwerpunkt)

Nachteile

« erhdhte ungefederte Masse
macht die Federung trager

« Kind im Kindersitz genieft
keinen Federungskomfort

« Gepéck wird geschiittelt

ringer, das kniipft an die Linge der Schwin-
ge an. Konstruktiv ist es unmoglich, bei
einem 28”-Fahrrad sdmtliche Bauteile wie
Federelement und Drehpunkte zu integrie-
ren, ohne entsprechend die Schwingen we-
sentlich langer zu machen, als es bei ei-
nem ungefederten Fahrrad der Fall ist.
Wenn man dies tut, dann wirkt sich das
auf das Fahrverhalten aus. Ein voll-
gefedertes 28“-Rad wird ein ungewohnt tri-
ges Fahrverhalten haben. Wenn man das
Fahrverhalten eines normalen ungefeder-
ten 28”-Fahrrad haben will, dann muf3 man

ein entsprechend kleineres Laufrad wiih-
len, um den zusitzlichen Bauteilen Platz
zu geben. Und nur so erreicht man ein Fahr-
verhalten wie es gewiinscht wird und wie
man es von einem normalen 28”-Rad auch
kennt. Ein weiterer Vorteil ist ein tieferer
Gepiickschwerpunkt. Normalerweise lastet
das Gepick tiber dem Hinterrad. Und je
kleiner das Hinterrad ist, um so tiefer kann
das Gepick untergebracht sein, was wie-
derum durch die Absenkung des Schwer-
punktes das Fahrverhalten verbessert.

Fazit

Ich habe die verschiedenen Vorteile aufge-
zeigt, die ein Citybike als vollgefedertes
Fahrrad hat, habe verschiedene Kriterien
genannt, die bei einem guten vollgefederten
Citybike umgesetzt sein sollten und ich
gehe davon aus - die Entwicklung spricht
dafiir - daB sich vollgefederte City-Rader
in einem hoheren Preissegment so etwa ab
etwa 1500,- DM vollig durchsetzen und die
ungefederten Fahrrider komplett verdrin-
gen werden.

Heiko Miiller, Darmstadt
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Praxistest:

Senkels ,,easy”
Liege-Stadtrad mit Riemenantrieb

s ist wirklich zum Heulen! Da pld
Ediert unsereins Jahr fiir Jahr dafiir,
dass bei der Fahrradwahl vom Nut-
zer und seinen individuellen Bediirfnissen
auszugehen sei (siche hierzu besonders den
Aufsatz ,,.Die Wechselwirkung zwischen
Benutzer und Verkehrsraum als
Entscheidungskriterium bei der Fahrzeug-
wahl”, ProVelo 52, S. 4 ff) und was findet
man als Definition des Begriffs ,,Stadtrad”?
Lauter objektbezogene Festlegungen:
~Stadtriader - Eigenschaften: wendig,
nicht zu schwer, hiufig Nabenschaltung
mit 3/5/7 Gédngen, mehr oder weniger
zum Fahrer gebogener Lenker fiir rela-
tiv aufrechtes Fahren (Ubersicht), robu-
ste breite Felgen fiir die heifigeliebten
Bordsteinkanten (und den Komfort),
tragfahiger Gepicktrager hinten fiir den
gelegentlichen Kasten Wasser, je nach
Sportlichkeit des Fahrers lieber ein Rad
mit tiefem Einstieg (Damen- oder
Mixedrahmen), um héufiger Auf- und
Absteigen zu erleichtern, je Kettenschutz,
desto besser, dito Mantelschutz, wehrhaf-
te Schldsser, Anhdngerkupplung und
Anhinger.” (www-2.informatik. umu. se/
hs/local/fag/radtypen.html)
oder
,.Citybike: wie der Name schon sagt, ein
Rad fiir die Stadt. Kennzeichen: Beque-
me Sitzposition, eher aufrecht als ge-
beugt, 3-, 5- oder 7-Gang Naben-
schaltung, gute Gepicktriger, Laufrader
oft 26 Zoll, breit bereift. Die hiufig ver-
wendeten Einrohr-Unisex-Rahmen er-
moglichen einfaches und gefahrloses
Auf-und Absteigen und sind - gute Qua-
litit vorausgesetzt - erstaunlich stabil.”
(www,quarks.de/fahrrad/k03_04.htm)

Ja, ,,wie der Name schon sagt ...”! Be-
griffe besetzen heisst, das Verhalten der

Menschen zu steuern. Und entsprechend

sehen die Stadtriader auch aus: Einrohr-
rahmen mit tiefem Durchstieg, 26- oder 28-
Zoll-Rider, vorne ein schwarzer Drahtkorb,
aufrechte Haltung, neuerdings gehduft mit
gefedertem Hinterrad. Allesamt zum Ver-
wechseln dhnlich.

Standardisierung des Fahrzeugs engt den
potentiellen Nutzern die Verwendungs-
spielrdume ein. Die Frage nach dem Stadt-
rad 146t sich demnach nicht von der Kon-
struktion her allgemein beantworten, son-
dern nur aus der Sicht des Nutzers und sei-
nen individuellen Mobilitéitsbediirfnissen
heraus, die sich situativ und temporir stin-
dig dndern konnen.

Es gibt immer wieder Enthusiasten, die
sich dieser Uniformitit entziehen. Dazu
gehort Thomas Senkel, der mit seinem Lie-

ge-Stadtrad ,,easy” auf dem Markt debii-
tiert. Dabei ist Thomas Senkel kein unbe-
schriebenes Blatt. Er studierte an der Uni
Oldenburg bei Falk RieB3, der sich seit Jahr-
zehnten mit der Fahrradforschung sich ei-
nen Namen gemacht hat. PRO-VELO-Le-
sern ist Thomas Senkel sicherlich ein Be-
eriff (siehe seine Aufsitze ,,Plidoyer fiir
einen guten Reifen”, Pro Velo 32;
Federungseigenschaften von Fahrradrei-
fen”, Pro Velo 38; ,,Bauformen von Liege-
riadern”, Pro Velo 51). Als Dipl.Ing hat er
sich in der Nidhe Wiirzburgs selbstindig ge-
macht und betreibt u.a. ein Fahrrad-
Enwicklungsbiiro.

Betrachtet man das ,,easy” etwas genau-
er, so erscheint die Ausgangsthese, es set-
ze sich von der Uniformitit der Stadtriader
ab, vorschnell zu sein. Sicherlich, als Liege-
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rad hat es mit den oben skizzierten
Standardstadtrddern nur wenig gemein.
Aber auch in der Gruppe der Liegeridder
gibt es bereits eine ganze Reihe von Stadt-
riadern: Das Oké-Ja (ProVelo 52), das Flux
(ProVelo 55), das ,,Red Pepper” (ProVelo
48), das ,,Adagio* (ProVelo 49). Sehen die
nicht auch alle fast gleich aus? Uniformi-
tit auch hier?

Thema

herrschen lassen: Mithin ein umfangreicher
Anforderungskatalog, der zur konstrukti-
ven Gleichform gefiihrt hat.

Hat auch hier die Standardisierung zu
einer Einschrinkung der Verwendungs-
moglichkeiten gefiihrt? Es ist ein deutli-
cher Unterschied zwischen dem traditionel-
len Rad und dem Liegerad herauszustel-
len: Hat sich ein Kéufer fiir ein bestimm-

en im Keller. Dies einfachere Handling
wird entscheidend unterstiitzt dadurch, dass
dort, wo man das Rad greifen will, sich
auch tatsdachlich etwas zum Greifen findet,
ndmlich ein Rahmenrohr, und in der Re-
gel auch noch mit der richtigen Schwer-
punktlage, dass sich das Fahrzeug ausba-
lanciert transportieren ldfit. All dies sind
Vorteile des Liegestadtrades, dessen Ver-

In der Tat, zundchst stechen auch hier
eine ganze Reihe von Ahnlichkeiten ins
Auge: Tretlager meist iiber dem Vorderrad,
geschwungener Einrohrrahmen, oben lie-
gender Lenker, meist kleines 16-Zoll-Vor-
derrad, groBeres 20-Zoll-Hinterrad. Dieser
Standard ist von den spezifischen stidti-
schen Verwendungen herausgemendelt
worden: Das Fahrzeug muss kompakt sein,
damit es sich verstauen und evtl. mit di-
versen anderen Verkehrsmitteln im Huk-
kepack (Bahn, Auto) transportieren 146t,
es muss wendig sein, man muss es ,,an der
Hand” gegebenenfalls durch die FuBgén-
gerzone schieben konnen, die Sitzhohe
muss Ubersicht gewihren, in unterschied-
lichen Situationen muss der Nutzer sein
Rad sicher handhaben kdnnen, es muss sich
zuverldssig und gutmiitig bremsen und be-

tes traditionelles Rad entschieden, so hat
er sich fiir immer und ewig an die Rahmen-
groBe, einer entscheidenden GroBe fiir die
-PaBgenauigkeit” des Fahrrades, festgelegt.
Ein Liegerad ist in dieser Hinsicht viel va-
riabler: Das ,,easy” kann z.B. von Men-
schen mit einer Korpergrofe von 1,45 bis
2 Metern gefahren werden, also vom Spiit-
kindesalter bis ins Erwachsenendasein, und
die Anpassung erfolgt ruck zuck mit zwei
Klemmverschliissen - mit einem traditio-
nellen Rad ist dies undenkbar. Ferner sind
die Liegestadtrdder, von denen hier die
Rede ist, nicht ldnger als traditionelle Ri-
der mit groBen Laufrddern, aber sie sind
viel flacher und lassen sich dadurch einfa-
cher handhaben: Fiir den Transport mit
dem Auto, bei der Mitnahme tiber Trep-
penstufen in Bahnhofen oder beim Verstau-

Technische Daten und Preise v (km/h) E (m)
n 10,98 <

Modell: Senkels easy! ;
Hersteller: SENKELS GmbH 35 8O o e e — — —g25— L 972

Mariendorfer Damm 168

0LE =2pe e 1 833

12107 Berlin . Fi26— N e

Tel. (030) 70600060 T R e e 6.66 8 s U— T
Rahmen: Alu-Rahmenprofil eloxiert 20 — i —— 597 — | 556
Tretlagerhohe: 50 cm 15 | O | a7
Rahmenhohe: - 10 | - - T 1 278
Sitzhohe: 73 (+/-7) cm s | 2 e il o
Radstand: 140 cm “L— = LI T T T = 228— — —E ’
Gesamtlinge: 180 cm e T S —— 0
Laufrader: vorne 16 x 1,75 hinten 20 x 1,75% Street Machine GT Senkels ,easy“
Antrieb vorne: Thun Keilriemen Nexus4 Nexus7
hinten: Thun Keilriemen
Schaltung: Shimano Nexus 4; Nexus 7 u. MT-D
Bremsen: Rollerbrakes Vergleich der Getriebe des in ProVelo 56 vorgesteliten Reiserades
B . & s & : mit den Getrieben des ,,easy’s“ (vorne mit Mountain-Drive, gebro-

Elenchmmng Sili(;ie;éigrﬁgf?; Jenach Version chene Linie: Mountaindrive Schnellgang)

Gewicht: ca. 18,5 kg (Vergleich der Entfaltungen (E) und der zu erzielenden Geschwindig-
Preis: 1990,- DM bis 3490,- (nach Version) keiten (v) bei 60 U/Min Trittfrequenz)

wendung sich dadurch viel variabler gestal-
ten 146t als mit einem traditionellen Rad.
Bei genauerem Hinsehen 146t sich beob-
achten, dass trotz der auf den ersten Blick
erscheinenden Gleichform zwischen den
verschiedenen Stadtliegeriddern es z.T. auch
gravierende unterschiede gibt - und beim
.easy” gibt es eine ganze Reihe von Be-
sonderheiten, die es aus der Klasse seiner
Konkurrenten heraushebt. Das auffilligste
Merkmal ist dabei der Riemenantrieb. Der
technisch Versierte wird dabei stutzen und
den geringeren Wirkungsgrad des Riemen-
antriebs gegeniiber dem Kettenantrieb als
Manko herausstellen. Dies ist im Prinzip
richtig, dieser Nachteil diirfte sich jedoch
vor allem auf Langstrecken bemerkbar ma-
chen - fiir die das ,,easy” jedoch nicht ge-
dacht ist. Auf seinem Terrain - der Kurz-
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und Mittelstrecke im innerstiddtischen Be-
reich - iiberwiegen die Vorteile.

Durch den verwendungsgemifl beding-
ten Zwang zur kompakten Bauweise befin-
det sich bei Liegestadtradern das Tretlager
tiber dem Vorderrad - mit dem Manko, dass
der Kettenzug ziemlich weit oben und frei
gefiihrt werden muss. Dies ist eine Quelle
ewiger Argernisse:

Thema

vorrufen wiirde. Zum einen wire ein wei-
teres Lager notwendig, des weiteren dnderte
sich die Zugrichtung der Kette auf den
Hinterradritzel. Dies wiirde eine vollstéin-
dig andere Hinterbaugeometrie erfordern,
um die gewiinschte Entkopplung zwischen
Federung und Antrieb zu erhalten.
Jedem Fahrzeug liegt eine Grund-

gaben ist das Fahrzeug hierdurch fiir
KorpergréBen von 1,45 bis 2,00 Meter ge-
eignet, d.h. dass es bereits fiir die Nutzung
durch Jugendliche in Frage kommt. Beson-
ders herauszuheben ist hierbei, dass, je
weiter der Sitz nach hinten geschoben wird

desto hoher gelangt er. Das bedeutet, dass
nicht nur eine Lingenanpassung nach vor

ne zum Tretlager

Die Bekleidung ver-
schmutzt stindig,
beim Transport in
der Bahn oder mit
dem Auto sind
Schmierereien vor-
programmiert. Dem
wird in der Regel da-
durch abgeholfen,
dass die Kette durch
Rohre gefiihrt wird,
was aber nur die
Schmutzquelle be-
grenzt, aber nicht
vollstindig beseitigt.
Der Riemenantrieb
ist fiir dies Problem
jedoch die elegante-
re Losung: Dem Pro-
blem wird mittels des
Riemensantriebs an
der Quelle begegnet.

