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Liebe Leserinnen und Leser!

er Themenschwerpunkt des

letzten Heftes sollte provozie—

ren. Überspitzt formuliert wurde

die Frage nach der Überzüchtung

der Fahrradtechnik aufgeworfen

und die radikale Kritik an der Ten-

denz, das Fahrrad immer technisier-

ter, immer komplizierter zu ma-

chen, durch die „Singlespeeder”

vorgestellt.

Die Diskussion aus dem letzten

Heft wird in diesem Heft durch

zwei Beiträge fortgesetzt, die ich

Ihnen empfehle: Klaus Lippmann

setzt sich mit dem letzten Heft in

seinem Leserbriefsehr kritisch und

emotional auseinander (siehe S.

26), HP. Lakner sieht die Gefah-

ren für die Fahrradbranche, wenn

High-Tech—Produkte an den Be-

dürfnissen der Kunden vorbei pro-

duziert werden und ruftjedem ein-

zelnen Hersteller zu: „Mach es ein-

fach!” (siehe S. 24 f).

Eine weitere Fortführung der Dis-

kussion aus dem letzten Heft fin-

det sich im vorliegenden. Hoch-

technisierte Produkte fiihren dazu,

dass der Nutzer sie nur noch bedie-

nen, aber nicht mehr durchschau-

en kann. Anders sieht es aus, wenn

das Produkt von dem Benutzer

selbst hergestellt, zusammen—

montiert oder verändert worden ist.

Ein besonderes Erlebnis ist es,

wenn der Konstrukteur sein von

ihm selbst hergestelltes Gerät aus-

probieren kann. Viele neue Fahr-

radkonzeptionen sind durch Eigen-

entwicklungen und Bastelarbeiten

kreiert worden, ob es die Mountain-

biker in Kalifornien oder die Lie-

geradtüftler waren. Mit dem Bei—

trag von Thomas Senkel (siehe S.

15 ff) knüpfen wir an die Tradition

der Eigenentwicklungen und Ba-

stelarbeiten im Fahrradbereich an.

it dem aktuellen Heft greifen

wir erneut einen Themen-

schwerpunkt auf, der für Pro Velo

Tradition hat: Das Alltagsrad. Und

wir unterstreichen erneut: Das

Alltagsrad fiir alle ist eine Illusion!

Wenn Sie die Beiträge zu diesem

Schwerpunkt betrachten, stehen ne-

ben der Vorstellung eines allgemei-

nen Konzeptes, dem City-Rad, Dar-

stellungen von Spezialrädern:

Faltrad, Velomobil, Liegerad. Doch

Pro Velo hat von jeher der Diffe-

renzierung hier Massenrad, dort

Spezialrad widersprochen. Jedes

Rad hat in einem bestimmten und

engen Verwendungsbereich Stär—

ken und Schwächen. Der Radler

definiert durch seine Bedürfnisse

den Verwendungsbereich und da-

mit das Fahrzeug, das für diesen

Verwendungsbereich, für dies

Alltagssegment am besten geeignet

ist. Unter diesemAnsatz gibt es nur

Spezialräder für die jeweils spezi—

ellen Anforderungsprofile der Nut-

zer mit ihren variablenAnsprüchen.

Ich hoffe, dass Sie, liebe Leserin-

nen und Leser, in diesem Sommer

viele Gelegenheiten finden, Ihre

Spezialräder zu nutzen: Ihr Muße-

rad, Ihr Reiserad oder Ihr Traum-

rad.

In diesem Sinne wünsche ich Ih-

nen viel Lesespaß beim neuen Heft

und einen erholsamen Sommer.

Ihr Burkhard Fleischer
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Majestätisches Lebensgefühl auf zwei Rädern:

Kettlers „City-Shopper“

ein, über den Anforderungskatalog

Nfür ein City-Rad muss an dieser

Stelle nicht mehr diskutiert wer-

den. Handlich und flexibel muss es sein,

vielseitige Transportmöglichkeiten soll es

eröffnen, es soll leicht abzuschließen sein.

Und vor allem muss es bequem sein, um es

freudig täglich zu nutzen.

Eine Interpretation des City-Rades stellt

der „City-Shopper” von Kettler dar, die es

gilt, genauer zu betrachten. Mit seinem

Radstand von 115 cm, 28”-Laufrädem und

einer Gesamtlänge von 186 cm ist der City-

Shopper ein Riese unter den Stadträdern.

Diese Grundkonzeption legt bestimmte

Grundeigenschaften fest, schließt andere

aus: Das Fahrzeug ist sperriger, gewonnen

wird dagegen Laufruhe und eine gutmüti—

ge Fahrkultur. Normalerweise sind dies Ei-

genschaften, die eher einem Reiserad als

einem Cityrad gut zu Gesicht stehen. Die-

se Eigenschaften ergeben sich aber aus der

Entscheidung, ein City—Rad mit tiefem

Durchstieg zu bauen.

Wurde noch vor wenigen Jahren heftig

diskutiert, ob Fahrräder gefedert sein sol-

len, so hat sich die Diskussion inzwischen

deutlich entspannt. Die Vorteile fiir Mensch

und Maschine sind offensichtlich. Aller-

dings hat der Konstrukteur bei der Entwick-

lung eines gefederten Fahrzeugs altemati-

ve Möglichkeiten. Diese gilt es am Beispiel

des City—Shoppers zu skizzieren: Eine Fe—

derung benötigt Raum zum einen für das

Federelement, zum anderen für das ein-

und ausschwingende Laufrad. Gerne wird

fiir das Federelement der Platz zwischen

dem Rahmendreieck genutzt. Soll ein Rad

einen bequemen Durchstieg haben - dies

gehört zum Anforderungsprofil eines City-

Rades - ist dieser konstruktive Weg verbaut.

Eine Lösung ist es, das Federelement zwi-

schen Sattelrohr und Laufrad zu positio-

nieren. Daraus folgt jedoch, dass ein solch

gefedertes Rad bei gleicher Laufradgröße

in der Regel länger ist als sein ungefeder-

 

Der „City-Shopper“ von Kettler ist ein majestätisches Rad mit hohem Fahrlomfort.

