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Technik

Licht einfach ein- und ausschalten, wie beim Auto

Sehen und gesehen werden

Zwei Stunden nach Ende eines Vortrags
liber Fahrradbeleuchtung an der Ulmer
Volkshochschule ereignete sich der fol-
gende typische Unfall.

FuBgénger und Radler bei 3
ZusammenstoB verletzt gu WeSt&l
Schwere Verletzungen haben ein DE==s m,
22jahriger Radfahrer und ein 59 Jumt

gleichaltriger Fuligdnger bei einem o JU
ZusammenstoB im Mahringer Weg | 1986

erlitten, der sich am vergangenen
Freitag gegen 23.50 Uhr ereignete.
Der Radler war nach Angaben der
Ulmer Polizei ohne Licht stadtein-
wiarts gefahren und hatte den auf
der StraBe gehenden FuBginger
vermutlich zu spat erkannt.

Zum Unfallhintergrund ist ibrigens interessant
zu wissen, daB drel FuBginger hintereinander

dem Radfahrer entgegengelaufen waren und keiner
den Radfahrer rechtzeitig gesehen hatte. Er hat-
te an sich eine vorschriftsmdBige Beleuchtung an
sein=r Rennmaschine, wollte aber das dortige Ge
fille - vom Dynamo ungeschmdlert - auskosten.

Normalbeleuchtungsquelle Akku

Dieser Unfall wdre vermeidbar gewesen:

e einen Radfahrer mit einer hellen Ak-
kubeleuchtung h&atten vermutlich
nicht alle FuBBgdnger Ubersehen,

e der Radfahrer hé&tte die FuBgdnger
erkennen konnen und

e hidtte das an der Unfallistelle reiz-
volle Gefalle voll im Schuf3 ausfah-
ren konnen, ohne dafR es ihm der
Generator zerbremst hédtte.

Generator als Notstromaggregat

Auf den Bildern 1 bis 3 ist meine ei-
gene Ausstattung zu sehen. Natlrlich
habe auch ich noch einen Generaton

e um der StraBBenverkehrszulassungs-
ordnung (StZVO) zu genigen, falls
mich die Polizei kontrollieren solite,

falls mein Akku leer
Stunde

e als Notbehelf,
sein sollte (er gibt etwa 1
schon helles Licht),

o flUr Bergabfahrten, wenn ich mit dem
Ldrm des Generators niemand wecke.

Eine Akkuanlage ist teuer. Man muR
aber wissen, was man will. Falls man
nachts viel unterwegs ist, fUhrt am

Akku woh! auf die Dauer nichts vorbei.

Murphys Hauptgesetz 138t griifien

it will.
geht's.

If anything can go wrong -
Wenn etwas schief gehen kann,

Meine Akkuantage betreibe ich seit et-
wa vier Jahren und sammelte damit
Erfahrungen zu allen Jahreszeiten. In
dieser Zeit feierten Murphys Gesetze
Triumphe, wo immer es ging. lIch er-
kannte dabei, dafl nur das nicht ka-
putt geht, was an der Anlage nicht
dran ist. Eine elektrische Anlage darf
keine einzige Schwachstelle haben; an-
dernfalls ist unweigerlich mit Schwie-
rigkeiten zu rechnen. '

Das h&ngt vor allem damit zusammen,
dafl im vollig ungefederten System
Fahrrad mit seiner kleinen Masse jeder
StoR bis in die letzte Ecke durchwirkt.
Entscheidend ist die Verbindungstechnik
Ilch traume davon, daf einmal an den
Leuchten und am Generator die gleiche
Ausstattung vorzufinden ist, wie sie

an jedem Kraftfahrzeug ldngst selbst-
verstandlich ist, namlich solide Steck-
verbindungen. Dabei ist ein Kraftfahr-
zeug bekanntlich bestens gefedert, fer-
ner fadngt die erheblich groBere Masse
alle StoBe viel besser ab als das Rad.

Die Querschnitte der Stromwege am Kfz
liegen meist bei 1 mm® oder darlber,
obwoh! nie Rupf- oder Zugbeanspruchun-
gen auftreten kdnnen, wie beim Fahrrad.

Jeder Lampenwechsel am Kfz ist eine
Bagatelle, beim Fahrrad dagegen ein
Abenteuer.

Was der Fahrrad-Fachhandel anbietet
Vor allem im Versandhandel findet man
Akkubeleuchtungen angeboten, z. B. von
Union und ESGE. Inclusive Ladegerat
kommt man dabei auf etwa 160 DM. Die
Werbung vergif3t nicht, darauf hinzuwei-
sen, dafl die Akkus gleich vom Fahrrad-
Generator wieder aufgeladen werden kon-

rnen. lch bezweifle nicht, daB das mog-
lich sein soll. Es ist mir aber vdllig un-
begreiflich, wozu das gut sein soll, da