Mit einem Stadtrad muss hidufig
verkehrsbedingt angehalten, fiir Besorgun-
gen héufig ab- und aufgestiegen werden.
Um diese Mandover zu erleichtern, sind tie-
fe Durchstiege wiinschenswert. Dies ist
auch der Grund, weshalb bei Cityrddern
herkommlicher Bauart sich der Einrohr-
rahmen durchsetzt. Bei einem Liegerad ist
es ungemein schwerer, diese Anforderung
umzusetzen. Wie beim ,,easy” zu sehen ist,
ist es durchaus moglich, den Rahmen nach
unten zu ziehen, prinzipiell wire ein noch
stirkerer Schwung moglich. Andererseits
wiirde das hinsichtlich des Wunsches nach
freiem Durchstieg nichts bringen, denn der
Kettenzug macht den Raumgewinn wieder
zunichte. Abhilfe konnte dann ein tiefer
gelegtes Tretlager bringen, das wiederum
die Bauform des langen Liegerades erzwin-
gen wiirde, das wiederum als Cityrad sehr
sperrig wiire. Eine andere Alternative wiire
es, die Kette resp. den Zahnriemen umzu-
lenken, was wiederum neue Probleme her-

Konstruktive Details des Hinterbaus

sondern auch eine
Lingenanpassung

zweigeteilter Sitz mit Schaumstoffauflage
Gepacktragerplatte mit Klickfix-System zur

Aufnahme verschiedener Behéltnisse (Box,

Schnellspannverschliisse erleichtern ra-
sches Verschieben des Sitzes auf dem Alu-

Klemmmontage der Hinterradschwinge auf
dem Alu-Rahmenprofil
hydraulischer Federdampfer

Keilriemenzug fiihrt durch den Drehpunkt
der Federung, dadurch Entkopplung von

(reaktionsfreie Federung)

zur Fahrbahn er

folgt. Die fiir diesen
Typ Liegerad gera

dezu tiefe Lage des
Tretlagers (50 cm)
garantiert eine si-
chere und flexible
Verwendung des
Fahrzeugs im in-
nerstiddtischen Ver-
kehr.

Das ,,easy” ist
mit einer Hinter-
radfederung ausge-
riistet. Der hydrau-
lische Federddmp-
fer ist standardmi-
Big fiir ein Fahrer-
gewicht von 8o kg

Taschen, Kindersitz)

Rahmenprofil

Antrieb und Federung

philosophie zugrunde, von der ausgehend
bei anderen Kriterien Kompromisse ge-
macht werden miissen. Zur Grund-
philosophie des easy s gehort die Bequem-
lichkeit und die Alltagstauglichkeit. Die
aufrechte Sitzposition des Liegerades ist
Garant fiir eine bequeme Fahrweise. Der
einfach konzipierte Sitz besteht aus einem
Alutriger, auf dem Alubleche als Sitzfliche
und Riickenlehne aufgenietet sind. Die
Auflageflichen sind mit 2 cm starken
Schaumgummimatten gepolstert. Trotz sei-
ner simpel anmutenden Konstruktion 16t
sich auf ihm das easy angenehm durch den
innerstadtischen Verkehr lotsen. In aufrech-
ter Haltung behélt man den Uberblick, von
ihm aus sind die Bedienungselemente am
Lenker sicher zu erreichen. Das herausra-
gende Merkmal des Sitzes ist seine stufen-
lose Verstellmdglichkeit. Wie ein Schlitten
1dBt sich der Sitz auf dem Alurahmen ver-
schieben und mittels zweier Schnellspan-
ner sicher arretieren. Laut Herstelleran-

ausgelegt. Durch
den weit zuriickliegenden Schwerpunkt
reicht diese Federung aus, um die
FahrbahnstoBe soweit zu entschirfen, dass
der Radler sie kaum spiirt. Die fehlende
Vorderradfederung macht sich lediglich in
StoBen am Lenker bemerkbar, denn das
kleine Vorderrad reagiert duflerst sensibel
auf Fahrbahnunebenheiten.

In der Fachpresse wird derzeit heftig dar-
tiber diskutiert, ob bei gefederten Fahrzeu-
gen der Gepicktriger ungefedert auf der
Federschwinge montiert oder gefedert mit
dem Hauptrahmen verbunden sein soll.
Beim easy ist als Gepécktriger eine Kunst-
stoffplatte auf dem Hauptrahmen montiert,
auf die sich die unterschiedlichsten
Transportkomponenten mit einem einfa-
chen Klick befestigen lassen (Klickfix-Sy-
stem): Gepiackbox, Kindersitz oder Gepick-
taschen. Diese variablen Moglichkeiten
verbieten es auch, das Gepicksystem un-
gefedert zu lassen, denn wer mochte er-
schiitterungsfrei dahinrollen, der Nach-
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wuchs wird jedoch von jedem Schlagloch
durcheinandergeriittelt? Mit seinem ausge-
kliigelten Gepiicksystem unterscheidet sich
das ,.easy” von vielen Konkurrenten. Dank
seines kleinen Hinterrades liegt der Ge-
picktriger beim ,,easy” tiefer als bei einem
ungefederten traditionellen Rad, erst recht
tiefer als bei einem gefederten. Die im Ver-
gleich zum beladenen traditionellen Rad
tiefere Schwerpunktlage fiihrt zu einem sta-
bileren Fahrverhalten.

In vielen Artikeln habe ich mich dafiir
stark gemacht, dass die Alltagstauglichkeit
emes Rades auch davon abhingt, wie
schnell ich es ab- und anschlieBen kann.
Beim ,easy” sehe ich diesen Wunsch
serienmifBig erfiillt. Es sind hier zwei
SchlieBsysteme integriert: Mit einem Rah-
menschlof 146t sich das Hinterrad fixieren
(Rahmensperre), ins Schlof 146t sich aber
auch ein Stahlseil einrasten, mit dessen
Hilfe ich das Rad an einem Mast, Baum
oder Gitter anschlieBen kann.

Systembedingt (Riemenantrieb) besteht
das Schaltungssystem aus einer Naben-
schaltung. Dies unterstreicht die ,,easy”-
Philosphie, einfach zu bedienen und
wartungsarm zu sein. In der Vergangenheit
muBte dies mit Zugestdndnissen im
Schaltungsbereich und bei den Géingen er-
kauft werden. Unabhingig von der Frage,
wieviele Gidnge man wirklich braucht, wird
die Vielzahl der Ginge bei einer Ketten-
schaltung mit hohem und empfindlichem
technischem Aufwand erkauft. Auf der
anderen Seite hat sich in den letzten Jah-
ren die Nabenschaltungstechnik derart ra-
sant entwickelt, dass mit ihr viele
Schaltungsanforderungen sich erfiillen las-
sen. Fiir das ,,easy” ist einschrinkend fest-
zustellen, dass nicht alle Moglichkeiten der
Nabenschaltungstechnik ausgereizt werden
konnen, da es nur eine begrenzte Auswahl
an Riemenscheiben auf dem Markt gibt.
Wenn wir die Entfaltungstabelle der
Schaltungssysteme des ,,easy’s” (das easy
ist in der Standardausfiihrung mit der
Nexus 4-Gang, in hochwertigeren Ausfiih-
rungen mit der Nexus 7-Gang mit oder
ohne Mountain-Drive ausgestattet) mit de-
nen der im vorletzten Heft vorgestellten
Reiseridder vergleichen (siehe Tabelle), so
sind mit der Nexus 4 nur mittlere Entfal-
tungen drin, d.h., das Rad ist fiir beschau-

Thema

Lenker mit Bedienelementen aus
Fahrersicht

e links und rechts lediglich Bremsgriffe
e geschaltet wird mit dem Drehgriffschalter
(rechts); optische Ganganzeige

Vorderbau

» 16“-Vorderrad mit Rollerbrakes

* Riemenscheibe mit Flankenschutz

¢ in der Testversion zweistufiges Getriebe
(Mountaindrive) in der Tretlagernabe, ge-
schaltet wird dadurch, daB ein Bolzen in
der Tretlagerachse sich mit den FuBfersen
verschieben laBt, dadurch entfallen weite-
re Bedienelemente

liches Fahren ohne extreme Steigungen
vorgesehen. Gerade bei einem Stadtrad,
wenn mal groBere Lasten transportiert wer-
den miissen und wenn es dann gar bergauf
geht, wiire der untere Entfaltungsbereich
besonders gefordert. Die Version mit der
Nexus 7 erfiillt auch diese Wiinsche. Ob
dann die Version mit dem Mountain-Drive
notwendig ist, ist dann eher Geschmack-
sache - oder die des Geldbeutels. Jedenfalls
wird mit dieser Version das obere - schnel-
lere Spektrum abgedeckt - ein Spektrum,
fiir das das ,,easy” von Hause aus im Grun-
de nicht gedacht ist.

Als Bremsen sind die Rollerbrakes von
Shimano vorne und hinten verbaut worden
- und die Stehen als geschlossenes System
fiir Wartungsfreiheit und Funktionstiichtig-
keit - ein weiteres Indiz fiir die Umsetzung
der ,,easy”-Philosophie. Allerdings miissen
diejenigen, die die Bissigkeit der V-Brakes
gewohnt sind, sich umstellen. Die verzo-
gerte und etwas schwammige Wirkung ist
gewOhnungsbediirftig.

Bei der Beleuchtung habe ich leider ei-
nen Bruch zu dem Anspruch, moglichst
wartungsarme und geschlossene Kompo-
nenten zu verbauen, registrieren miissen.
Als Lichtmaschine werkelt in der preiswer-
ten ,,easy”’-Version ein Standard-Union-
Dynamo. Konsequent wire ein form-
schliissiger Dynamo, der 146t sich derzeit
aber einerseits nicht mit den anderen Kom-
ponenten (Nabenschaltung, Rollerbrakes)
kombinieren, andererseits hitte er zumin-
dest den preislichen Rahmen des Grund-
modelles gesprengt.

Fazit: Das ,easy” ist ein mittellanges be-
quemes Liegerad mit Tretlager iiber dem
Vorderrad fiir den Verkehr auf kurzen und
mittleren Distanzen. Es ist besonders auf
Alltagstauglichkeit hin konzipiert. Dazu
gehort nicht nur der fahrerische Einsatz-
zweck, sondern besonders die Pflege-
leichtigkeit und Wartungsarmut der Kom-
ponenten. Unter diesem Aspekt ist das
»easy” seiner Konkurrenz einen groBen
Schritt voraus. (bf)
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Praxistips:

Selbsthilfe bei Problemen mit der Federung

Kleine Ursache, grosse Wirkung. Mit ein paar einfachen Tricks bringen Sie die Federung auf Vordermann und
entlocken dem Bike noch bessere Fahreigenschaften. Wie denn? Lesen Sie unsere nachfolgenden Ratschidge!

Die Federung taucht stark ein und schlagt oft durch

Die Federung ist zu weich. Bei Luftfederbeinen den Luftdruck
erhohen. Bei Stahlfederbeinen die Federvorspunnung erhéhen.
Vorsicht: Durch die Verstellung der Vorspannung lassen sich
die Dampfer nur bedingt an das Gewicht des Fahrers anpassen.
Zu starkes Zudrehen verschlechtert das Ansprechverhalten und
erhoht das Losbrechmoment. Da helfen hirtere Federelemente.

Die Federung spricht schlecht an, der Federweg lasst
sich nicht ausnutzen

Die Federung ist zu straff fiir Ihr Korpergewicht. Lassen Sie
etwas Luft aus dem Federbein oder nehmen Sie Vorspannung
zuriick. Ist die Feder dann immer noch zu hart, dann wechseln
Sie auf eine weichere Feder. Weitere Ursuche: zu straffe Druck-
stufe. Checken Sie beide Moglichkeiten.

Die Federung taucht bei schnellen, kurzen Schlagen
immer weiter ein und kommt zu langsam wieder her-
aus

Dieses Phinomen trifft oft auf Waschbrettpisten, Schotter und
Wurzeltrails auf. Ursache: zu straffe Zugstufendédmpfung. Dre-
hen Sie die Einstellschraube der Zugstufenddampfung etwas
heraus. Die Einstellung ist korrekt, wenn das Bike schnelle
Schlidge schluckt und das Bike dabei nicht unruhig wird.

ah ird bei neller Fa unr

nggn ngenwgllg verlieren die Reifen BO;QD_
kontakt

Die Zugstufenddmpfung ist zu weich, das Fahrwerk federt zu
schnell aus. Drehen sie die Zugstufe in kleinen Schritten wei-
ter zu und durchfahren Sie immer wieder diesen Streckenab-
schnitt. Die Einstellung ist optimal, wenn sich das Fahrwerk
regelrecht am Boden festsaugt.

Die Federung verhartet sich besonders bei kurzen,
schnellen Schlagen

Zu harte Druckstufe. Besitzt das Federbein oder die Gabel eine
einstellbare Druckstufe, drehen Sie die Einstellschraube wei-
ter heraus. Ansonsten: Wechseln Sie auf ein anderes Federbein,
oder schicken Sie es zu einem Spezialisten.

Wahrend der Hinterbau alles glattbugelt, ist das Bike vor-
h und nervo

Dieses unausgewogene Fahrverhalten tritt ein, wenn Gabel und
Hinterbau in punkto Federweg und/oder Dampfungscharakteristik
schlecht aufeinander abgestimmt sind. Beispiel: Elastomergabel miii
sechs Zentimeter Federweg, leistungsfihiger Hinterbau mit
Stahlfederbein und 12 Zentimetern Federweg.

Abhilfe: Fiir viele Gabeln gibt es Long-Travel-Kits fiir grossere Feder-
wege. Auch der Einbau von Stahlfedern in die Gabel kann helfen.

Das Fahrwerk wird hinten plétzlich unruhig und wippt

Der Démpfer ist vermutlich undicht. Kontrollieren Sie das Feder-
bein auf Olspuren, vor allem an der Kolbenstange. Wenn Sie keine
Olspuren finden, bauen Sie das Federbein aus und entfernen Sie die
Stahlfeder. Priifen Sie den Widerstand des Didmpfers durch Hin-
und Herschieben der Kolbenstange. Ist kaum Widerstand zu spiiren
- ab in die Werkstatt.

Das Bike fuhlt sich in Kurven schwammig an, als ware zu
wenig Luft im Reifen

Diese Symptome deuten auf zu starkes Lagerspiel an der Hinterbau-
schwinge hin. Priifen Sie das Lagerspiel und lassen Sie die Lager
gegebenenfalls erneuern.

Der Hinterbau oder die Gabel spricht nicht mehr so sen-
sibel an wie fruher

Vermutlich sind die Lager in der Gabel oder im Hinterbau stark
verschmutzt. Bauen Sie den Dampfer aus und/oder entfernen Sie
die Federelemente aus der Gabel. Bewegen Sie nun den Hinterbau
und/oder die Gabel hin und her. Funktioniert diese Bewegung nur
mit grosserem Kraftaufwand, miissen die Lager gereinigt und gege-
benenfalls gefettet werden. Wichtig: Beachten Sie hierbei unbedingt
die Gebrauchsanleitung des Herstellers.

(Quelle: www.2nd-shop.chl/velotips.htm; ohne Verfasserangabe; zu
den hier gemachten Tips kann keine Garantie iibernommen werden)
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Technik

Auf den Spuren des Freiherrn von Drais:

Laufmaschine ,,.Sauseschritt*

ie Uberschrift stimmt mit jedem
D Wort. Sauseschritt wurde fiir mich

entworfen und gebaut; ich bin also
die erste Benutzerin und mochte von sei-
ner Entwicklung und seinen Nutzen fiir
mich berichten:

Ich bin Jahrgang 1930, 155 cm klein und
90 Kg schwer. Beinldnge 68 cm. Arthrose
in beiden Knien und Wirbelsiule, absolute
FuBgingerin. Besonderheiten: Mutter ei-
ner fahrradbesessenen Tochter.