Lieferbar ist dieses Fahrzeug in verschiedenen Varianten ab ca. 700 Euro.

tes Pendant. Viele Hersteller wählen des-

halb bei gefederten Fahrzeugen kleinere

Laufradgrößen, z.B. 26” statt 28”. Warum

ist Kettler mit seinem City-Shopper diesen

Weg nicht gegangen? Das große Laufrad

hat gegenüber dem kleineren den Vorteil,

dass es von vornherein in einem gewissen

Maße resistent gegenüber Fahrbahnune-

benheiten ist: Ein 28”-Laufrad rollt über

kleinere Löcher und Rillen in der Fahrbahn

hinweg, ohne gleich in sie einzutauchen,

wie dies bei kleineren Laufraddurchmes-

sem schneller der Fall ist. Die Entwickler

des City-Shoppers haben also konsequent

auf Fahrkomfort gesetzt und damit Nach-

teile im Handling in Kauf genommen.

Ein Blick auf die Hinterbauschwinge des

City-Shoppers zeigt, dass die große Ge-

samtlänge daher rührt, dass zwischen Lauf—

rad und Sattelrohr Platz für das Feder-

element geschaffen worden ist. Zwar sind

auch andere Anordnungen möglich, hier ist

jedoch ein Optimum zwischen gutem

Durchstieg, stabiler Rahmenkonstruktior

und größtmöglichem Komfort gesucht wor-

den. Ferner ermöglicht diese Anordnung.

eine einfache und dennoch wirkungsvolle

Verstellmöglichkeit der Federung für un—

terschiedlich schwere Radler. Erinnern wir

uns: Wirkt auf die Enden der Feder eine

Kraft, wo wird sie zusammengedrückt und

verändert dadurch seine Länge. Unter—

schiedliche Kräfte verändern die Feder—

länge in unterschiedlichem Maße. Die

zusammendrückende Kraft bei der Fahrrad—

federung bildet vorwiegend das Gewicht

des Fahrers. Je nach Fahrergewicht würde

sich bei gleichbleibender Federkonstel-

lation die Geometrie des Fahrrades ändern

(Steuerkopf- und Sattelrohrwinkel, Tretla-

gerhöhe). Die Fahreigenschaften des Fahr-

zeugs würden deutlich variieren.

Es gibt verschiedene Möglichkeiten, die

„Härte” einer Federung aufdas Gewicht des

Radlers abzustimmen. Die beste, aber auf-

wendigste Lösung ist die, ein auf das
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,,Gesicht“ des „City-Shoppers“

izahrergewicht abgestimmtes Federelement

verbauen. Das würde bedeuten, dass je-

dem Fahrzeug mehrere Federelemente bei-

zulegen wären oder aber der Händler beim

‘Verkauf erst das passende Element mon-

tiert. Die häufigste Lösung ist die, Feder—

elemente zu verwenden, bei denen mittels

einer Stellschraube die Vorspannung der

Federung zu verändern ist.

Kettler hat die letzte Variante mit einer

Grobeinstellvorrichtung kombiniert, die

einfach, aber wirkungsvoll ist. Nach dem

Prinzip eines Nussknackers wird der He—

belarm, über den die Gewichtskraft auf das

Federelement wirkt, variiert. Die „Nuss”,

die Spannkraft des Federelements, bleibt

konstant. Wird die „Nuss”, also das Feder—

element, in Richtung Gelenk verschoben,

benötige ich eine geringe Kraft, um sie zu

„knacken”, für die Federung bedeutet das

analog, dass diese Stellung für Leichtge-

wichte unter den Radlem gilt. Für Schwer—

gewichte gilt das Gegenteil: Platziere ich

die „Nuss” (Federelement) weiter vom Ge-

lenk entfernt, ist eine größere Kraft not-

wendig, um sie zu knacken.

Beim „City-Shopper” hat sich Kettler bei

der Hinterradschwinge fur das Prinzip „An-

triebsschwinge” entschieden, d.h. Das

Tretlager ist Teil der Federschwinge. Dies

hat den großen Vorteil, dass die Federung

keinen Einfluss auf den Antrieb hat, wo

  

Breiter Lenker mit bequemer Griffhaltung

wird der problematische „Federrückschlag”

durch die ausfedemde Schwinge, die zu

Belastungen der Kniegelenke fiihren kann,

vermieden. Allerdings wird dies mit dem

Nachteil des sich ändernden Abstandes

zwischen Tretlager und Sattel beim Ein-

und Ausfedem erkauft.

Aufeine weitere konstruktive Festlegung

beim City-Shopper sei noch hingewiesen:

Es gibt gegensätzliche Systeme der Gepäck-

befestigung beim hinterradgefederten Fahr-

 

Oben: Antriebsschwinge mit Drehgelenklinks

oberhalb des Tretlagers

Unten:Vergrößerung der Markierungen fürdie

Grobeinstellung des Federelements

rad, die Gepäckbefestigung am Haupt-

rahmen oder an der Schwinge. Während

bei der ersten Alternative der Federungs-

komfort durch die geringe ungefederte

Masse selbst bei Zuladungen im Vorder-

grund steht, kann die zweite Alternative fiir

sich als Positivum verbuchen, dass die Zu-

ladung nicht die Vorspannung der Fede—

rung tangiert. Bei der Wahl zwischen die-

sen Alternativen zeigt sich Kettler ganz

offen. Bei unterschiedlichen Fahrzeugen

werden unterschiedliche Wege beschritten.

Beim im letzten Heft vorgestellten „Road—

Star” (siehe PV 66, S. 4) ist das Gepäck an

der Schwinge befestigt, beim City.-Shopper

am Hauptrahmen. Den unterschiedlichen

Fahrzeugen liegen unterschiedliche Philo-

sophien zugrunde. Beim City—Shoper wird

mit der Wahl fiir die Gepäckbefestigung am

Hauptrahmen dem Fahrkomfort eindeutig

Vorrang eingeräumt.