Es begann mit einem Arztbesuch, bei
dem mir der Arzt neben den iiblichen Ver-
ordnungen riet, zum Training der Gelenke
Rad zu fahren. Ich fragte ihn, ob er vorhat,
mir demnéchst den Totenschein auszustel-
len. Ich bin seit meiner Kindheit nicht mehr
Rad gefahren und kenne keine Verkehrs-
regeln, auBer dal man Ampeln nur bei griin
tiberqueren soll. Auierdem wohnte ich zu
der Zeit in Clausthal-Zellerfeld, wo meh-
rere Stralen im Ort bis zu 13% Gefille
aufweisen. Das letzte Problem war dann,
dal es fiir meine kurzen Beine kein pas-
sendes Fahrrad gibt. In den niichsten Jah-
ren verschlimmerte sich die Arthrose, selbst
kurze Strecken zum Einkaufen wurden zur
Qual, solange ich alles zu FuB machen
mubBte. Ich zog nach Goslar, um nicht mehr
so viele Steigungen bewiltigen zu miissen.
Die stiindigen Schmerzen fiihrten dazu, daB
ich mich moglichst wenig bewegte, ein Teu-
felskreis, der weder meinem Ubergewicht
noch meinem Kreislauf gut tut. Es wiire
jetzt nur die Frage, wie ich die Zeit bis zum
Elektro-Rollstuhl iiberbriicke.

Meiner Tochter wollte es nicht in den
Kopf, daB es fiir ihre Mutter kein Fahrzeug
geben sollte. Meine Aussage: Ich vertraue
nur meinen beiden Fiiflen, alles andere ist
mir unheimlich, brachte sie auf die Idee des
Freiherrn von Drais zuriick. Eine Lauf-
maschine, nur wesentlich Eleganter. Es
sollte nicht wie ein Gefihrt fiir Behinderte
aussehen. Sie und ihr Freund Ingo Kollibay
entwarfen das Sauseschritt. Ein Roller zum
Sitzen. Ein normaler Roller hitte Knie,
Hiifte und Riicken nicht genug entlastet.
Auf dem Sauseschritt kann ich mich mit

den Beinen abstoBen , bei leichtem Gefiille
bleiben die Fiiie auf dem breiten Trittblech,
bei leichten Steigungen kommt der Kreis-
lauf in Schwung (was beim miihsamen
Gehen mit Arthrose nie der Fall ist) Der
Anstrengung folgt Belohnung durch laut-
loses (!) Rollen. Ich laufe Spazieren und
habe meinen Aktionsradius schon betricht-
lich erweitert. Das historische Kopfstein-
pflaster Goslars hat in der Vergangenheit
schon einige meiner Einkaufs-Roller-Ta-
schen gekillt, aber das Sauseschritt hat
schone breite Puschen (16" x 2”) und be-
wiltigt es wunderbar. Sauseschritt fillt
rechtlich unter ,,sonstige Fahrzeuge* und
ich darf ganz offiziell Gehweg und FuB-
gingerzone benutzen, auch wenn die vie-
len Touristen das manchmal erschweren.
Aber ich nutze Schleichwege, denn Um-
wege sind jetzt keine Qual mehr fiir meine
Gelenke. Am schonsten ist es, am Sommer-
abend nach Ladenschluf3 durch die Stadt
zu rollen. Die Villen-StraBen, nahezu ohne
FuBginger sind mir immer die liebsten, ich
genieBe die hiibschen Vorgirten. Eigenar-
tig ist, daB} ich kaum als etwas besonderes
bemerkt werde. Ich wurde erst zweimal auf
mein Fahrzeug hin angesprochen. Immer
von Frauen. Erst als eine Freundin feststell-
te, ich hitte doch sehr viel Mut, mich auf

so einem Fahrzeug blicken zu lassen, merk-
te ich daf3 das fiir viele dltere Leute ein Pro-
blem sein konnte. Es ist eben nicht ,,nor-
mal®, aber damit habe ich kein Problem,
denn meine immer grofer werdenden Be-
schwerden waren Grund genug Sause-
schritt nicht nur zu akzeptieren, sondern
auch zu genieBen. AuBerdem sieht man
nicht so ,,behindert™ aus wie mit all den 3-
und 4-riddrigen Gehwagen aus dem
Sanititshaus, die in meinem Fall ja auch
keine Entlastung bringen wiirden.

Ich mufite 68 Jahre alt werden, um das
erste Mal in meinem Leben ein eigenes
Fahrzeug zu bekommen. Ich hatte nie ei-
nen eigenen Roller, keine Rollschuhe, kein
Fahrrad und auch kein Auto, aber fiir eine
gliickliche Kindheit ist es nie zu spit: Hore
nie auf anzufangen! Ich hoffe auf eine Zu-
kunft fiir Sauseschritt in den Alleen der
Kurorte mit Reha-Kliniken - aber auch fiir
Gesunde, die ein Fahrzeug fiir die kleinen
Strecken Zwischendurch brauchen: auf
Messen und Werksgeldnden, Flugplitzen
und FuBgingerzonen. Fiir das Sauseschritt
ist die Herstellung in Kleinserie geplant
und die ersten 10 werden in den nichsten
Wochen ausgeliefert. Es wird knapp 800,-
DM kosten und iiber Fahrradliden zu be-
kommen sein. Dorthea NeuB3, Goslar
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Praxisbericht:

Die Rohloff Speedhub im kleinen Laufrad

Nach langer Wartezeit ist seit Friihjahr 1999 die Rohloff Speedhub 14-Gang-Nabenschaltung lieferbar. Es
wurde schon viel iiber die Technik der. Speedhub geschrieben. Dieser Bericht konzentriert sich auf die Be-
sonderheiten des Einbaus in 20-Zoll-Laufrader und die ersten Erfahrungen im Betrieb mit einem Liegerad.

er erste Schritt ist die Beschaffung
Dvon 32-Loch Felgen und den pas

senden sehr kurzen Speichen. Die
Auswahl an lieferbaren 32-Loch Felgen in
406 (und auch anderen kleinen Groflen) ist
sehr begrenzt. Speichen erhélt man am be-
sten von Speichenspezialisten (z.B. Fa.
Schumacher Tel. 07433/930440). Es sind
Lidngen von 149 bis 154 mm erforderlich.
Kleine Laufrdder diirfen nur 1-fach ge-
kreuzt eingespeicht werden.

Bei Fahrridern mit unter der Heckstrebe
liegender Bremse muss zunichst die
Drehmomentstiitze entsprechend gekiirzt
werden. Die grofen Bohrungen auf der
Drehmomentstiitze eignen sich zum Gliick
auch zur Aufnahme des Schnell-
verschlusses. Meist muss auch die Richtung
der Stiitze verindert werden, damit die
Schaltziige in der passenden Richtung ste-
hen. Die kleinen Inbus-Schrauben miissen
sehr vorsichtig behandelt werden und sind
schnell ausgenudelt. Demnichst wird hier
auf Torx-Schrauben umgestellt.

Die Rohloff-Nabe hat einen Seileinhol-
weg von ca. 10 cm. Mit dem Platz fiir den
Faltenbalg und die Schnellkupplung ist fiir
den Gegenhalter der beiden Schaltziige ein
Mindestabstand von 28 cm von der Naben-
achse erforderlich. Deshalb eignet sich der
normalerweise vorgesehene Bremssockel
nicht fiir diese Befestigung. Man muss am
Fahrrad einen anderen geeigneten Platz
suchen um den Gegenhalter zu befestigen.
Dieser Platz kann auch weit vorne sein. Bei
gefederten Hinterbauten ist auch die Um-

lenkung direkt iiber die Drehachse denk-
bar. Da die Rasterung der Rohloff-Nabe
nicht wie iiblich im Drehgriff sondern di-
rekt in der Nabe ist, kommt es auch nicht
auf eine kleine Lingenidnderung beim Ein-
federn an. Dann muss jedoch sichergestellt
sein, daf} die Schaltziige nicht zu straff ge-
spannt sind. Die Klemmung der Schalt-
ziige in den Schnellverschliissen mit einer
Madenschraube muss ziemlich fest aber mit
Gefiihl angezogen werden. Anschlielend
die Madenschrauben mit Sprithwachs ge-
gen Rost schiitzen.

Mit dem bis jetzt ausschlieBlich liefer-

baren 16er Ritzel erreicht man mit einem
52er Kettenblatt eine Entfaltung von ca.
1,36m bis 7,15m. Dies ist eindeutig zu
kurz. Mit dem ab Oktober lieferbaren 15er
(kleiner geht nicht) und einem 56er Ketten-
blatt kommt man auf eine Entfaltung von
1,56m bis 8,21m .

Die immer gleiche Kettenlinie bietet sehr
gute Moglichkeiten der Kapselung der Ket-
te. Allerdings gibt es fiir die nétigen gro-
Ben Kettenblitter keine Standardldsungen.
Auch im Bereich der Federung bieten sich
durch die fixe Kettenlinie neue Moglich-
keiten fiir einen reaktionsfreien Antrieb.
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Bei Verwendung eines speziellen Ausfal-
lendes kann auch auf die Drehmoment-
stiitze verzichtet werden.

Im Betrieb beeindruckt vor allem die vor-
bildliche Bedienung. Mit einem Drehgriff
alle Ginge durch zu schalten und auch im
Stand schalten zu konnen ist schon eine
sehr feine Sache. Auch unter Last schaltet
die Nabe gut, wenn auch mit hoherem
Kraftaufwand. Wenn man sich angewohnt
immer genau im Totpunkt zu schalten, ge-
lingen die Gangwechsel perfekt. Die
Schaltgeschwindigkeit ist weitaus hoher als
bei einer Kettenschaltung.

Der Preis, der fiir die technischen Vor-
teile (Leichtbau, hoher Wirkungsgrad, hohe
Belastbarkeit) zu zahlen ist, ist eine erhohte
Gerduschentwicklung. Dies betrifft beson-
ders den 7. Gang und die nach unten fol-
genden. Der Gangwechsel vom 8. in den
7. Gang fillt besonders auf, da die oberen
Ginge ziemlich leise laufen. Nach einer
Einlaufzeit soll die Gerduschentwicklung
geringer werden, jedoch sicher nicht das
Niveau einer guten Kettenschaltung errei-
chen. Dieser Effekt ist im kleinen Laufrad

Technik

ausgeprigter als bei grofien Laufridern, da
die Drehzahlen der Zahnrider entspre-
chend hoher sind.

Der Wirkungsgrad ldsst sich subjektiv na-
tiirlich nur schwer beurteilen. Die oberen
7 Ginge laufen dem Gefiihl nach sehr
leicht. Auch hier ist es der 7.Gang, dem
man den hohen Wirkungsgrad nicht so
recht abnimmt.

Die bei den ersten Naben in Einzelfillen
aufgetretenen Probleme wurden jeweils in-
nerhalb von 1 bis 2 Arbeitstagen zuverlis-
sig erledigt. Es ist ein gutes Gefiihl bei ei-
nem so komplexen Produkt zu wissen, dal3
der Hersteller sehr schnell und kulant hilft.
Inzwischen hat It. Rohloff in vielen klei-
nen Details eine Optimierung der Produk-
tion stattgefunden. Ein Produkt wie die
Speedhub hat zu dem geforderten hohen
Preis nur dann eine Chance, wenn die Lei-
stung und die Zuverlisigkeit absolut top
sind. Die Voraussetzungen dafiir sind gut.

Die Rohloff Speedhub ist ein interessan-
tes Produkt, das vor allem fiir Alltags- und
Gelédndefahrriader groe Vorteile hat. Auch
bei Liegeriddern scheint hauptséchlich der

Einsatz in Alltagsrddern und Trikes sinn-
voll. Die Optimierung auf 26 Zoll Rider
erfordert fiir kleine Laufrider einige
Klimmziige. Schon wire die schnelle Ver-
fiigbarkeit des 15er Ritzels und anpassbaren
Kapselungen der Kette. Fiir Selber-Bauer
und kiinftige Rahmendesigns bietet sich ein
weites Feld um eine optimale Umgebung
fiir die Speedhub zu schaffen.

P.S.: Auf der IFMA haben sich einige
neue Aspekte ergeben. Rohloff testet zur
Zeit ein neues Ol, das die Geriusch-
entwicklung deutlich dédmpfen soll. Dabei
handelt es sich um diinnfliissiges Ol mit
Feststoffanteilen, das dann auch ganz-
jahrestauglich sein soll. Beim ausgestell-
ten Rad schien das, zumindest beim Dre-
hen ohne Last, schon gut zu wirken.

Das angesprochene Problem mit der
Ubersetzung soll durch ein 13er Antriebs-
ritzel behoben werden. Dieses versetzt die
Kettenlinie einige mm nach auflen und
kann nicht mehr gewendet werden.

Beide Entwicklungen werden erst néich-
stes Jahr zur Verfligung stehen.
Friedrich Eberhardt, Ditzingen

ie (neue) Bundesregierung hat im

Mirz 1999 den ,,Ersten Bericht iiber
die Situation des Fahrradverkehrs in der
Bundesrepublik Deutschland* vorgelegt.
Dieser geht auf einen Beschluss des Bun-
destages von 1994 zuriick. Fiinf Jahre hat
sich die (alte) Regierung also Zeit gelas-
sen. Aber nun liegt der Bericht vor.

Der Bericht bestitigt: Das Fahrrad ist
hauptsichlich ein Verkehrsmittel fiir den
Alltagsverkehr Uber 60% aller Radfahrten
sind Alltagsfahrten. Und auch die
Verkehrsleistung ist werktags wesentlich
hoher als an Samstagen oder Sonntagen.
Wenn Politiker das gern benutzte Bild pfle-
gen, wonach das Fahrrad im wesentlichen
dazu genutzt wiirde, am Sonntag einen
Ausflug ins Griine zu machen, ist das vol-
lig realitédtsfern. Selbst wenn diese Politi-
ker dann den von ihnen wahrgenommenen
(Freizeit-)Radverkehr einst nehmen, arbei-
ten sie folglich an den Bediirfnissen der
meisten Radfahrer vorbei: Im Alltag mit
dem Rad ziigig von A nach B zu kommen,

ADFC-Forschungsdienst Fahrrad Nr.334:

Erster Bericht Uiber die Situation des Fahrradverkehrs in der

Bundesrepublik Deutschland

Dieser Bericht der Bundesregierung lber die Situation des Fahrradverkehr in der
Bundesrepublik stellt einerseits eine Bestandsaufnahme des Fahrradverkehrs dar,
andererseits werden die gesellschaftliche Bedeutung und die Férderungs-
mdéglichkeiten des Fahrradverkehrs aufgezeigt. Dariiberhinaus - eher als Neben-
aspekt - wird die technische Basis des Fahrradverkehrs skizziert. Interessant ist
dies u.a. fiir Liegeradler, weil hier dieser Fahrzeugtyp zum ersten Mal ,,amtliche*

Erwahnung gefunden hat.

erfordert anderes als ein gelungener Aus-
flug ins Griine.

Das Verlagerungspotential ist noch sehr
groB3. Insbesondere kurze Kfz-Fahrten kon-
nen- statt dessen oft auch ebenso gut mit
dein Rad erledigt werden. Immerhin sind
tiber 40% der Pkw-Fahrten maximal 5 km
lang und etwa 50% maximal 6 km lang.
6% aller Pkw-Fahrten sind gar kiirzer als
1 km. Etwa 30% der gesamten Pkw-Fahr-
ten in Ballungsgebieten lassen sich nach

den Expertenschitzungen ohne weiteres auf
das Fahrrad verlagern.

Der Bericht bestitigt auch, dass mit dem
Radverkehr gleiche Mobilitéitsan-
forderungen bei geringeren Investitions-
und Betriebskosten als mit dein Kfz-Ver-
kehr befriedigt werden koénnen. Die
Investitionskosten fiir Radverkehrsanlagen
ligen bei etwa 10-20% der Kosten fiir
gleich lange Kfz- bzw. OV-Anlagen. Ins-
besondere fiir Kommunen ergiiben sich
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daraus interessante Perspektiven fiir dra-
stische Kostenreduzierungen. Radverkehrs-
forderung rechnet sich also in Mark und
Pfennig und muss damit in Zeiten leerer
Kassen oberstes Ziel kommunalen Han-
delns sein. Wird von Politikern beklagt,
dass Radverkehrsforderung viel Geld ko-
ste und man sich das in Zeiten leerer Kas-
sen leider nicht leisten konne, ist das eine
unzutreffende Annahme. Gerade durch
Radverkehrsforderung kann auferordent-
lich viel Geld gespart werden, welches sonst
in StraBenbau und OV-Forderung gesteckt
wird.

Der volkswirtschaftliche Nutzen der
Fahrrahrforderung lédsst sich jedoch noch
nicht genau benennen. Die Bundesregie-
11 rung ist der Auffassung, ein noch besser
abgesicherter Erkenntnisstand iiber diesen
Nutzen wiirde verstirkte Aktivititen in der
Radverkehrsforderung hervorrufen. Prak-
tikable Verfahren zur verkehrssystemiiber-
greifenden Bewertung der Nutzen von
MaBnahmen fiir den Kfz-Verkehr, den OV
und den Radverkehr wiirden den Kommu-
nen ,strategische® Entscheidungen zugun-
sten des Radverkehrs erleichtern.
| Ein weiterer wichtiger gesellschaftlicher
. Nutzen des Radverkehrs liegt in der Stei-
< gerung stadt- und straBenriumlicher Qua-
| lititen. Die Lirm- und Abgasfreiheit des

Fahrrads tragen zusammen mit seinem ge-

ringen Flichenbedarf wesentlich zur Auf-
. wertung des offentlichen Raumes bei und
verbessern damit die Lebensqualitiit in den
Stddten. Jedenfalls in Innenstidten ermog-
licht die Substitution nicht notwendigen
Autoverkehrs durch Radverkehr einen
leichteren Zugang (Erreichbarkeit mit al-
len Verkehrsmitteln) und Beschrinkungs-
freieren Aufenthalt.

Der Bericht nutzt auch umfassend die Er-
kenntnisse der Verkehrsplanung. Statt Rad-
verkehrsforderung mit Radwegebau zu ver-
wechseln, wird ein umfassendes Bild ge-
zeichnet. Dazu gehoren etwa auch die Ver-
kniipfung des Radverkehrs mit dem OV.
Offentlichkeitsarbeit, bauordnungs-
rechtliche Bestimmungen und nicht zuletzt
die Forderung Privatwirtschaftlicher Ser-
viceangebote. Selbst die bauliche Infra-
struktur erschopft sich nicht in Radwegen.
Denn Wegweisung und Abstellanlagen fiir
Radfahrer gehoren ebenso zu einer fahrrad-

freundlichen Infrastruktur wie Vermiet-
stationen fiir Ridder, Anhinger und Kinder-
sitze. Selbst die Gleichsetzung von Rad-
verkehrsanlage mit Radweg ist vollig
falsch. Der meiste Radverkehr wird auf
StraBen ohne Radweg abgewickelt Dem-
zufolge versteht der Bericht unter ,,Rad-
verkehrsanlage” alle Fithrungsmoglich-
keiten fiir den Radverkehr. Radwegebau ist
nur ein kleiner Mosaikstein einer Rad-
verkehrsforderung.

Der Bericht benennt einen grof3en Hand-
lungsbedarf. Unterschieden wird dabei in
(mogliche) Aktivititen des Bundes, der
Liinder, der Landkreise und Kommunen
und die von Interessenverbiinden. Der Be-
richt benennt nicht nur viele gute Griinde
fiir das Radfahren, sondern auch viele gute
Griinde fiir die Radverkehrsférderung. Den
Handlungstrigern, die fiir die aufgezeig-
ten Ideen Geld ausgeben sollen, werden ihre
Vorteile aus der Radverkehrsforderung auf-
gezeigt Der Bericht erweist sich als Stein-
bruch guter Argumente pro Rad und pro
Radverkehrsforderung.

Der Bericht versucht auch nicht nur, die
Zustindigkeit auf ,,die Anderen* abzuwiil-
zen. Die eigenen Aufgabenfelder des Bun-
des ligen insbesondere in der Verbesserung
des Verkehrsrechts, der Finanzierung, der
Offentlichkeitsarbeit und der Wissensver-
mittlung, Diese Moglichkeiten seien bei
weitem noch nicht ausgeschopft. Da stellt
sich nun die Frage, wann sie denn umge-
setzt werden. An einer Stelle gibt der Be-
richt sofort die Antwort: Berichtet wird
zwar korrekt, dass der Deutsche Stidtetag
und der Deutsche Stidte- und Gemeinde-
bund einer innerdrtlichen Regel-
hochstgeschwindigkeit von 30 km/h be-
sondere Bedeutung beimessen. Aber: ,,Die
Bundesregierung teilt diese Auffassung
nicht*, heiBt es im nichsten Satz des Be-
richtes knapp und ohne jede Begriindung.
Im Koalitionsvertrag ist jedoch das Gegen-
teil zu lesen - nidmlich, man wolle diese
langjéhrige Forderung des Stidtetages aus
Verkehrsssicherheitsgriinden umsetzen.

Der Bericht steht auch im Internet unter
www.baunetz.de/bmvbw/verkehr/
fahrrad.htm zur Verfiigung
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Ein Lob der Langsamkeit

in Fahrrad kann u. a. eingesetzt wer-

den zum Pendeln, d. h. fiir den Arbeits-
weg, fiir sportliche Wettbewerbe und Trai-
ning oder fiir Reisen.

Vor allem fiir den letztgenannten Zweck
gilt das folgende: Da ich in den Bergen
wohne, interessiert mich an dieser Frage
vor allem der untere Rand, d. h. eigentlich
miilte die Frage lauten, wie wenig Entfal-
tung vertrdgt der Mensch (Entfaltung ist
hier der Weg, den das Fahrrad bei einer
Umdrehung des Tretlagers zuriicklegt)? Bis
zum Erscheinen der Mountain Bikes gin-
gen die Fahrradhersteller von der Idee aus,
was fiir Rennfahrer gut ist, muB} auch fiir
Alltagsradler passen und statteten ihre Pro-
dukte mit einer kleinsten Ubersetzung von
42: 26 Zihne aus, das entspricht bei einem
Hinterrad mit 28" einer Entfaltung von 3,5
m. Die spéter erhiltlichen Ritzel mit 28
Zidhnen galten schon als ,,Rentnerteller*.
Bei Mountain Bikes galten bald 2 Meter
als ideal. Dann war von einer 1: 1 Uberset-
zung, z. B. 32 : 32 die Rede, das gibt bei
den inzwischen iiblichen 26" gerade diese
2 Meter. 1995 schrieb ich in einem Artikel
iiber eine Fahrt iiber das 2770 m hohe
Stilfser Joch, daf ich die selbst gebastelten
1, 3 m fiir sehr angenehm hielt.

Inzwischen hatte ich bei einem 500 mm
Hinterrad lange 26 : 34, das ergibt eine
Entfaltung von 1,2 m. Bei dieser Entfal-
tung gibt eine Tretfrequenz von durchaus
angenehmen 70 eine Geschwindigkeit von
5 km /h (Trittfrequenz = Zahl der
Tretlagerumdrehungen pro Minute). Damit
haben weder meine Frau auf ihrem
Kompaktlanglieger noch ich auf meinem
Kurzlieger irgendwelche Probleme. Bei
Erfahrung und einer gut abgestimmten
Lenkung sind mit etwas Konzentration
auch 4 oder gar 3 km/h moglich. Das ist
natiirlich nichts fiir dynamische Sportler,
aber fiir 65-jahrige GenuBradler mit Ge-
péck an 12-prozentigen Steigungen ist das
ein durchaus passabler Betrieb, man hat
ndamlich mehr von der Gegend, wenn man
langsamer fihrt, nicht nur, daB man mehr
Zeit zum GenieBen hat, durch den niedri-

geren Leistungseinsatz hat man auch mehr
..Kapazitit” fiir das Erleben der Landschaft
iibrig. Sobald man wirklich erschopft ist,
iiberdeckt dieses Gefiihl praktisch alles
andere. Ein Beispiel: Bei 75 + 15 kg = 90
kg Gesamtgewicht braucht man an einer
10-prozentigen Steigung bei 5 km/h etwa
130 Watt. Das konnen etliche ohne Er-
schopfung einige Zeit aufbringen, bei 10
km/h und den gleichen Voraussetzungen
braucht man aber ca. 265 Watt und da be-
steht fiir viele bald die ganze Welt nur noch
aus Steigung.

In diesem Jahr war ich zweimal mit ei-
nem selbst gebauten Anhinger und 15 kg
Gepick fiir meine Frau und mich unterwegs
und fand, daf} eigentlich noch etwas weni-
ger ,,mehr* wire. Ein Katalogstudium er-
gab, dal die Mountainbikes inzwischen
Kettenblitter mit 42-32-22 Zihnen aufwei-
sen - z. B. die Shimano LX. Dies ergibt
beim 500 mm - Hinterrad und 34er Ritzel
eine kleinste Entfaltung von sage und
schreibe 0,99 m! Jetzt fahre ich auch an
13% Steigung normal im 2. Gang und habe
fiir Anhéngerbetrieb noch einen Gang in
Reserve.. Das Fahren mit solch niedrigen
Geschwindigkeiten ist allerdings recht
gewodhnungsbediirftig (die hdufigste Voka-
bel in der Liegeradszene). Beim ersten Ver-
such merkt auch der gelassenste Fahrer, wie
stark wir alle unbewuf3t auf Geschwindig-
keit fixiert sind. Mir kam die Erinnerung
an die erste Bergtour mit einem erfahre-
nen Bergsteiger, der fiir mich geradezu li-
cherlich langsam stieg. Sein Rezept: wenn
ich so langsam steige, daB ich keine Pause
brauche, kann ich die Berge am besten ge-
niefen, tue meinem Korper etwas Gutes
und komme dennoch meist friiher oben an
als manche, die mich zunichst iiberholt
haben.

Die groBte Entfaltung betriigt bei 42:11
Zihnen 5,84 m. Bei einer Trittfrequenz von
85 fihrt man damit 30. Mir personlich ge-
niigt das. Wenn es schneller den Berg hin-
ablduft, hore ich ohnehin mit dem Treten
auf.

Werner Stiffel, Karlsruhe

Forrum Berufsbildung erweitert Angebot:

Praxismappe Werkstatt

erschienen

Als Ergiinzung zu seinem aus 26 Lehrbrie-
fen bestehenden Fernlehrgang ,,Fahrrad-
Einzelhandel® hat das Forum Berufsbil-
dung soeben eine 100-seitige ,.Praxismappe
Werkstatt™ verdffentlicht. Sie richtet sich
hauptsichlich an Brancheneinsteiger, Neu-
griinder und andere Interessierte. Im Mit-
telpunkt steht hier die professionelle
Fahrradwerkstatt.

Im ersten Teil der Praxismappe geht es
u.a. um die Errichtung und Ausstattung der
Werkstatt. Dabei werden beispielsweise
zwei unterschiedliche Einrichtungs-
konzepte einander gegeniibergestellt und
auch das so wichtige Thema Beleuchtung
erortert. Spezialwerkzeuge, chemische
Hilfsmittel und die Arbeitssicherheit sind
ebenfalls Themen der Praxismappe.

Im zweiten Teil geht es um Drehmomente
am Fahrrad und ihre praktische Realisie-
rung. Dazu ist auch eine aktuelle Ubersicht
der Werte enthalten. Weitere Themen sind
u.a. Verschraubungen am Fahrrad und die
damit verbundene Korrosions-Problematik
sowie mogliche SchutzmaBnahmen.

Die Praxismappe des Forum Berufsbil-
dung kostet DM 68,- und kann direkt vom
Forum Berufsbildung, Charlottenstr. 2,
10969 Berlin bezogen werden. Tel. 030/
2590080
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1,75 DM
als Riickporto bitte beilegen!
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Von ,.klein‘“ bis ,groB*“:

Probleme ,, mitwachsender” Kinderfahrrader (Teil 3)

Mit diesem Beitrag wird die Artikelserie zu den ,,mitwachsenden* Kinderfahrradern abgeschlossen. Der Autor
setzt sich in dieser Artikelserie mit den Entwicklungen, Fahrrider fiir eine langere Nutzungsdauer zu bauen,
kritisch auseinander. Die in diesem Zusammenhang diskutierte Nutzungsdauer lberstreicht eine derartig
gravierende Entwicklungsphase mit wechselnden Verwendungen, dass die GroéBenanpassung nicht alleini-
ges konstruktives Kriterium sein kann. Der Autor versteht seinen Beitrag als DiskussionsanstofB.

2. Kurbel und Tretlager
Bekannterweise wird bei Erwachsenen das
Verhiltnis von Schrittlinge zum Kurbel-
radius mit 20 bis 21% angegeben. Weil die
Proportionen von Ober- und Unterschen-
kel sich unter Wachstum nicht verindern,
lidBt sich das Verhiltnis auch fiir Kinder
libertragen. Bekannte Kurbelradien sind
100 mm (90 mm, 110 mm) fiir Spielrider
bis 18, 125 mm fiir 20*-Kinderrider und
150 mm fiir 24“-Jugendriider ( Abb. 10 ).
In Beziehung zum iiblichen Alter sind die
Kurbelradien fiir 20* und 24*“-Fahrridern
zulang ( Abb. 11 ) - viele Erwachsene wer-
den ebenfalls gezwungen, zu lange 170er
Kurbeln zu benutzen. Die Pedalhohe hp -
gemessen bis zur Mitte Pedallager - liegt
zwischen 110 und 130 mm. Pedalaufsetzer
sind kein seltenes Problem und treten bei
voller Fahrt auf. Gegeniiber der Anforde-
rung der Standsicherheit muB eine abge-
wogene Entscheidung getroffen werden. In
verkehrsintensiven Gebieten sind eher 110
mm anzustreben.