Der City-Shopper verhält sich in der Pra-

xis all diesen technischen Vorgaben gemäß.

Er läuft sehr ruhig geradeaus. Mit seinem

ausholenden Lenker fühlt man sich wie ein

Ritter der Landstraßen. Unebenheiten in

der Fahrbahn werden gut absorbiert. Der

City-Shopper hat dort sein Revier, wo gut

ausgebaute Radwege freie Durchfahrt ga-

rantieren. Enge Kurven oder gar das Jon-

glieren durch Absperrgitter sind nicht sein

Revier. Kurzum: Der City-Shopper bestä-

tigt im täglichen Verkehr die aufgrund sei-

ner technischen Vorgaben gesetzten Erwar-

tungen: Er ist nicht spritzig, er ist nicht

wendig, er ist einfach majestätisch. Beilder

entsprechenden Infrastruktur ist es ein

Genuss, auf ihm in die Stadt zu reiten. Der

City-Shopper ermöglicht vorausschauendes

und umsichtiges Fahren in der Stadt. Hier-

für dürfte in der Regel die 7-Gang-Naben—

schaltung vollaufgenügen. Allerdings steht

auch eine Version mit einer 24-Gang—Schal-

tung im Programm. Die übrige Kompo—

nentenausstattung (Beleuchtung, Bremsen)

gehört zum gehobenen Standard. Nicht

zum Standard gehört (und ist deshalb lo—

bend herauszuheben) ein qualitativ gutes

 

Heinz-Kettler GmbH & Co KG

Hauptstraße 28 - 59469 Ense-Parsit

Tel. 02938/810 Fax 0293 8/2022

www.kettler.net

   
Werkzeugset, mit dessen Hilfe die wichtig—

sten Einstellarbeiten am Fahrzeug vorge-

nommen werden können.

Für ein City-Rad vermisst habe ich da-

gegen ein Gepäckfach fiir den schnellen

Einkauf (z.B. Vorderer Korb) und eine ins

Fahrzeug integrierte Abschließvorrichtung.

Auch den Schnellverschluss für den Sattel

halte ich eher fiir überflüssig. Wenn ich es

nicht schon. selbst erlebt hätte: Nach einem

schnellen Einkauf stand das Fahrrad nur

noch nackt da - ohne Sattel! (bf)
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Thema 

Faltrad als Citxrad:

Mit Bernds Faltrad sportlich durch die City

ernds Faltrad ist ein vielseitiges

Cityrad. Cityrad? Da hat man doch

andere Vorstellungen im Kopf:

Große Laufräder, tiefer Einstieg, vorne ein

Einkaufskorb. Von diesen Kriterien ist

Bemds Faltrad weit entfernt.

Doch wird umgekehrt gefragt, so wird

ein Schuh daraus: Wozu dient in der Stadt

ein Rad? Zum Beispiel

von 143 cm bei einem Radstand von 97 cm

ist das Bemds Faltrad im Vergleich zu den

traditionellen Rädern in der Tat ein

Winzling. Dennoch ist der Fahrer nicht

gezwungen, sich „klein” zu machen. Und

dies stellt die Philosophie dieses Fahrzeugs

dar: klein in der äußeren Geometrie, mit

großen Fahrrädern vergleichbar, was Sitz—

haltung und Bewegungsablauf betrifft. So

ist der Abstand zwischen Sattel und Len—

ker mit dem eines „ausgewachsenen” Ra—

des vergleichbar. Erzielt wird dies mit ei—

nem steilen Steuerkopfwinkel. Dieser trägt

mit dem kurzen Radstand zu dem agilen

und wendigen Fahrverhalten bei, „sport-

lich” ist dieser Stil zu benennen.

Der bewegliche Hinter-
 

als Mobilitätserweite—

rung zu Bahn oder Bus.

Oder als „Beiboot” zum

Auto, das irgendwo auf

einem abseitigen Park-

platz abgestellt wird und

das Rad verschafft die

nötige Mobilität und

Flexibilität in der City.

Oder als Verkehrsmittel,

um eben mal einen Ter-

min wahrzunehmen,

z.B. Als Anwalt vor Ge-

richt oder als Redakteur

im außerhäusigen Gra—

fikbüro. Oder an einem

Schritt 1

platz, von dem man

abends auch sicher sein

will, mit dem Rad wie-

der nach Hause zu kom-

men und deshalb das

Rad mit dem Fahrstuhl

in sein Büro nimmt, um

es vor Langfingern zu

schützen. Für diese Ver-

wendungen und noch

weitere ist Bemds Falt-

rad ein geeignetes Fahr-

zeug. In seiner Flexibi-

lität liegt seine Stärke.

Garant für diese Fle-

xibilität ist zunächst sei—

ne Größc - oder sollte

nicht besser von Klein-

heit gesprochen werden?

Mit einer Gesamtlänge

ne schwingen

Schritt 3 ten legen

' Lenker um etwas mehr als 180° nach

. . _ rechts gegen die Fahrtrichtung drehen

X'beheblgen Arbelts' ' mit dem Fuß auf den Ständer treten

und am Sattel das Rad aus der Fede-

rung ziehen; dann Hinterbau nach vor-

 

Lenkerverriegelung lösen und die

Lenkereinheit am Rohr fassen und nach

oben heraus ziehen und dann nach un-

 

Schritt 2

nach unten legen

 

Schritt 4

Lenkerverriegelung lösen und die

Lenkereinheit am Rohr fassen und

nach oben heraus ziehen und dann

   
mit dem an der Sattelschelle befestigten

Gummi fixieren Sie die Sattelstütze und

die Lenkereinheit an der Hinterrad-

schwinge des gefalteten Rades. Fertig.

bau hat zwei Funktionen:

Zum einen ist er nach vor-

ne faltbar, um Bernds

Faltrad bei Bedarf in sei-

nen äußeren Maßcn zu

minimieren, zum anderen

stellt er eine gcfcderte

Hinterbauschwinge nach

dem Prinzip des Einge-

lenkers dar, d.h. Das Tret-

lager ist Bestandteil des

Hauptrahmens und der

Hinterbau ist um ein ein—

ziges Gelenk herum dreh-

bar. Dies Prinzip hat den

Vorteil, dass der Abstand

zwischen Sattel und

Tretlager auch im Fede-

rungsprozess konstant

bleibt. Probleme könnten

sich beim Antrieb erge-

ben, besonders dann,

wenn wie beim Bernds

Faltrad der Drehpunkt der

Federung nicht auf einer

Flucht mit dem Antriebs-

strang liegt. In der Praxis

sind diese Befürchtungen

jedoch grundlos, denn der

Federweg ist durch den

harten Gummipuffer, der

hier als Federelement

dient, recht gering: Die

Federung ist recht sport-

lich ausgelegt und unter-

streicht hiermit die bereits

herausgestellte Fahr-  
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Trotz geringer äußerer Maße (Gesamtlän-

ge 143 cm, Radstand 97 cm) ist gleiche

Fahrerposition wie auf einem „ausge-

wachsenen“ Rad möglich.

 

Hinterbauschwinge als Eingelenker aus-

geführt (Tretlager am Hauptrahmen),

Federgelenk hinter dem Tretiager. Als

Federelement dient ein Gummipuffer in

der Verlängerung des Hauptrahmen-

rohres. In der vorderen Riemenscheibe

ist das Zweiganggetriebe (mountain-

drive) untergebracht. Der Riemen ist

durch einen massiven Metallschutz ab-

gedeckt

 

7-Gang-Nabenschaltung mit Riemen-

scheibe. Am Schaltauge sollte ein Rie-

menspanner montiert sein. Bei kraftvol-

lem Antreten könnte sonst der Riemen

mit einem knackenden Geräusch durch-

getreten werden.

Thema  

Charakteristik dieses

Fahrzeugs.

Die Sportlichkeit

dieses Fahrzeugs

wird nicht nur durch

den montierten

Rennsattel unterstri-

chen, besonders die

Schaltung mit sei-

nem breiten Scha—

ltungsbereich stützt

diese Konzeption. E;

Das Testrad ist mit “PE

14 Gängen ausgerü- ä;

stet gewesen, 7 hin- _

tere (Shimano 7-

Gang-Nabenschal-

tung) und 2 vordere

Getriebegänge

(mountain-drive),

die nicht mittels

Umwerfer, sondern

mit Hilfe eines Bol-

zens in der Tret-

lagerachsmitte mit

dem Hacken des Fu-

ßes bedient werden.

Diese Getriebewahl,

gepaart mit einem

Riemen- statt mit ei-

nem Kettenantrieb

gewährleistet die

Alltagstauglichkeit

des Bemds Faltrad: Keine offenen Getriebe—

systeme, die geschmiert werden müssten,

keine schwarzen Finger, die man sich an

verölten Ketten holen könnte. Ja, mit dem

„eh '
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Rennsattel (oben) und leichtgebogenenr

Stangenlenker (unten) unterstereichen

die sportliche Note des Rades

 

HP-Velotechnik @ Optima @ Hase @ Flux

Radius @ Bike E @ Anthrotech @ Sinner

Challenge Radical Liegeradtaschen

Verkleidungen @ Sitze @ Selbstbauteile

Falträder @ Tandems
mar

@ Knderkram . . .

   

 

  

    

  
   

   

' —'„Daleg’n

wir uns doch

' lieber hin...”

Riedel, Weiß und Wittig Shit

Reuters". 3 —— 91522 Ansbach

fon: 0981/135 OI

_ _fux: 0981/972 47 45 _

"all: fahr-rulfikcl@t-onlln.de

Öffnungszeiten:

f‘. „ ram-mm lau. “um",

« Dn.,& 9-13 u. M - l9 Ulli, Sn. 9 - H llllr

Bemds Faltrad lässt sich im Business-Look

ungestraft radeln.

Zu bedauem ist, dass von Hause aus das

Bemds Faltrad ohne Beleuchtungsanlage

 

BERNDS

Kurze Strasse 9 ~ 32609 Hüllhorst

Tel. 05744/9219055 - Fax 05744/9219056

www.bernds.de

   
ausgestattet ist. Ferner ist der Abstand zum

Seitenständer etwas knapp bemessen, so

dass es passieren kann, diesen beim Peda—

lieren zu streifen. Diese Kritikpunkte

schmälern jedoch nicht den insgesamt po-

sitiven Gesamteindruck des Rades, das dort

seine Stärken ausspielt, wo es auf Schnel-

ligkeit, hohe Flexibilität und stete Verfüg-

barkeit ankommt. Die Verarbeitung und die

Liebe zum Detail überzeugen insgesamt.

Das Bemds Faltrad gibt es in vielen Aus—

baustufen ab 1.200 Euro. (bf)
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Alternative zum motorisierten Verkehrsmittel:

Das Velomobil als Alltagsfahrzeug

 
elomobile waren bei der 7. Deut

\ schen Spezialradmesse am 27./28.

April 2002 in Germersheim ein

Messeschwerpunkt, dem erstmalig ein ei-

gener Ausstellungsbereich gewidmet wur-

de. Interessierte Messebesucher hatten so

die seltene Gelegenheit, zahlreiche unter-

schiedliche Velomobilkonzepte vor Ort mit-

einander vergleichen zu können (Bild 1).

Mit dem hier vorgelegten Beitrag ver-

sucht der Verfasser Fragen zu beantworten,

die ihm aus seiner langjährigen Praxis als

Velomobilfahrer in Alltag und Urlaub ge-

läufig sind und auch in Germersheim im—

mer wieder gestellt wurden. Man kann sie

wie folgt zusammenfassen: Gibt es spezifi—

sche Eigenschaften des Velomobils, die ihm

zwischen Auto einerseits und Fahrrad an-

dererseits eine Bedarfslücke öffnen (könn—

ten)?