Es gibt natiirlich Ausreifier, z.B. Pedal-
hohen bis hinunter zu 80 mm. Bei kleinen
Spielridern kommen allgemein die MaBe
kaum hin - und mit Stiitzridern stellt sich
die Situation sowieso ganz anders dar. Rie-
sig lange Kurbeln sind bei MTB-Imitatio-
nen beliebt. Zusammen mit einer Pedalhohe
von 130 mm und einer viel zu tiefen Sattel-
stellung entwickelt sich ein Kettenmaf
schnell zur Kettenreaktion: die Beine wer-
den idhnlich wie beim kleinen Bruder bis
zur Brust emporgeworfen.

Zur Wachstumsanpassung:Es gibt sie
nicht. Deshalb ist dieses Kapitel auch
schnell zu Ende. Das heiBt aber nicht, daB
die fehlende Wachstumsanpassung unwich-
tig ist. Das Fahren mit stindig dndernder

Radgrope Kurbelradius k | Radstand @
16" / 47-305 | 100 mm 760 mm
20" / 47-406 | 125 mm 880 mm
24" / 47-507 150 mm 970 mm

Abb. 10: Typischer Kurbelradius und durch-
schnittlicher Radstand bei Kinderradern

Winkelstellung des Fuf3es fordert Kraft. Ein
Stufensprung von 25 mm entspricht einer
Altersdifferenz von 3 Jahren. Eine Nut-
zungsdauer iiber 3 Jahre iiberdehnt den
Kompromil iiber das unvermeidliche MaR
der begrenzt angebotenen Kurbellingen
hinaus, auch wenn Sattelhthe hsO und
Kurbelradius harmonisch in der Mitte ab-
gestimmt sind. ( Abb. 11)

Wiirde man bei groBer werdenden Kin-
dern lingere Kurbeln montieren, kime es
sehr schnell zu Unfillen dank zu niedriger
Pedalhohe. Das Tretlager miiBte also im
gleichen MaB nach oben versetzt werden!
In der Tandem-Technik finden sich dafiir
verfiigbare Losungen: ich denke aber nicht,
daB sie jemals eingesetzt werden. Jede zu-
séitzliche StellgroBe fiihrt nicht nur zu ho-
heren Kosten, sondern auch zum Anwach-
sen des Gewichts.

3. Radstand und Raddurchmesser

Radstand und Raddurchmesser stehen im
engen Verhiltnis zueinander: der Abstand
zwischen den Ridern ist bei kleinen Gro-
Ben iiberproportional lang ( Abb. 10, Abb.
11). Bei gleichen Verhiltnissen wie bei ei-
nem typischen 16“-Kinderrad miiBte ein
durchschnittliches Fahrrad fiir Erwachse-
ne einen Radstand von 1,35m haben. Der
Abstand zwischen Vorder- und Hinterrad

125
1
10—

] |
Alter Schrittldnge

Abb. 11: Schrittlange, Kurbelradius und ent-
sprechendes Durchschnittsalter

betrdgt bei 16“ bis 24“-Kinderridern kon-
stant etwa 380 mm, (typbedingte) Ausrei-
Ber natiirlich ausgenommen. Eine indirek-
te Auswirkung: obwohl Oberkérper und
Arme bei Kindern iiberproportional lang
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sind, ist eine positive Ausladung meist
nicht notwendig.

Bekannterweise wird mit dem Radstand
der Geradeauslauf in entscheidender Wei-
se bestimmt. Offensichtlich wird die Be-
deutung des Radstandes gegeniiber dem
Nachlauf unterschitzt. Die entscheidende
Frage ist also: wie gro3 mufl dynamisch ge-
sehen der optimale Radstand sein? Die Fra-
ge ist leider in diesen Rahmen nicht zu
beantworten. Vermutlich sollte er so klein
wie moglich sein. Bekanntlich bewihrt sich
die Linientreue des Radfahrers in den Kur-
ven: um das Gleichgewicht zu halten, wer-
den wechselseitig Zentripetalkrifte aufge-
baut, wobei niedrige Geschwindigkeiten
durch kleine Radien ausgeglichen werden.
Aus Beobachtung wissen wir: Kinder und
Omas eiern. Bei letzteren nimmt die Auf-
rechterhaltung des Gleichgewichts schon
kiinstlerische Ziige an. Sie vermeiden sinn-
vollerweise alle Situationen, die ihnen ge-
fahrlich werden konnen. Kinder dagegen
suchen sie geradezu! Niedrige Geschwin-
digkeiten verlangen auch nach kurzen Rad-
standen. Die Freirdume fiir Kinder sind
leider so gestaltet, daB ebenfalls nur ein kur-
zer Radstand fiir enges Kurven in Frage
kommt.

Weil der freie Raum zwischen den Ri-
dern begrenzt ist, bleibt nur die Verringe-
rung des Raddurchmessers iibrig, um den
Radstand klein zu halten. Nun kénnte man
einwenden, daf gréBere Durchmesser auch
groBere Kreiselkrifte schaffen, die zur
Gleichgewichtslage niitzlich seien. Kreisel-
krifte dienen nicht zur Aufrechterhaltung
des Gleichgewichts. Sie machen lediglich
die dynamischen Vorgiinge triiger und hel-
fen beim Lenken. Es macht SpaB, in der
FuBgingerzone mit einem quirligen Faltrad
zwischen den Passanten zu kurven. Wer da-
gegen durch griine Alleen radelt, den Him-
mel beobachtet und tiber Triigheitsmomente
nachdenkt, wird Ridder mit groBen Durch-
messern vorziehen. Bequemlichkeit ist al-
lerdings ein schlechtes Kriterium fiir
Kinderrider. Weil das Verhiltnis der Mas-
sen “Fahrrad* zu “Radfahrer* bei Kindern
ungleich groBer ist, sind groBe Trigheits-
krifte sogar hinderlich: relativ groBe Fahr-
rider mit grofien Ridern sind auch schwe-
rer zu handhaben. Eine niedrige unterste
Sattelstellung ermoglicht zwar kleinen Kin-
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Abb. 12: Verhéltnis Radstand zu Raddurch-
messer von Kinderradern mit 47er Bereifung
und von Fahrradern fiir Erwachsene

dern, daf sie mit den Fiiflen leicht den Bo-

den erreichen, aber das Fahrrad selbst wird

schwerer beherrschbar. Es ist auch leicht
zu beobachten: Kinder mit Sattel unten am
Anschlag erwecken den Eindruck, daB sie
vom Fahrrad gefahren werden.
Allerdings gibt es einen Nachteil klei-
ner Réder: es wird schwerer, Hindernisse
zu iiberbriicken.

Dem stehen eine Reihe von Vorteilen ge-
geniiber: kleine Réder

e schaffen dem Konstrukteur groRe Frei-
heiten. Die Spielrdume werden groRer.
Bei Kinderrédder mit relativ kleiner Wahl
des Raddurchmessers lassen sich z.B.
lingere Lenkkopfe und entsprechend eine
lingere VerstellgroBe tl des Vorbaus be-
obachten.

e ermoglichen geringe Gesamtlidngen. Das
Kinderrad kann leichter im Wagen trans-
portiert werden. Dank typischem Ketten-
vollschutz 146t sich ein Spielrad auch
zwischen die Sitze klemmen!

e sind unter gleichen Voraussetzungen ro-
buster. Der Seitenschlag wird tendenzi-
ell kleiner (1).

Ein anderer Aspekt noch zu der beson-
deren kurvenreichen Fahrweise. Sie be-
schert dem ohnehin komplizierten Thema
nach der richtigen Sitzhaltung des Ober-
korpers eine weitere Variante: Fiir intensi-
ves Kurven ist eine stirkere Anwinklung
der Arme sinnvoll, ergo wird die Sitzlinge
kiirzer, bei Geradeausfahrt sind dagegen ge-
streckte Arme anzuraten, weil geringfiigig
vom Ideal abweichende Bewegungen
schnell zur Stérung des Gleichgewichts
fithren konnen.

Zur Wachstumsanpassung: Wenn das
Optimum des Radstands nicht bekannt ist,
kann auch die notwendige Anpassung nicht
ermittelt werden. Aus Erfahrung wissen
wir, dafl 10% mehr oder weniger Radstand

die Charakteristik des gesamten Fahrrads
veridndern, ja zu schwerwiegenden Merk-
malen von Fahrradtypen werden (2). Die
Unterschiede bei einem Radwechsel mit 4~
Sprung sind aber wesentlich groBer! Das
neue groBere Fahrrad begeistert natiirlich
die Kleinen. Aber es ist schwerer, triger
und nicht gerade sehr handlich. Mit der
Zeit wandelt es sich zu einem zunehmend
quirligen Gerit, das spielend beherscht
wird. Es wire interessant, zu untersuchen,
wie stark sich der Wechsel auf die Unfall-
quote auswirkt. Zum Thema Radstand und
Raddurchmesser von Kinderriddern existiert
ein umfangreicher interdisziplinidrer
Forschungsbedarf.

4. Leistung und Getriebe

Das Wechselgetriebe hat die Funktion un-
terschiedliche Belastungen der “Kennlinie*
des Muskelapparats anzupassen. Beim Kin-
derrad dient sie zusitzlich der Wachstum-
anpassung: GroBere Kinder benutzen hiu-
figer die hochsten Ginge, weil sie auch
schneller fahren. Ein Kinderrad mit rela-
tiv lang ausgelegter Nutzungsdauer muf}
also vergleichsweise einen breiteren Be-
reich fiir die Getriebeiibersetzung zur Ver-
fiigung stellen. Und manche tun es auch.
Leider gehen mehrstufige Naben-
schaltungen zu Lasten des Gewichts, des
Wirkungsgrads und natiirlich des Preises.

5. Masse und Ausriistung

Das Gewicht von Kinderridern ist ein
Lieblingsthema der Kritiker. Zurecht. Es
ist nicht einsichtig, daB Kinderrrider fast
das gleiche wiegen wie Fahrriider von Er-
wachsenen. Kein Erwachsener wiirde sich
freiwillig auf ein Fahrrad schwingen, das
halb so schwer wie er selbst wiire. Schon
gar nicht, wenn er verurteilt ist, sich hiu-
fig auf unwegsamen Gelinde zu bewegen:
Kinderrider werden unverhiltnismiBig
héufig gehoben. Der andere Problemkreis
sind die Trigheitskrifte: groBere Massen
miissen auch stirker abgebremst und be-
schleunigt werden.

Also soll das Gewicht herunter. Die ein-
stimmige Forderung wird seit Jahren er-
hoben. Man sollte also meinen, daR Quali-
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Abb. 13: Masse von 20“- und 24“-Kinderradern

Die Abbildung zeigt unterschiedliche 20“-Kinderréder (gefiilltee Kreise, untere Reihe) und zum
Vergleich 24“-Jugendréder (leere Kreise, obere Reihe). Bei den 20-Zéllern wird der Sprung zwi-
schen teilausgeiisteten und vollausgeriisteten Kinderradern deutlich. Tatsdchlich wiirde sich die
Differenz noch deutlicher zeigen, wenn sie durch eine Verteilung ergénzt wiirde: vollausgeriistete
20“-Fahrrader zwischen 12,5 bis 13,2 kg sind normal. Die Vertreter unter 11 kg sind ein ,,nacktes®
Alu-Rad, ein Spielrad mit Schutzblechen und Gepécktrager und 2 MTBs. Auch kleinere Spiel-

rader sind kaum leichter: 9,5 bis 11 kg.

Zum Vergleich 3 MTBs (24“) und 4 vollausgeriistete 24“-Jugendréder, davon eins mit leicht ab-
nehmbarem Gepécktrager und Steckschutzblechen (punktierter Kreis).

titsrider mit dem doppelten Durchschnitts-
preis auch in puncto Gewicht die einsame
Spitze darstellen. Stimmt nicht. Bei vorur-
teilslosem Vergleich der nackten Zahlen ist
der EinfluB des Preises auf die Masse kaum
zu erkennen. Die Entwicklungen hochwer-
tiger Kinder- und Jugendriddern sind im-
mer auch mit dem Ziel verbunden gewe-
sen, moglichst leichtgewichtig zu konstru-
ieren. Das erniichternde Endgewicht: dank
guter Ausriistung kam leider nur Durch-
schnitt heraus (3).

Gewichtsminderung ist leichter gefordert
als umgesetzt: die GroBe des sich flidchen-
miBig darstellenden Fahrrads geht bei Rah-
men und Radumfang allenfalls linear ein.
Die Knotenpunkte und die Maschinenbau-
teile sind nur sehr schwer gewichtsmifig
zu reduzieren. Ein Lager, das nur die Half-
te aushalten soll, wiirde eben nicht die Half-
te wiegen, sondern rund 70%. Ahnlich ver-
halten sich die Proportionen am Rahmen.
Hier gibt es prinzipielle Grenzen, selbst
wenn die Teile zu beziehen wiren. Dazu
gesellt sich eine unangenehme Unbekann-
te: es ist bei Kindern nicht von einem be-

stimmungsgemiBen Gebrauch des Fahr-
rads auszugehen. Ein normaler Erwachse-
ner wird nicht mit einem durchschnittli-
chen Gebrauchsrad gegen die Wand bal-
lern, die Treppe zu zweit herunterfahren
oder mit Karacho iiber die Bordsteinkante
setzen: die entstehenden Krifte konnen auf
diese Weise schnell ein Mehrfaches des Ei-
gengewichts ausmachen. Spitzenlasten be-
stimmen nun mal festigkeitsmifig die
Dimensionierung. Und natiirlich gibt es
eine finanzielle Grenze. Mountainbiker
konnen ein Lied davon singen: fiir 20%
weniger Gewicht miissen sie im Schnitt den
doppelten Preis zahlen.

Um so mehr sollte die Frage der Massen-
minimierung unter den Gesichtspunkten
Wachstum und Entwicklung betrachtet
werden. Das Gewichtsverhiltnis von Mas-
se “Kind* zur Masse “Fahrrad* verbessert
sich enorm, wenn das Fahrrad relativ klein
und der Sattel weit herausgezogen ist.
Wenn ein 24 -Fahrrad gefahren wird, ob-
wohl ein 20 groBes Rad auch ausreichen
wiirde, muf3 mit einem Mehrgewicht von
durchschnittlich etwa 1 kg gerechnet wer-

den (Abb. 13). 1 kg bei Kinderridern be-
deutet das gleiche wie 3 oder 4 kg bei Er-
wachsenen! Eine Auslegung des Kinder-
rads mit hohem Verhiltnis hs0/d ist also
hier zu iiberlegen. Das Vorbild MTB er-
weist sich in dieser Hinsicht als Anlaf} zu
Fehlentwicklungen: Der Sattel steht bei
Kinder-MTBs nicht weit iiber dem Ober-
rohr, sondern sitzt meist in Hohe der Rad-
hohe. Das Verhiltnis hsO/d ist zu niedrig.