Folgende Definition des Velomobils, von

den Herstellern inzwischen weitgehend

akzeptiert (1), soll dabei die Überschriften

für die einzelnen Kapitel des Beitrags lie-

fern:

' Ein Velomobil ist ein mit Muskelkraft be-

triebenes Fahrzeug mit einer geschlos-

senen Verkleidung, die vor Wind, Kälte

und Regen schützt.

' Es ist ein umweltfreundliches Verkehrs-

mittel fiir den Alltagsgebrauch.

' Im Vergleich zum herkömmlichen Fahr-

rad bietet das Velomobil höhere Sicher-

heit und hat geringeren Luftwiderstand.

1. Muskelkraft

Im steigenden Pro-Kopf-Verbrauch von

Energie ist der am stärksten wachsende

Bedarfssektor der Energieverbrauch für

Transport von Personen und Gütern. Macht

es da überhaupt noch Sinn, sich vor Augen

zu fiihren, wie wenig Energie der Mensch

zur Fortbewegung mit Muskelkraft benö—

tigt und dass er von der Natur mit einem

vergleichsweise guten Wirkungsgrad von

mindestens 25 % (2) beschenkt wurde, der

ihn die Energie seiner Nahrung in die Ar-

beit seiner Beinmuskulatur umwandeln

lässt?

Weniger als 250 Gramm Schokoladen-

kekse reichen aus, um mich in meinem

Velomobil auf ebener Fahrbahn 100 Kilo—

meter weit kommen zu lassen. Und das mit

einer fünfmal größeren Geschwindigkeit

als ein Fußgänger. Diesen gewaltigen

Mobilitätsspmng hat die Erfindung des

Fahrrads ermöglicht, dessen Weiterent—

wicklung zum Velomobil nicht wenigen

Menschen die Möglichkeit eröffnen wür-

de, sich in Alltag und Urlaub zusätzlichen

Bewegungsspielraum ohne Rückgriff auf

Fremdenergie zu verschaffen.

Wie dürftig sieht dagegen der MobilitätS-

sprung aus, den das Individualverkehrs-

mittel Automobil nach hundert Entwick-

lungsjahren aufzuweisen hat? Nimmt man

seine Durchschnittsgeschwindigkeit mit 50

bis maximal 100 km/h an, so ist das zwar
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eine Steigerung um den Faktor 2,5 bis 5

gegenüber einem Velomobil, allerdings um

den Preis eines vierzig mal höheren Ener-

gieverbrauchs, einer unübersehbaren Zahl

von Toten und Verletzten sowie einer ge—

 

Bequemlichkeitsbedürfnisse suggeriert

werden und die Sicherheitsstrategie nach

wie vor einseitig auf Sicherheit der Insas-

sen ausgerichtet ist. Beides wird durch zu-

sätzliches Gewicht erkauft.

 

Leichte Trennung von

HaLbe und

Fahrgestell erleichtert

den Transport z. B.

auch wichtig. wenn

Haube im Winter

enteist werden muss

    

 
   

  
   

 

  
  

  

  
Kratziesle Scheibe.

nicht zu groß.

mud-m in

Wannabe. mit

handbotatigtem

Wischer

    

    

  

  
Varsmllbare

Klappen für

Belüftung des

Körpers

  

   

 

  
Bild 2: Beispiel für Hauptteil einer Velomibilverkleidung

waltigen Infrastruktur, die eine Fortbewe-

gung mit dem Auto überhaupt erst ermög-

licht.

Energieverbrauch und Infrastruktur lie—

ßen sich allenfalls rechtfertigen, wenn das

Auto im wesentlichen für Fahrten benutzt

würde, deren Länge den Aktionsradius ei-

nes pedalbetriebenen Fahrzeugs deutlich

überschreitet oder wenn ein Auto im Nor-

malfall mit wenigstens drei bis vier Perso-

nen besetzt wäre. Aber etwa 75 % aller

PKW—Fahrten in Deutschland sind nicht

länger als 15 Kilometer und 45 % sind so-

gar kürzer als 5 Kilometer (3). Außerdem

liegt die Auslastung durchschnittlich bei

weniger als 1,2 Personen (4), für deren

Transport zusätzliche 1000 bis 1400 Kilo—

gramm eines Gemischs aus Eisen, Kunst-

stoff und Aluminium angetrieben werden

müssen. Dabei ist das Fahrzeuggewicht

trotz Energiekrisen und angeblich zu teu-

rem Treibstoff seit Jahrzehnten ständig ge-

stiegen, weil den Käufern immer neue

Wie viel weniger Platz würden ruhender

und fließender Verkehr in unseren Städten

beanspruchen und wie viel weniger Schad—

stoffe in unseren Ballungsgebieten die Luft

belasten, wenn jeder gesunde Mensch we-

nigstens bei Kurzfahrten das Auto stehen

lassen und dafiir seine Muskeln trainieren

würde? Abgesehen davon, dass er dadurch

seine Ausgaben fiir Treibstoff drastisch sen-

ken könnte, würden auch keine Zusatzaus-

gaben mehr fiirs Fitness-Studio anfallen.

Das Velomobil könnte hier gute Dienste

leisten, denn es hat als Alternative zum

Auto gegenüber dem normalen Fahrrad ein

paar wichtige Vorteile. Einer davon ist der

hohe Fahrkomfort, der es dem Velomobil-

fahrer gestattet, sich ohne Beschwerden

voll aufdie Arbeit der Beinmuskeln zu kon—

zentrieren (5). Denn anstatt auf einem har-

ten Sattel sitzt er in einem dem Körper

angepassten Sitz mit guter Abstützung sei—

nes Rückens und anstatt einen Teil seines

Gewichts über die Hände auf dem Lenker

abstützen zu müssen, kann er diese locker

neben seinem Körper die Lenkhebel seines

Velomobils betätigen lassen. Auch die

Nackenmuskulatur wird nicht unnötig be-

ansprucht, weil die Kopfhaltung völlig un-

gezwungen ist. Deshalb können selbst un-

geübte Fahrer mit einem Velomobil auf

Anhieb beschwerdefrei lange Strecken zu-

rücklegen.

2. Wetterschutz

Bekanntlich prägt sich eine Fahrt in strö-

mendem Regen dem Radfahrer weit nach-

haltiger ins Gedächtnis ein als eine

Schönwetterfahrt. Für viele ist schon die

Möglichkeit, dass es regnen könnte, Grund

genug, erst gar nicht an die Benutzung des

Rades für den Weg zur Arbeit oder zum

Einkaufzu denken, sondern gleich das Auto

zu nehmen. Ein Wetterschutz, der beque—

mes Fahren in normaler Kleidung ermög—

licht, kann deshalb fiir manchen der ent—

scheidende Anreiz sein, bei kurzen Fahr-

ten auf das Auto zu verzichten. Wie ein

solcher Wetterschutz aussehen könnte und

welche Eigenschaften er haben sollte, da-

mit der Fahrer Wind, Kälte, Regen und star—

ker Sonnenstrahlung trotzen kann, wird in

Bild 2 gezeigt (6,7).

Der Bau einer möglichst leichten und

doch stabilen Verkleidung war immer vor-

rangiges Ziel der Entwickler von

Velomobilen und ist das entscheidende

Kriterium für den Unterschied zwischen

Velomobil und Fahrrad. Dabei gibt es zahl-

reiche Variationsmöglichkeiten, über die

sich die Konstrukteure schon Gedanken

gemacht haben und immer noch Gedanken

machen.

Eine dieser Varianten ist zum Beispiel

die Cabriolet—Ausführung, die eimHäflrem

sowohl mit als auch ohne Kopfverkleidung

gestatten würde. Das ist aber leichter ge-

sagt als getan, weil jede zusätzliche Me-

chanik unweigerlich das Gewicht des Fahr—

zeugs vergrößert. Ein halbes Kilogramm

Zusatzgewicht erhöht das Fahrzeuggewicht

eines Velomobils von durchschnittlich drei-

ßig Kilogramm schon um 1,7 %, während

das gleiche halbe Kilogramm beim PKW

nur 0,04 % ausmachen würde. Dieses nur

als Beispiel dafür, wie sehr ein Velomobil-

konstrukteur mit gewichtsvergrößemden

Zusatzeinrichtungen geizen muss.
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3. Umweltfreundlichkeit

Es ist überflüssig, die Umweltfreundlich-

keit von Velomobil und Auto zu verglei-

chen. Der Vergleich zwischen Fahrrad und

Velomobil sieht aber anders aus. Das Fahr-

rad als Verkehrsmittel dürfte unschlagbar

umweltfreundlich sein. Es benötigt extrem

wenig Platz, besteht weitgehend aus Werk-

stoffen, die problemlos verschrottet werden

können und belastet die Umwelt nicht

durch schädliche Abgase. In Bild 3 habe

ich versucht, den Vergleich ausführlicher

zu beschreiben. Daraus ist ersichtlich, war—

um das Velomobil nicht ganz so umwelt-

freundlich wie das Fahrrad ist.

4. Alltagsfahrzeug

Das Velomobil ist keine neue Erfindung.

Bereits in den zwanziger Jahren des ver-

gangenen Jahrhunderts wurden, vor allem

in Frankreich, Leichtfahrzeuge mit Pedal-

antrieb entwickelt. Doch hatten diese als

Velocars bezeichneten verkleideten Drei-

und Vierräder gegenüber dem aufl<ommen-

den Automobil keine Überlebenschance,

sicher auch deshalb nicht, weil die Werk-

stoffe, mit denen ein Leichtbau möglich

gewesen wäre, noch nicht verfügbar wa-

ren. Auch so elegante Fahrzeuge wie das

mit den Armen geruderte "Landskiff" von

Manfred Curry (Bild 4) waren chancenlos.

Unter dem Eindruck der ersten Ölkrise

nach dem Jom-Kippur-Krieg fingen 1973

einzelne Ingenieure in Europa wieder an,

über die Nutzung der Muskelkraft als An-

trieb für Alltagsfahrzeuge nachzudenken.

In Deutschland begann zum Beispiel Pro—

fessor Schöndorf an der Fachhochschule

Köln mit der Weiterentwicklung des Fahr-

rads zum Velomobil (8). In Dänemark war

es Carl Georg Rasmussen, der seine Kennt-

nisse im Bau von Flugzeugen aus Kunst-

stoff in den Bau von Velomobilen einbrach-

te und seine erste "Leitra" entwickelte (9).

Gleichzeitig entstand in den USA die HPV—

Bewegung (human powered vehicles), die

sich jedoch nicht dem Bau von Alltags-

fahrzeugen verschrieb, sondern in erster

Linie an Rennfahrzeugen für Geschwindig-

keitsrekorde interessiert war. Ein Beispiel

für chnvelomobile ist die "Windcheetah"

des Engländers Mike Borrows (Bild 5).

Ein möglichst leichtes und "windschlüpf-

riges" Fahrzeug zu entwickeln muss selbst-

vcrständlich auch der Konstrukteur eines

Thema

Alltagsvelomobils als Ziel im Auge haben.

Aber er ist gezwungen, einige Zusatzbedin-

gungen zu berücksichtigen, die fiir Renn—

velomobile nicht unbedingt gelten. Diese

bei Alltagsvelomobilen zu beachtenden Be-

dingungen und deren Einfluss auf Gewicht

bzw. Aerodynamik sind in Bild 6 zusam-

mengefasst. Ein solches Velomobil muss

seinem Fahrer ermöglichen,

bei Sturm und Regen, in dich-

tem Stadtverkehr, bei schlech-

ten Straßenverhältnissen und

bei Nacht sicher fahren zu

können. Es muss also ein auf

Dauerbelastung ausgelegtes

Fahrzeug sein, was sich nicht

mit übertrieben geringem

Strukturgewicht und extrem

aerodynamischer Verklei—

dungsform vereinbaren lässt.