Das am meisten unterschitzte Problem
ist die Ausriistung. Die wiegt namlich nicht
viel weniger als bei Erwachsenen. Eine
StraBenausstattung (einschlieBlich Gepick-
triiger, ohne Mehrgangschaltung) bringt
zwischen 1.5.....2.7 kg auf die Waage. Das
niedrigste verdffentliche Gewicht eines
heute kiuflichen Kinderrads war 8.9 kg:
ein “nacktes* 16“-Rad aus Aluminium
ohne Gepiicktriger und Schutzblech -
durchaus diskutabel. Der Gewichtsvorteil
von Spielrddern konnte noch deutlicher
werden, wenn nicht zu schwere Rohrsitze
verbaut werden. Im Gegensatz zur DIN
71110 und auch zur oft beklagten finanzi-
ellen Belastung durch Kinderrider werden
heute schon 6jihrige auf vollausgeriistete
20“-Fahrridern gesetzt, obwohl das alite
Spielrad noch lange nicht ausgereizt ist.
Hier spielt der Ehrgeiz eine Rolie, schon
groB sein zu wollen und der Druck von den
gleichaltrigen Kameraden, die spottisch das
“Babyrad* heruntersetzen. Tatséichlich ist
es meist minderwertiger Qualitit. Anderer-
seits ist zu beobachten, dal} Kinder ein
moglichst einfaches Fahrrad bevorzugen
und gerne auf ein kleineres Fahrrad um-
steigen. Die gesetzlich bestitigte DIN
71110 “Kinderrad* setzt die Grenze bei 8
Jahren und 22“-Rédern fiir Kinder, die am
StraBenverkehr teilnehmen diirfen. Die
Grenze ist nach wie vor berechtigt, ja eher
zu niedrig angesetzt, denn der Verkehr hat
sich inzwischen gewaltig erhoht und die
Geschwindigkeiten sind auch gewachsen.
Ein 7jihriges Kind ist normalerweise nicht
fihig, am StraBenverkehr teilzunehmen (4).
Eine Lichtanlage schafft auch keine Sicher-
heit, im Gegenteil: sie kann dazu fiihren,
dal auch im Dunkeln gefahren wird. Und
wer garantiert, daB bei der abendlichen
Heimfahrt vom Freund die Anlage auch
funktioniert? Glauben die Vertreter falsch
verstandener “Sicherheit denn allen Ern-
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stes, die werden ihr Rad schieben? Auch
mit funktionierendem Licht setzt das Fah-
ren eine erhebliche geistige Leistung vor-
aus: was auBerhalb des Sichtfeldes liegt,
muB durch Erfahrung ersetzt werden.

Ahnliches gilt fiir die Gangschaltung: sie
kann dazu fiihren, dafl die Aufmerksam-
keit abgelenkt wird.

Diese Erkenntnisse sind unbestritten.
Trotzdem gibt es nur wenige Mahner, die
gegen den Trend die alte Grenze von 8 Jah-
ren auch bestitigen (5). Leider gibt es kei-
ne guten Kinderréder, die noch fiir 7- bis
8-jihrige giinstig ausgelegt sind. Vollaus-
geriistete 20°“-Fahrridder sind etwa um 2 kg
schwerer als die einfachen Spielrdder mit
ihren dicken Schweifiraupen (6).

Der Gepicktriger ist ebenfalls ein Teil,
an dessen Sinn und Ausfiihrung Zweifel an-
gebracht sind.

Eine gute Idee sind Stecksysteme fiir Ge-
packtriger ( Abb. 13).

Federungen sind attraktiv und fiir Kin-
der lustig (“Wipp-Fahrrad®) - aber nicht
notwendig. Sie erhohen natiirlich das Ge-
wicht. Dagegen sind vollgefederte MTBs
gewichtsmifig abgespeckt und deswegen
ab 24% in hochwertiger Ausfiihrung akzep-
tabel (7).

Der Hauptrahmen braucht bei Kinder-
radern nur aus einem Rohr zu bestehen, am
besten mit niedrigem Einstieg. Auf diese
Weise wird Masse gespart, denn Steifigkeit
besitzen Kinderrdder im UberfluB. Eine
Aufteilung in Ober- und Unterrohr ist nicht
notwendig.

Noch ein Gedanke zu den Trédgheits-
kriften: auch bei gleichférmiger Fahrt wird
die grofie Masse zum Hindernis: um die
Trittkraft effektiv aufzubringen, wird das
Rad um den Aufstandspunkt geschwenkt,
nicht nur im Wiegetritt. Nicht gerade sehr
einfach, wenn das Trigheitsmoment grof3
und die Arme - aus guten Griinden — recht
hoch liegen. Das Trigheitsmoment wiéchst
nun in der 3. Potenz: ist bei einem Fahrrad
der Schwerpunkt 15% hoher als ein ande-
res gleich schweres, steigt die Trigheit um
52%! Ein Rahmen mit tiefem Einstieg und
relativ kleinen Rédern hat hier eindeutig
Vorteile. Auch in kiinstlerischen Fahrrad-
sportarten wie BMX oder Trial werden
Fahrrider mit niedrigem Schwerpunkt
dank besseren Handlings bevorzugt. Tat-
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sichlich dhneln Fahrweise und Fahrterrain
von Kindern diesen Sportarten.

Zusammenfassung
Trotz der gewaltigen Anzahl von Kinder-

ridern, die jihrlich verkauft werden, ist das

Kinderrad noch immer ein wenig erforsch-

tes Gebiet. Fragen, die nur durch empiri-

sche und interdisziplindre Untersuchungen
geschlossen werden konnen, miissen offen
bleiben. Trotzdem lassen sich eindeutige

Aussagen machen.

Es gibt 3 dimensionsbedingte Kennzei-
chen des Kinderrads, die unabhingig von
der Ausfiihrung bei jedem Modell existie-
ren:

e Die hohe Pedalhohe und Tretlagerhohe

(relativ zum Fahrrad fiir Erwachsene)

e Der langgestreckte Rahmen (relativ zum

Fahrrad fiir Erwachsene)

e Die hohe Masse (relativ zur Eigenmasse

des Kindes)

Der wichtigste Problemkreis sind die un-
terschiedlichen ergonomischen Anspriiche
und Sicherheitsanforderungen fiir die Sitz-
und Tretlagerposition: die Anspriiche ste-
hen in Spannung zueinander. Der giinstig-
ste Kompromifl wird gebildet, wenn der
reale Sitzwinkel ansteigt.

Bei durchschnittlicher Groe und iibli-
cher Pedalhohe enden diese Probleme mit
Eintritt in die Pubertit. Zum gleichen Zeit-
punkt flacht das Wachstum ab und die ana-
tomischen Unterschiede der Geschlechter
gewinnen an Bedeutung. Die Pubertit ist
anatomisch fiir das Fahrrad als die eigent-
liche Grenze zwischen Kinder- und
Erwachsenenfahrrad anzusehen. Auch
bringen sie erst in diesem Alter entwick-
lungsgemif} die Voraussetzungen mit, um
volle Verkehrstauglichkeit zu erwerben.
Das Eintrittsalter fiir den Straenverkehr
mit 8 Jahren ist also ein recht willkiirlich
gesetzter Kompromif3. Die ensprechenden
DIN-Normen ( DIN 71100 und DIN 71110)
haben leider zu einer Aufteilung in man-
gelhafte Lernrdder / Spielrdder und “rich-
tigen* sprich vollausgeriisteten Kinderrader
gefiihrt.

Folgen:

1. die vorteilhaften Eigenschaften des
Spielrads mit Ein-Rohr-Rahmen und
hochgelegtem Lenkerbiigel werden
nicht (an-)erkannt;

2. das Eintrittsalter fiir vollausgeriistete
Kinderrider ist ohne sinnvolle Begriin-
dung um etwa 2 Jahre nach unten ge-
schoben worden, und damit ist

3. das Gewicht und der Schwerpunkt an-
gehoben worden.

Die hohe relative Masse 1d8t sich am ein-
fachsten durch eine Reduzierung der Teile
verringern, die fiir die entsprechende Al-
tersstufe und Anwendung nicht zwingend
notwendig sind.

Die wichtigste EinfluBgroBe auf die
Oberkorperhaltung (einschlieBlich Arme)
ist die Differenz der StellgréBen des Vor-
baus tl und des Sattelrohrs ts: ein langes
Sattelrohr verldngert effektiv und verin-
dert/verformt die obere Sitzhaltung in ex-
tremer Weise. Die Winkel haben dagegen
nur eine zweitrangige Bedeutung.

Folgerung fiir die Konstruktion:

e Kinderrad nach DIN 71110 (12* bis 20*):
Wir brauchen eine Aufwertung und Ver-
besserung des Spielrads nach DIN 71110
statt den friithzeitigen Ersatz zu einem
verkehrstauglichen Fahrrad. Zur Aufwer-
tung gehort eine reizvolle Optik, die auch
fiir 7-jdhrige mit 20“-Fahrriadern akzep-
tabel ist. Gewicht und Schwerpunktlage
sind weiter zu reduzieren, kleine Rad-
groben  zu  bevorzugen. Die
Tretlagerbreite ist zu verkleinern.

Das sportlich orientierte Kinderrad muf3
ein eigenstindiges Design bekommen.
MTB-Kopien passen nicht zu Kindern.
Kinderrad mittlerer GroBle (20 , 22%):
Die Einfiihrung von verstellbaren Vor-
bauten ab der 20“-Klasse ist tiberfillig.
Auch in dieser Klasse sollten ansteigen-
de Sitzwinkel normal sein.

Zur Nutzungsdauer: Mit zunehmender
Grofe sinken die Anpassungsschwierigkei-
ten und die mogliche Nutzungsdauer
wichst an. Jugendridder ab der “Schall-
grenze™ von ca. 10 Jahren gehdren einer
anderen Kategorie an, nicht zuletzt wegen
des sinkenden Wachstums, insbesondere
bei Midchen. Qualititsriader stellen Sattel-
stiitzen zur Verfiigung, die rechnerisch
mehr Nutzungsdauer versprechen, als
schlieBlich umgesetzt wird: die Korper-
proportionen sind auch bei Kindern sehr
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unterschiedlich.

Beobachter des Marktes registrieren die
Tendenz, das Eintrittsalter fiir das Radfah-
ren immer weiter vorzuverlegen. Gleich-
zeitig wird auch der Wechsel zum niichst
groBeren eher vollzogen, als dal er notwen-
dig ist. Kinderrider sieht man unverhilt-
nismiBig oft mit einer Sattelstellung un-
ten am Anschlag und selten im ausgefah-
renen Zustand. Auch ist der Kurbelradius
hiufig zu lang.

Hersteller und Vertreter sogenannter
“mitwachsender* Kinderrider gehen dage-
gen von einem anderen Marktverhalten
aus:

Mit dem Anspruch “mitzuwachsen* soll
dank besserer Wachstumsanpassung eine
lingere Nutzungsdauer als gewdhnlich
moglich gemacht werden. Trifft dieser
Anspruch zu?

Hier die Aspekte und die Antworten:

e Untere Sitzgeometrie

Nein. Ein steigender Sitzwinkel ist not-
wendig fiir lange Anpassung an die Bein-
linge. Die logische Folge - ein steiler
Sitzrohrwinkel widerspricht dem Ansin-
nen, oben die Linge vergroBern zu wol-
len.

Obere Sitzgeometrie

Ja, manchmal, und zwar in den Fillen
mit auswechselbarem Vorbau, der es er-
moglicht, daf die StellgréBen vorne mit
der langen Sattelstiitze mithalten kann
(8). In allen anderen Fillen wird die Kor-
perhaltung stark verformt. Die Linge
zwischen Lenkergriff und Sattel (gemes-
sen am Fahrrad) ist ein irriger Mafstab
fiir die Oberkdrperhaltung: auch mit kon-
ventionellen Mitteln ist eine entsprechen-
de Lidngung fast unbegrenzt moglich.
Kurbelradius

Nein

Radstand

Nein. Die Vertreter “mitwachsender*
Kinderrider machen sich indirekt das
Forschungsdefizit der Dynamik von
Kinderridern zunutze.

Getriebe

Ja, manchmal

Masse/Ausriistung

Nein(9). Die Ausriistung ist fast immer
nach den ilteren Jahrgiingen ausgelegt
und die unterste Sattelstellung ist sehr
tief. Neue StellgroBen einschlieBlich

Anmerkungen 3. Teil F

(1) “GroB im Geschaft mit kleinen Radern®, In-
terview mit Rolf Kuchenbecker, “Zweirad-
magazin“ 5/1996.  Die Gebriider
Kuchenbecker (Puky) vertreten relativ kiei-
ne Réder fiir ihre Kinderfahrrader. Sie be-
griinden es anatomisch: die Schwerpunkt-
lage bei Kindern ist iberproportional hoch.
Zwar hat der Spezialist “Puky“ mit 80 bis
100 Tausend Kinderrédern keine liberra-
gende Bedeutung auf dem Markt, aber er
leistet sich eine eigene
Konstruktionsphilophie, auch auf die Ge-
fahr hin, nicht immer verstanden zu wer-
den. Siehe: www.puky.de/

(2) Gute Faltrader haben trotz kieiner Rader

" auch einen (iblichen Radstand. Beispiel:
der Extremfalter “Brompton*.

(3) H. Oeljen “Haben Sie nicht etwas Bllllges"‘
“abfahren” 4/94 - Kundenzeitschrift des
VSF. Henning Oeljen stellte die Kriterien zu-
sammen, die zum Projekt “Crusader” ge-
fuhrt haben. Zielsetzung war eine Ausrii-
stung wie beim Erwachsenenfahrrad und
ein Gewicht von “hochstens 10 kg“ fur ein
20*“-Kinderrad. Ein Jahr spéter wird der 24%-
Prototyp mit 12,5 kg vorgestelit. Und im Mai
96 stellt Volker Briese ein Gewicht von “fast
14 kg“ fest. (ohne Schutzblech, Stinder,
aber mit integrierten SchioB).

(4) A. Mollard “Der Radfahrunfall, Diss. Mar-
burg 1988. Der Hohepunkt von Radfahr-
unféllen liegt im Alter von 7 Jahren. Unge-
niigende Beleuchtung ist bei Kindern Ur-
sache fiir 0.6% aller Unfille .

(5) C .Smolik, S.Etzel ,Das groBe Fahrrad-
lexikon*

(6) Beim 18“-“R-Evolution“ / Enik wurde das
Einsatzgebiet des Spielrads bis auf 9 Jah-
re angehoben. Vorteil: das niedrige Gewicht
von 10.7 kg. Wenn das Rad tatsachlich so
lange gefahren wird, diirften dank extremer
Schwerpunktverschiebung abenteuerliche
sportliche Eigenschaften zu erwarten sein .
(Genesis-Geometrie ?).

(7) Das vollgefederte “FlexX“ / Giant liegt mit
14 kg noch im Bereich des normalen der

~ 1000 DM-Preisklasse. Das 24“ vollgefederte
AMP-Modell fiir Frauen und ltere Kinder

_ soll 10,5 kg wiegen und kostet mehrals das

 doppelte. Beigetragen zum Gewicht des
“FlexX* hat offensichtlich auch die seltsa-
me snzversteuung, die zwischen “H-Eva-‘

mehrstufiger Getriebe zerstoren ebenfalls
die Absicht, besonders leichte Konstruk-
tionen zu erhalten, besonders fiir die
kleinsten Benutzer.