Ein wichtiger Bestandteil

der Alltagstauglichkeit ist

auch die Zuverlässigkeit. Die- -

se wiederum hängt entschei-

dend ab von Qualität und Funktion der

Komponenten Räder, Antrieb, Lenkung

und Bremsen.

Bei den Rädern sind zwei wesentliche

Unterschiede gegenüber dem Normalrad zu

beachten. Erstens hat ein Alltagsvelomobil

meist drei Spuren (10), was die Wahr-

scheinlichkeit, einen Reifen durch Glas,

Dornen u. ä. platt zu fahren, deutlich er-

höht. Zweitens haben Velomobilräder, un-

ter anderem wegen der erforderlichen Sei-

tensteifigkeit (Stabilität beim Kurven-

fahren), in der Regel kleinere Durchmes-

ser, wodurch der Reifenverschleiß bei glei-

cher Fahrstrecke größer als beim Normal-

rad ist.

Beim Antrieb verwenden einige Herstel—

ler für das Velomobil entwickelte Spezial-

teile, während andere sich ganz auf Teile

beschränken, die auch im normalen

Fahrradbau Verwendung finden. Ketten—

schaltungen fiihren mit ihren meist langen

 

Bild 4: „Landskiff“, ein Velomobil mit Ruderantrieb

von Manfred Curry aus dem Jahr 1926

Kettenwerfem die Kette wegen der kleinen

Raddurchmesser nah am Boden und las-

sen sie schnell verschmutzen. Bei Naben-

schaltungen ist die Verschmutzungsgefahr

etwas geringer und die Kette lässt sich so-

gar komplett verkleiden. Vor allem kann

man bei diesen Schaltungen, die inzwi-

schen mit bis zu vierzehn Gängen liefer-

bar sind und hohe Wirkungsgrade haben

(11), alle Gänge im Stand einlegen und

deshalb ohne außergewöhnlichen Kraftein-

satz wieder anfahren, wenn man einmal vor

einer roten Ampel das Zurückschalten ver-

gessen hat.
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Bild 3: Vergleich FahrradNelomobil hinsichtlicher der Umweltfreundlichkeit
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Die Lenkung eines dreirädrigen Velo-

mobils ist wesentlich komplizierter als die

eines Fahrrads. Bei den meisten Modellen

werden die beiden Vorderräder gelenkt und

beijedem Lenkeinschlag sollen sich die (ge-

dachten) Achsverlängerungen in einem

Punkt schneiden, damit die Lenkung leicht-

gängig ist und kein Reifen "radiert". Das

 

hierfür erforderliche Lenkgestänge hat

mehrere Gelenke, die nicht ohne Wartung

auskommen.

Als Bremsen werden bei Velomobilen

häufig Trommel- und Scheibenbremsen

verwendet. Für Felgenbremsen fehlt zum

Beispiel an gelenkten Vorderrädern eine

Befestigungsmöglichkeit. Außerdem ver-

schleißen bei Felgenbremsen wegen der

kleinen Raddurchmesser die Felgen rela-

tiv schnell.

   
Bild 5: „Windcheetah“ von Mike Borrows

 

An den Komponenten Räder, Antrieb,

Lenkung und Bremsen können folglich bei

Velomobilen schon deshalb mehr Funkti-

onsstörungen auftreten, weil mehr beweg-

te Teile vorhanden sind. Gute Wartung und

Pflege sind deshalb Vorbedingung fiir zu-

verlässige Funktion und man tritt keinem

Velomobilhersteller zu nahe, wenn man

einem Käufer vom Kauf ab—

rät, der "zwei linke Hände"

sein eigen nennt, so lange

noch kein dichtes Händler-

netz Reparatur und Wartung

in ähnlicher Qualität wie

beim Norrnalrad garantiert.

Wenn man zu den Alltags—

tauglichkeitskriterien eines

pedalbetriebenen Fahrzeugs

auch die Mitnahmemöglich—

keit in der Eisenbahn zählt,

dann schneidet das Velomobil

gegenüber dem Fahrrad na-

türlich nicht gut ab (12). Dar-

auf ist hinzuweisen, obwohl

wahrscheinlich kaum jemand in Erwägung

ziehen dürfte, täglich sein Velomobil in der

Bahn mitzunehmen. Um aber eine gele—

gentliche Verladung ohne Schwierigkeiten

bewerkstelligen zu können, muss das

Velomobil griffsicher von zwei Personen

transportiert werden können. Soll ein

Velomobil von einer Einzelperson verladen

werden können, muss das Fahrzeug (ohne

Werkzeug) in mindestens zwei einzeln trag-

bare Teile zerlegbar sein.
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Bild 6: Anforderungen an ein Alltagsvelomobil, welche die Konstruktionsziele

„geringstmögliches Gewicht“ (G) und „beste Aerodynamik“ (A) einschränken

Eine typische Alltagssituation wiederum

ist die Suche nach einem sicheren Stand

fürs Rad in der Innenstadt, wo Bäume feh-

len und es statt festen Wänden nur Schau-

fensterscheiben gibt. Jeder Radfahrer hat

schon erlebt, dass ihm sein Fahrrad umge—

kippt ist, insbesondere wenn er es beladen

wollte. Mit einem Mehrspurvelomobil kann

einem das nicht passieren. Ein Ständer ist

nicht erforderlich. Allerdings sollte man

das Fahrzeug bei starkem Wind nicht un-

gesichert stehen lassen, denn ein Velo—

mobil, das einschließlich Fahrer etwa 110

kg wiegt, so dass ihm der Wind nichts an-

haben kann, wiegt ohne Insasse nur 30 kg

und kann dann leicht umgeworfen werden.

Immer wieder taucht die Frage nach der

Zweckmäßigkeit eines Zusatzantriebs auf.

Mancher, der zum Beispiel den täglichen

Weg zur Arbeit gern mit einem Velomobil

machen würde, sieht sich daran gehindert,

weil er dabei einen Höhenunterschied über-

winden müsste, der ihn zu viel Zeit kosten

und übermäßig schwitzen lassen würde. In

einem solchen Fall ist ein Hilfsantrieb als

Zubehör sinnvoll, zum Beispiel in Form

eines Elektromotors mit 200 bis 250 W

Antriebsleistung. Das Wiederaufladen des

Akkus kann leicht in die tägliche Routine

einbezogen werden und eine Mitnahme des

Ladegeräts ist nicht erforderlich. Es sollte

aber darauf geachtet werden, dass sich so-

wohl Motor als auch Akku leicht entfer—

nen lassen, bevor man eine Urlaubstour mit

dem Velomobil antritt. Auf Urlaubsfahrten

mit längeren Tagesetappen ist die Wahr-

scheinlichkeit zu groß, den leeren Akku und

den Motor als Ballast mitschleppen zu

müssen. Außerdem steht man im Urlaub

normalerweise nicht unter Zeitdruck und

kann Berge gemächlich im kleinen Gang

bewältigen (13).

5. Sicherheit

Unter Sicherheit von Autos versteht man

hauptsächlich die Sicherheit der Autoinsas-

sen. Die Diskussion darüber, wie ein Auto

gebaut sein sollte, damit Fußgänger beim

Zusammenprall möglichst wenig verletzt

werden, ist im Automobilbau noch ziem—

lich unterentwickelt. Bester Beweis hier-

für ist das Unverrnögen des Gesetzgebers,

die sogenannten "Kuhfänger" an den

Pseudogeländewagen schnellstmöglich zu

verbieten.
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Nahezu alle zur Zeit auf dem Markt er-

hältlichen Velomobile dürften hohen An-

sprüchen genügen, was die Verletzungs-

gefahr für Fußgänger bei Kollisionen be-

trifft. Die Verkleidungen dieser Fahrzeuge

sind nachgiebig und haben runde Formen

ohne vorspringende Ecken und Kanten. Da

kann selbst ein Fahrrad nicht mithalten.
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tung beimessen und mit besonderen Maß-

nahmen eine deutliche Überlegenheit ge-

genüber dem Normalrad schaffen. Bei vie-

len Fahrradunfällen mit PKW wird der

Radfahrer seitlich getroffen und ist dabei

weder durch die Struktur des Fahrrads ge-

schützt noch kann er durch Arme oder Bei-

ne den Aufprall mildern. Bei einem
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Bild 7: Vergleich FahrradNeIomobiI hinsichtlich „passiver Sicherheit“

(Schutz bei Crash)

   
Bild 8: Leitra-Fahrgestell als Beispiel

für einen wirkungsvollen hinteren und

seitlichen Aufprallschutz

Bedeutend sicherer als ein normales

Fahrrad ist ein Velomobil auch fiir den Fah-

rer selbst (14). Wie einige beschriebene

Velomobilunfalle gezeigt haben, scheinen

hierfür mehrere Gründe maßgebend zu

sein, die in Bild 7 unter der Überschrift

‘Passive Sicherheit‘ für Fahrrad und Velo-

mobil einander gegenüber gestellt werden.

In Bild 8 wird am Fahrgestell der "Leitra"

gezeigt, dass es Velomobilhersteller gibt,

die der passiven Sicherheit erhöhte Bedeu-

Velomobil kann die Hüfte des Fahrers je—

doch durch einen Aufprallschutz abge-

schirmt werden, der in der Höhe der Auto-

stoßfänger angebracht ist. Wird ein

Velomobil von hinten angefahren, ist der

Fahrer durch seinen in die Struktur des

Fahrgestells eingehängten Sitz geschützt.

In Bild 9 wird versucht, die ‘Aktive Si—

cherheit’ von Fahrrad und Velomobil mit-

einander zu vergleichen. Als Ergänzung

hierzu noch ein Hinweis darauf, wie man

kenntlich machen kann, dass man ein Fahr-

zeug fährt, das nicht durch einen Motor,

sondern durch Muskelkraft bewegt wird:

Ein roter Wimpel wie an einem Kinderfahr-

rad ist ein gutes Erkennungszeichen, das

nicht nur die Neugier anderer Verkehrsteil-

nehmer befriedigen, sondern möglicher—

weise auch die Ungeduld des einen oder

anderen Autofahrers besänftigen kann.

6. Luftwiderstand

Im wesentlichen sind drei Phänomene da-

für verantwortlich, dass Luftwiderstand

dem Fahrer eines Velomobils bei weitem

weniger Schwierigkeiten bereitet als dem

Radfahrer. Sie sollen unter den Stichwor-

ten Vortrieb, "Windschnittigkeit" und B0—

dennähe getrennt behandelt werden.

Zunächst etwas zum Vertrieb: Radfahrer

haben fast immer das Gefühl, gegen den

Wind fahren zu müssen. Aus Biid 10 wird

deutlich, warum ein Radfahrer, der im

Stand den Wind seitlich von hinten kom—

mend verspürt, diesen Wind umso stärker

als Gegenwind empfindet, je höher seine

Fahrgeschwindigkeit ist.

Wenn der Radfahrer statt aufseinem Rad

in einem Velomobil sitzen würde, das von

oben gesehen wie ein Abschnitt aus dem

Flügel eines Windkraftwerks aussieht, hätte

er es bedeutend leichter. Wie Bild 1 1 zeigt,

wirkt an dem Flügelprofil eine Kraft, die

senkrecht auf der Richtung der empfunde-

nen Windgeschwindigkeit steht. Beim

Tragflügel nennt man sie Auftriebskraft.

Hier soll sie als Seitenkraft bezeichnet wer-

den. Diese Seitenkraft kann man in zwei

Komponenten zerlegen, von denen die

Querkraft senkrecht zur Fahrtrichtung zeigt

und durch die Reibkraft der Räder aufge-

hoben wird. Die andere Komponente zeigt

in Fahrtrichtung und wird als Vortriebskraft

wirksam. Diese den Seglern bestens be-

kannte Kraft wird auch vom Velomobil-

fahrer deutlich gespürt. Sie sorgt dafür, dass
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