Es muf3 bedacht werden, daf} eine lingere
Nutzungsdauer bei allen wichtigen Krite-
rien eine verbesserte Wachstumsanpassung
aufweisen muBl, um qualititsmiBig mit ei-
nem gleichwertigen, harmonisch ausgeleg-
ten Kinderrad mit bescheideneren Ansprii-
chen konkurrieren zu konnen.

“Mitwachsende” Kinderrider gibt es
nicht. Sie wiéren nur mit auswechselbaren
Teilen und neuen StellgroBen méglich - ein
Aufwand, der natiirlich gescheut wird. Er-
niichternd, aber nicht erstaunlich: das Er-
gebnis entspricht der Normalitiit einfacher
Konstruktionen mit komplexem An-
spruchsprofil. Wie iiberall in der mechani-
schen Technik lassen sich Dimensionen am
Fahrrad nicht iiberlisten, genausowenig wie
die Kids, die offensichtlich kliiger sind als
die Fahrradpublizisten, die das anachroni-
stische Unternehmen iiberdehnter Kinder-
rdder kritiklos unterstiitzten. Die 6konomi-
sche Idee ist durch die Bank gescheitert.

“Mitwachsen* ist bezeichnenderweise nie
definiert worden. Seriose Hersteller kén-
nen diesen Begriff fiir durchaus sinnvolle
konservative Konzepte benutzen, die aus-
gepragte StellgroBen iiber die ausgelegte
Nutzungsdauer hinaus aufweisen. Dagegen
ist natiirlich nichts einzuwenden.

“Mitwachsen* darf sich nicht auf die Nut-
zungsdauer beziehen, sondern zuerst auf
die Wachstumsanpassung: schon 3 Jahre
Nutzungsdauer stellen eine sehr weite
Spanne fiir Wachstum und Entwicklung
dar!

Folgerungen fiir den Kiufer:

e Ein-Rohr-Rahmen sind dank tiefem Ein-
stieg und steigender Sitzgeometrie zu be-
vorzugen. Das Geschlecht hat bis zur Pu-
bertéit keinen EinfluB auf die Rahmen-
geometrie.

* Die Griffe eines hochgezogenen Lenker-
biigels sollten nicht weit zuriick gekropft
sein: der Lenker ist dann nicht mehr
winkelverstellbar (al).

e Teure Kinderrider erfiillen ihre hochwer-
tigen Anspriiche nicht, wenn sie nicht
mit einem verstellbaren Vorbau ausgerii-
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stet sind.

e Wer auf eine lange Nutzungsdauer Wert
legt, sollte sich zuerst die Stellgroflen vor-
ne am Lenker und Vorbau anschauen.
Wie weit 146t sich der Vorbau (tl) her-
ausziehen? Fiir die Sattelstiitze sind ent-
sprechend nur 5 cm mehr drin (ts), sonst
wird die Sitzposition total verformt.

o Es ist niemand gezwungen, eine lange

Sattelstiitze auch voll zum unteren und

oberen Ende auszufahren. Die kleinste

Sattelhohe tiber Boden hsO sollte nicht

unterschritten werden:  48cm fiir 16,

S54cm fiir 18, 60cm fiir 20, 72cm fiir

24* - jeweils mit 47er Reifen.

Gewicht priifen: kann das Kind sein zu-

kiinftiges Rad heben? (Griff im Durch-

stieg ?7)

» Hiinde weg von tiberfliissigen Details wie
meterlange Wimpel, Korbchen vorne,
umfangreiche Plastikverkleidungen,
Stiitzrider sowieso, 2 Handbremsen ,
Stollenreifen, verfriihte Gangschaltungen
und gewichtige Federsysteme!

e Der Gepicktriger sollte (moglichst leicht)

abnehmbar sein.

Dynamik priifen: wie fihrt das kleine

Kind im Laden? Auf den wenigen Frei-

riumen, auf denen er sich bewegen darf,

sind die Verhiltnisse hiufig dhnlich ver-
winkelt!

Die Stellgrofen von MTB-Imitationen

sind mangelhaft. Radstand, Sitzlinge,

Tretlagerhthe und Kurbelldnge sollten

ebenfalls nachgepriift werden.

Niemals den Dringen des SproBlings

nachgeben, wenn das alte Rad noch

reicht, es sei denn, jeder 2“-Sprung wird
mitgemacht. Vielleicht iiberzeugt ein

Geschicklichkeitwettbewerb mit den Ka-

meraden, die auf ihren schweren Fahr-

radern mit unterster Sattelstellung an
ihren Lenkern hiingen.

Vorsicht bei Altersangaben. Seriése An-

bieter geben Altersangaben fiir ihre Pro-

dukte nur am Rande an. Die Altersan-
gabe “6 bis 10 Jahre* bedeutet etwa:

Altersspanne 4 Jahre minus 1 Jahr ana-

tomische Standardabweichung gleich 3

Jahre Nutzungsdauer.

e Empfehlenswert ist eine Staffelung von
2, 3 und 4 Jahren Nutzungsdauer - ange-
fangen mit 5 Jahren, vorher Tretroller.

* Niitzlich ist es, fiir den Ubergang das klei-

ne und das groBe Fahrrad gleichzeitig an-
wendbar zu haben. Das groBere wird in
einem solchen Fall fiir lingere Fahrten
benutzt oder wenn ein Fahrzeug nach
STVZO verlangt wird.

e Kinder brauchen leichte, einfache und

weit einstellbare Fahrrider. Und vor al-
lem brauchen sie viele Fahrrider.

Ralf Stein-Cadenbach
SteinCAD@online.de

Der Druckfehlerteuefel hat in den beiden vorherigen Folgen dieser Artikelserie
zugeschlagen. Da sie z.T. sinnentstellend sind, hier die Korrekturen:

PRO VELO 56, Seite 26, Ende Abschnitt
1.1.2: Kinderrdder sind natiirlich keine
..Nischenprodukte* - die Aussage bezieht
sich auf Liegerdder. Richtig muB es hei-
Ben: ,,.Da Liegerider fiir Kinder nur eine
Nischenposition einnehmen koénnen, ist
eine kostspielige und langwierige Entwick-
lung nicht zu erwarten®.

Noch stabiler Stand
Ubergang Zehenspitze
Y =87°
c =35

Y

hp = 110 mm
k =125 mm

PRO VELO 57, Seite 21, Abb. 5 und
Seite 24, Abb. 8: Die Texte sind ver-
tauscht. Die Fotos auf Seite 21 zeigen das
Modell ,,Maus* / Enik aus Abb. 8

PRO VELO 56, Seite 23, Abb. 3:
Das Diagramm ist leider ver-
zerrt wiedergegeben. Hier eine
abgewandelte Wiederholung
des gleichen Programms in
Form einer prakttischen An-
wendung mit konstantem
Kurbelradius:

Die Kurven (dick) stellen die
Lage der Hiiftgelenkmitte un-
ter unterschiedlichen Anspri-
chen der Standsicherheit unter
Einhaltung des ergonomischen
Tritts dar. Sie werden geschnit-
ten von Geraden, die sich
durch die Einstellung der
Sattelstiitze unter Wachstum
ergeben.

Ergebnis: Eine gleichférmige
Sitzgeometrie (Sitzrohrwinkel
= Sitzwinkel) fithrt immer dazu,
daB die kleineren Kinder eine
schlechtere Standsicherheit
haben als gréBere. Ist der Sitz-
rohrwinkel niedrig, kann fir
kleinere Kinde eine ausrei-
chende Standsicherheit ge-
wéhrleistet werden, die aller-
dings unter Wachstum zu-
nimmt und damit Gberflissi-
gerweise die ergonomisch
glinstige Sitzhdhe hs reduziert.

K(0,0)

gleiche Vorgang statt, bloB schneller.

= X geometrie ,ab“

Bei einer abnehmenden Sitz-
(Sitzrohr-
winkel < Sitzwinkel) findet der

Nur die zunehmende Sitzgeometrie ,,zu“ (Sitzrohrwinkel > Sitzwinkel) ist neben der
Schwinge ,,sch® (gestrichelter Pfeil) fahig, die Standsicherheit konstant zu halten, in-

dem die Steigung nachvollzogen wird. Das gleiche Ergebnis ergibt sich auch unter
anderen Voraussetzungen, z.B. wenn die Bedeutung der Standsicherheit nicht so hoch

bewertet und die Pedalh6he héher gesetzt wird. Oder: wenn bei motorisch behinder-

ten Kindern der ganze FuB samt Ferse aufliegen soll, ist ebenfalls ein zunehmender
Sitzwinkel sinnvoll. ein gleichférmiger Sitzwinkel ist nur fiir eine kurze Sattelstutzen-
verlangerung sinnvoll anwendbar. Grundsatzlich falsch fiir lange Sattelstiitzen ist ein
flacher Sitzrohrwinkel - unabhingig, wie die MaBstibe gewichtet werden.
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Forschungsdienst Fahrrad

Der ,,Forschungsdienst Fahrrad“(FDF) des ADFC berichtet 14-tégig liber
Verkehrswissenschaft und Fahrradpolitik. Der jeweilige Forschungs-
dienst ist mehrseitig. An dieser Stelle drucken wir nur die Rubrik ,,Wich-
tigstes Ergebnis“ ab. Der vollstandige FDF ist iiber den ADFC, Postfach
107747, D-28077 Bremen zu beziehen. Er steht auch unter folgender
Internetadresse zur Verfligung: ananke.informatik.umu.se/adfc/fdf.

Der ADFC als Herausgeber des FDF hat hierzu folgende Anderung mitgeteilt:
»Der Forschungsdienst Fahrrad hat mittlerweile ein europiisches Schwester-
produkt erhalten, den Bicycle Research Report (BRR). Neben einer deutschen
Ausgabe erscheint der BRR auf Englisch, Franzésisch und Spanisch und be-
richtet in gewohnter Art iiber interessante internationale und deutsche For-
schungsergebnisse. Aus wirtschaftlichen Griinden und weil die bisherige eh-
renamtliche Arbeit an ihre Grenzen gestoBen ist, werden wir den Forschungs-
dienst Fahrrad in Zusammenarbeit mit unserem Europaischen Dachverband
ECF auf den monatlich erscheinenden Bicycle Research Report umstellten.*

Nr. 324
Guido Schuster
Griine Wellen mit niedriger Progres-

sionsgeschwindigkeit. In: StraBenver-
kehrstechnik 2/97, S. 70-77

Griine Welle bei Tempo 30 - gute Wir-
kungen auf HauptverkehrsstraBen

Eine auf Tempo 30 abgestimmte Griine
Welle fiihrt, wenn gleichzeifig auch die
zuliissige Hochstgeschwindigkeit auf Tem-
po 30 abgesenkt wird, zu mehr Verkehrssi-
cherheit, geringeren Immissions-
belastungen un besserer Verkehrsqualitit.

Nr. 325

Michael Thiesies: Mobilititsmanage-
ment. Handlungsstrategie zur Verwirkli-
chung umweltschonender Verkehrs-
konzepte.

Erich Schmidt Verlag, Schriftenreihe fiir
Verkehr und Technik, Band 86, Bielefeld
1998

Eine umfassende Losung der Verkehrspro-
bleme im Personenverkehr ist nur zu er-
reichen, wenn die Gesamtkonzeption alle
verkehrsrelevanten Bereiche erfasst. Bisher
zur Verminderung des motorisierten
Individualverkehrs getroffenen MaBnah-
men, die diesen Grundsatz nicht beriick-
sichtigen, blieben nur Stiickwerk.
,»Mobilitatsrnanagement* ist eine geeignete
Handlungsstrategie.

Nr. 326

Wolfgang Rauh, Karl Regner, Peter
Zellmann: Freizeitmobilitit - Umweltver-
trégliche Angebote und Initiativen; Wien
1998

Wie und warum man Autonutzung in der
Freizeit Gberfliissig oder unattraktiv ma-
chen kann

Es werden zahlreiche MaBnahmen in Ge-
bieten unterschiedlicher GroBe vorgestellt,
die das Ziel haben, Mobilititswiinsche mit
offentlichen Verkehrsmitteln statt mit dem
Pkw zu erfiillen. Auch MaBnahmen, die
den Autoverkehr in touristischen Gebie-
ten einschridnken, werden beschrieben.

Nr. 327

Wilhelm Angenendt, Markus Wilken:
Gehwege mit Benutzungsméglichkeiten
fir Radfahrer; Bonn 1997. Forschungs-
bericht aus dem Forschungsprogramm
des Bundesministeriums fiir Verkehr
und der Forschungsgesellschaft fiir
StraBenwesen e.V.

Velagerung des Platzkampfes der Ver-
kehrsteilnehmer von der Fahrbahn auf
den Gehweg

Besonders auf sehr schmalen Gehwegen,
die fiir Radfahrer freigegeben werden, be-
gegnen FuBlganger und Radfahrer einan-
der auf dem Gehweg mit geringem Ab-
stand. Auf der anderen Seite werden Rad-
fahrer, die trotz Gehwegfreigabe die Fahr-

bahn nutzen, oft von sehr schnellen Kfz
sehr dicht iiberholt.

Nr. 328

The Institution of Highways and
Transportation: Richtlinien zur Beurtei-
lung und zur Uberprijfung der Radver-
kehrsqualitat; London 1998

Britische Richtline unterstiitzt Entwick-
lung fahrradfreundlicher StraBen: Ein-
stufung neuer und vorhandener Straf3en
nach Eignung fiir den Radverkehr.

Die britischen Guidelines for Cycle Audit
and Cycle Review sollen es ortlichen Be-
horden erméglichen, neue Verkehrsanlagen
im Hinblick auf ihre Eignung fiir den Rad-
verkehr systematisch zu veibessern und die
Qualitit der vorhandenen Anlagen objek-
tiv einzuschitzen. Dazu werden die Merk-
male Kraffahrzeugverkehrsmenge und Ge-
schwindigkeit, Kreuzungen, StraBbreite,
Direkheit, Fahrbahnoberfliche und Attrak-
tivitit in Fragebogen und Checklisten ein-
getragen.

Nr. 329

Dankmar Alrutz u.a.: Bewertung der At-
traktivitdt von Radverkehrsaniagen; Be-
richt der Bundesanstalt fiir Strafien-
wesen, Verkehrstechnik Heft V 56, Bre-
merhaven 1998

Objektive Verkehrssicherheit reicht
nicht aus - Radverkehrsanlagen miissen
auch attraktiv sein

Entscheidungen fiir bestimmte Rad-
verkehrsanlagen lassen sich objektivieren.
Sie miissen nicht nur von den subjektiven
Vorlieben der Planer und Politiker und der
lautesten Lobby abhiingig sein. Sowohl
nutzerbezogene als auch betreiberbezogene
Kriterien lassen sich in Rastern ausdriik-
ken und gewichten.

Nr. 330

Hugo Priemus: Wie kénnen zentrale und
ortliche Regierungen den Autoverkehr
steuern und zuriickdriangen?

Topic Paper (Beitrag) zur 8. Weltkonfe-
renz Uber Verkehrsforschung, Antwer-
pen 1998

EU-Forschungsprojekt DANTE doku-
mentiert Erfahrungen européis~her
Stédte mit Verlagerung und Ersatz des
Autoverkehrs
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Im EU-Forschimgsprojekt DANTE wurden
Instrumente untersucht, mit denen Auto-
verkehr erfolgversprechend verlagert oder
Verkehr insgesamt reduziert werden kann:
Beispielsweise durch Raumplanung, die
Substitution verkehrsverursachender Akti-
vititen, die Steuerung des Autobesitzes, die
Bewirtschaftung der Infrastruktur und das
Beeinflussen von Reisezeit und Reise-
komfort. Die Fahrradnutzung dagegen
hiingt in entscheidendem Malfle von der je-
weiligen Tradition ab, und nur in gerin-
gem Umfang von Faktoren wie
Fahradinfrastruktur, Topographie und
Studentenanteil einer Stadt.

Nr. 331

Martin Cames, Frank Ebinger U. A.:
Neue Arbeitspldtze durch umweltver-
traglichen Verkehr

Pkw-Sektor wird erheblich iberschétzt.
Weitere Dienstleistungsarbeitsplatze im
OPNV mdglich. Hrsg. Oko-Institut e.V.
und VCD e.V., Freiburg 1998

Eine neue verkehrspolitische Orientierung,
die das Radfahren, ZufuBigehen, Bahn und
Bus stirker einbezieht, kann sowohl die
Umuwelt entlasten als auch zusitzliche Ar-
beitsplitze schaffen. Nach einem fiir das
Jahr 2010 bereclmeten Szenario wiirde die
., Verkehrswende* 207.000 zusitzliche Ar-
beitsplitze schaffen. Gewinner dieser Ver-
dnderung wiren die Diertstleistungen der
Eisenbahn und des sonstigen Verkehrs.
Verlierer dagegen wire der StraBen-
fahrzeugbau.

Nr. 332

Inguun Stangeby: Attitudes Towards
Walking and Cycling instead of Using a
Car (Einstellungen zum Zu-FuB-Gehen
u. Radfahren anstelle der Autonutzung)

Warum auf Kurzstrecken das Auto
(nicht) genutzt wird.

Wer Autofihrer auf das Rad oder die Fiife
bringen will, muss nicht nur MaBnahmen
ergreifen, um diese Fortbewegungsmittel
attraktiver zu machen, sondern sondern
auch MaBnahmen, um den Autoverkehr zu
verringern.

Nr. 333

Ingo Kalliske u.a.: Sicherheit des Trans-
portes von Kindern auf Fahrradern und

Veloladen

Liegerdder

fon 02204-61075

fax 02204-61076

Dolmanstrale 20 D-51427 Bergisch Gladbach
Versandunterlagen gegen DM 5 in Briefmarken

Fahrradanhéngern. Berichte der Bun-
desanstaltfiir StraBenwesen, Fahrzeug-
technik Heft F 25, Bremerhaven 1998
Ein Vergleich fallt schwer

Tendenziell ist der Transport von Kindern
im Fahrradanhinger als weniger gefiihrlich
zu bewerten, als der mit Fahrradkindersit-
zen. Doch beides hat Vor- und Nachteile.

Nr. 334

Bundesministerium fiir Verkehr, Bau-
und Wohnungswesen: Erster Bericht
Uber die Situation des Fahrradverkehrs;

Bonn 1999 (siehe S. 15 f dieses Heftes)
MaBnahmen zur Starkung des Radverkehrs
sind in der Regel relativ schnell realisier-
bar, effektiv und preiswert. Auerdem sind
sie mit verhiltnism#Big geringen Betriebs-
und Unterhaltungskosten fiir die Offentli-
che Hand verbunden. Gerade Kommunen
konnen mit Leistungen zugunsten des Rad-
verkehrs oft gleich Mobilititsanforderun-
gen mit erheblich geringeren Kosten be-
friedigen als mit MaBnahmen fiir den Kfz-
Verkehr bzw. fiir den OPNV..

PRO VELO 58

25



Liebe Leserin, lieber Leser,

auch uns eine eMail schicken.

Die Redaktion

wir freuen uns uber jede Zuschrift und verdffentlichen sie nach Mog-
lichkeit an dieser Stelle. PRO VELO soll eine lebendige Zeitschrift sein,
die Impulse setzen méchte, sich aber auch der Kritik stellt. In der Ver-
gangenheit haben Anmerkungen aus der Leserschaft oft zu Recherchen
und entsprechenden Artikeln gefiihrt. Bitte haben Sie Verstindnis, daB
wir uns Kiirzungen von Leserbriefen aus Platzgriinden vorbehalten
mussen. Sie kénnen uns lhre Meinung per Brief schreiben, faxen oder aber

So kdénnen Sie uns erreichen:

PRO VELO

Das Fahrrad-Magazin
Riethweg 3

D -29227 Celle

Tel.: 05141/86110
(in der Regel werktags ab 15.00 Uhr,
ansonsten Anrufbeantworter)

Fax: 05141/84783

eMail: Fahrradmagazin.ProVelo @t-online.de

Betr.: Pro Velo 55, Leitartikel ,,ADFC-
Fahrrad des Jahres*

Sofern man den Begriff , korperliche Be-
lastung™ nicht mit ,,Schinderei* gleichsetzt,
konnen Fahrrider und Autos sehr wohl
miteinander verglichen werden, auch in
Sachen Komfort. Ob eine Belastung als
Qual empfunden wird, hiingt nicht zuletzt
von den Erwartungen ab, ebenso davon, wie
man das empfindet, was man damit er-
reicht. Und beim Radfahren erwarte ich
eben, daBl ich die Antriebsleistung selber
erbringen muf. Dafiir erhalte ich die Fort-
bewegung. Ergometer-,,fahren” dagegen
empfinde ich als Quilerei, weil man dabei
nicht vom Fleck kommt.

Wenn nun Leute, die sowohl Fahrrad als
auch Auto zur Verfiigung haben, fiir einen
bestimmten Weg das Auto einsetzen, ob-
wohl auch das Fahrrad geeignet gewesen
wire, kann man fragen, woran das liegt.
Die Aussage ,,.Das Auto ist bequemer* be-
deutet nicht unbedingt ,,Beim Fahrrad muB
ich treten”, sondern kann z.B. ebenso be-
deuten: ,,Auf dem Rad werde ich durchge-
schiittelt™ oder ,,auf dem Rad muf ich halb
im Liegestiitz hocken*. Beides ist unbe-
quem, selbst ohne Anstrengung (z.B. berg-
ab).

Weil also ,,Komfort* und ,,Fahrrad* kei-
ne Gegensitze sind, wird auch das Thema
., Komfortrad“ als ADFC - | Fahrrad des
Jahres* verstindlich. DaB es kein ..Liege-
rad des Jahres* gibt, ist ebenso plausibel:
Die Einstufung in eine bestimmte Fahr-
zeug-Kategorie ergibt sich in erster Linie
aus dessen Einsatzzweck und Eigenschaf-
ten, nicht aus der Sitzposition - die ergibt
sich hier aus der geforderten Eigenschaft
.. Komfort“. Mit der Ausschreibung ,,Fahr-

rad des Jahres™ stellt der ADFC einen be-
stimmten (jedes Mal einen anderen) Ein-
satzzweck in den Mittelpunkt, z.B. Rad-
touren (Utopia Mowe), Freizeit-Sport (Bre-
mer Fahrradmanufaktur ,,Das Rennrad®),
Stadtverkehr (Staiger TICS), Transport
(Kemper Lorri) oder Verbundverkehr
(Brompton Faltrad). Diesmal steht der
Komfort im Vordergrund. DaB Liegerider
hier dazugehéren, ist klar. Wenn Liegerider
breiteren Bevélkerungsschichten nahege-
bracht werden sollen, miissen sie direkt mit
anderen Fahrridern verglichen werden.
Denn fiir viele kommt die Anschaffung ei-
nes ,,Zweitrades* nicht in Frage. Hier heift
es also: ,Liege- oder Aufrecht-Rad?* Ei-
nen solchen, direkten Vergleich hat die Jury
,,Fahrrad des Jahres* gemacht. Uberra-
schend fand ich allerdings, daB kein Her-
steller ein untengelenktes Rad in den Wett-
bewerb schickte, obwohl damit die Haupt-
anforderung ,,Komfort* (Arme hiingen las-
sen) noch besser erfiillbar ist.

Dafl der ADFC nur den Sieger V 200
nennt, hat dabei auch einen Grund:

,.Fahrrad des Jahres* ist ein Wettbewerb,
kein Test Dabei soll eine Positiv-Beurtei-
lung abgegeben werden, damit das Enga-
gement der Mitbewerber nicht bestraft
wird, indem sie als ,,Verlierer* bzw.
.durchgefallen* dastehen. Denn schlieBlich
sucht nicht der ADFC oder die Jury die teil-
nehmenden Fahrriider aus, sondern Herstel-
ler und Importeure stellen sie fiir den Wett-
bewerb zur Verfiigung. Wer dennoch wis-
sen mochte, welche anderen Réder im Wett-
bewerb waren, wird vielleicht auf dem Foto
in der ADFC Radwelt 6/1998, S.6, das eine
oder andere Rad erkennen.
Utz Fabian, Mainz

Betr.: Pro Velo 56, S. 15 Olaf Schultz,
»Fahrradlichtanlagen“

Die Zulassung lichttechnischer Einrich-
tungen am Fahrrad ist Sache des Kraftfahrt-
Bundesamts (KBA) in Flensburg. Das LTI
in Karlsruhe iibernimmt nur die technische
Priifung.

Die vom Autor favorisierten Lotver-
bindungen sind an schwingungsbelasteten
Bauteilen bruchgefihrdet und stehen im
Widerspruch zu seiner Forderung nach ei-
ner ,,feinadrigen Litze*.

Sicherlich sind die TA stellenweise in sich
widerspriichlich. Die Funktionskontrolle fiir
dynamobetriebene Riickleuchten hat aber
eine innere Logik: Da sie nur wihrend der
Fahrt leuchten, sollen sie auch unterwegs
durch einen Blick nach hinten zu iiberprii-
fen sein. Batterieleuchten dagegen konnen
schon vor Fahrtantritt beim Einschalten
kontrolliert werden. Andererseits: Wenn der
Gesetzgeber meint, Batterieriickleuchten
seien zuverldssig genug, um ohne Kontrol-
le withrend der Fahrt auszukommen - war-
um erlaubt er sie dann nicht als Standard-
ausriistung fiir alle Fahrriider?

Zur Reihenschaltung von zwei Schein-
werfern: Wiinschenswert wire ein Kurz-
schlieBen des zweiten Scheinwerfers bei
langsamer Fahrt durch einen Mikroschalter,
der mit dem Bowdenzug der Gangschaltung
verbunden ist.

Roland Huhn, Gelsenkirchen
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So bestellen Sie:

Ich bestelle PROVELO zum Jahresbezugspreis von 34,- DM
einschlieBlich Porto und Verpackung fiir mindestens 1 Jahr

und danach auf Widerruf.
Name, Vorname
StraBle/Nx.
PLZ/Wohnort
Datum Unterschrift [

Ich bin dariiber informiert, daB ich diese Bestellung innerhalb von 10 Ta-
gen schriftlich beim Verlag widerrufen kann. Zur Wahrung der Frist ge-
niigt die rechtzeitige Absendung des Widerrufs.

Kleinanzeigen

Private Kleinanzeigen 15,00 DM
Gewerbl. Kleinanz. . ...30,00 DM

Nur gegen Vorauskasse
(V-Scheck)

Fiir den eiligen Anzeigenauftrag:
Benutzen Sie einfach unsere
Fax-Nr.: 05141/84783

oder eMail-Adresse:
Fahrradmagazin.ProVelo@t-online.de

Datum I

2. Unterschrift |

] 1Ich bestelle folgende Hefte zum Einzelpreis von 8,50 DM zzgl. Porto:
| |
[] Ich bestelle folgende Hefte im Rahmen Ihrer Sonderaktion zum
Einzelpreis von 4,00 DM zzgl. Porto (Mindestabnahme 10 Hefte):
I

[] Ichbestelle die PRO VELO-Artikelverwaltung zum Preis von 25,- DM
(einschlieBlich Porto und Verpackung)

Gewiinschte Zahlungsweise

Ich zahle im Lastschriftverfahren und ermachtige den PRO VELO-
Verlag hiermit widerruflich, den Rechnungsbetrag bei Filligkeit
zu Lasten meines Kontos durch Lastschrift einzuziehen.

Ich zahle mit beiligendem Verrechnungsscheck

Ich habe den Betrag heute auf eines der Verlagskonten iiberwiesen
Ich zahle per Nachnahme (zzgl. Porto und 3,00 DM Gebiihr)

L0

Name, Vorname

Strafle/Nr.
PLZ/Wohnort
KtoNr.: L l BLZ: I —I
Bank: | —l
Datum | 1 Unterschrift I I
Porto und Verpackung:
Einzelheft:. o0ulc 00 o0 e s 2,00 DM
Packchen (bis 10 Hefte):. .. ......cvvvvnnnnnn 1,50 DM
Paket (mehrals 10 Hefte):................. 10,00 DM
Nahnahmegebiihr (zuséitzlich z. Porto):....... 3,00 DM

PRO VELO * Riethweg 3 * 29227 Celle
Tel.: 05141/86110 * Fax: 05141/84783
eMail: Fahrradmagazin.ProVelo@t-online.de

Wegen Platzmangel und Hobbyauf-

gabe abzugeben:

- Honig T-Bike Elektro NP: 7500.-
fiir 4500,- DM

- Mondia Energy (Elektrohilfsantrieb
ohne Nummernschildpflicht (NP
2750,-) fiir 1950,- DM

- versch. Tandems ab 600,- DM

- Fend Kardanrad gefedert 800,- DM

- Anhinger kleine Flunder 250,- DM |

- Long John 1000,- DM

- Moulton alt (1965) 400,- DM

- Moulton ATB (NP 5000,-) 2200.-
DM

- versch. Oldies z.B. Adlerrad mit
Tretlagerschaltung, Rad mit histori-
schem Kreuzmixterahmen Preis
VHB

- einfache fahrbereite alte Rader ab
100,- DM

- Rider werden auch unfrei per NN
versandt

- neue Skier ohne Bindung (Abfahrt
und Langlauf) Paar 30,- DM

- Kontakt: Peter Kraus 06152/949459
(Nihe Frankfurt/M)

Verkaufe Reiserad VSF ,, T 900¢,
fast neu, Spitzenausstattung ein-
schlieBlich Low-Rider, NP 2.398,-
fiir 1500,- DM; Tel. 05141/882399

PRO VELO 58
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