eine Akkuversorgung doch wohl den Sinn
hat, sich vom Generator und dem dazuge-
horigen Gestrampel unabh&ngig zu ma-
chen, es sei denn, die Steckdose fehlt,
z. B. auf grofler Tour durch Lappland.
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Bild 1 Frontansicht der Fahrradbe-
leuchtung, wie sie im Text beschrie-
ben ist: Akku-Box mit Scheinwerfer
am Lenkervorbau montiert. Die Anlage
kann mit dem rechten Zeigefinger ein-
und ausgeschaltet oder als Lichthupe
verwendet werden, ohne daf eine Hand
vom Lenker genommen werden mifte.
Man erkennt den Schalter und daneben
eine Steckdose fiir das Ladegerit,
eine Zusatzlampe oder ein MeBgerit.
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Bild 2 "UImer Licht!"; Draufsicht auf
die Akku-Box. Unter dem transparen-
ten Deckel (rechts ist er  aufgebro-
chen abgebildet) erkennt man den
Akku, rechts daneben den Schalter
fiir Akku Ein und Aus (bzw. Genera-
tor Aus und Ein). Rechts unter dem
Akku ist (mit einem Stlick Tesamoll
angeklebt) ein Lichtleiter befestigt.
Er quittiert bei Dunkelheit mit hel-
lem Leuchten den Betriebszustand:
Riicklicht brennt. Dazu wird dem Akku
keine Energié zusitzlich entnommen.
Die Uhr rechts oben hat elne eigene
Spannungsquelle (Knopfzelle).

Bild 3 Die Akku-Box und ihre Einzel-
teile auf der Montageplatte vor dem
Zusammenbau. Die drei kiirzeren Lei-
tungen unten fiihren zu einer Klemm-
leiste, wo die Box mit dem Rest der
Installation verbunden ist. Die ldn-
gere Leitung ist der Lichtleiter. Er
miindet in die Riuckleuchte (Bild 5).
Rein elektrisch gesehen kdnnte der
Schalter kleiner sein. Dieser gris-
sere Typ ist aber ergonomisch ge-
eigneter und mechanisch stabiler als
ein sonst elektrisch ausreichender.

Technik —
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Eine Akkuanlage zum Selbstbau

lch verspreche mir von der umseitig
abgebildeten Anlage folgende Vorteile:

e die Anlage sitzt am Lenker und so-
mit voll im Blickfeld,

e der Schalter fiir die Beleuchtung
kann mit dem rechten Zeigefinger
betdtigt werden, ohne daB eine Hand
vom Lenker genommen werden mifite

e man kann so sogar liehthupen,

e in der Akkubox sitzt auch ein Licht-
leiter und quittiert den Betriebszu-
stand des Ricklichts,

e man hat auch Platz fir eine Uhr.

Die Einzeltleile dieser Anlage sind in
der Materialliste aufgefuhrt. Dort ist
auch eine sichere Bezugsquelle angege-
ben. Man braucht sich kaum Hoffnung
zu machen, die dortigen Artikel an-
derswo zu erhalten. Es handelt sich
namlich um Massenartikel, die, wenn
tUberhaupt, sonst nur in gréften Stiick-
zahlen oder mit Versandkostenzuschld-
gen. von 25 DM an geliefert werden.

Die Akkuanlage erschien mir mit den
angegebenen Bauteilen gut funktions-
fahig. Mit anderen Komponenten funk-—

tioniert sie sicherlich auch. Ich habe
allerdings viel Entwicklungsarbeit und
Mittel investiert, bis sie so vorgestellt

werden konnte.
Uberall Stecker und Klemmen

Wie man aus den Abbildungen erkennt,
sind alle Verbindungen mit Steckern
und Klemmen hergestellt, wie im Kfz-
Bereich auch iblich, auBer bei der
Ladebuchse. Dort sind Lotverbindungen
vorgesehen, weil ich keine andere ge-
eignete Buchse kenne.

An einer Liusterklemmenleiste kann die Box
elektrisch vom Fahrrad abgetrennt werden.

Besonders heikel ist der AnschluB des Ak-
kus. Solange ich mit Einzelakkus gearbei-
tet hatte, die in einem Plastik-Batterie-

kasten untergebracht waren, gab es immer
wieder Kontaktschwierigkeiten. Der in den
Bildern abgebildete Akku hat solide Steck-
Anschliisse und ist in einer Batterie kom-
plettiert. Seine Kapazitdt reicht gut fir

60 bis 70 Minuten hellen Lichtes: 750 mAh.

Die Schaltung der Anlage

Bild 4 zeigt das Schaltbild. Die Schutzdio-
den rechts sind flir den Akkubetrieb Uber-
flissig. Man bendétigt sie nur in Verbin-
dung mit dem Generator, wenn man schnel-
le Bergabfahrten wvorhat. Dann sollte man
den Union-Generator nehmen, der Dioden
eingebaut hat. Andernfalls besteht die Ge-
fahr von mehr als 7 V, die fiir die Lam-
pen gefdhrlich werden.

Befestigung der A\nlage am Lenkervorbau

Aus Bild 9 geht eine mdgliche Befestigung
der Anlage am Lenkervorbau hervor. Man
macht .sich am besten zuerst ein mafstdb-
liches Modell aus Pappe und klart, wie
lang die einzelnen Halterabschnitte sein
miissen. Dabei ist die Frage wichtig, ob
man das Rad auch auf den Kopf stellen
kénnen will, z. B. bei Reparaturen. Bel
meiner Anlage kann ich das, ohne dafR
der Scheinwerfer oder die Box beschadigt
wird.

Wichtig ist auch der Abstand zum Lenker.
Man sollte auf jeden Fall die Hinde an
der selben Stelle halten kBnnen, wie auch
sonst.

Die Anfertigung der Halterung setzt Kennt-
nisse im Umgang mit Bohrmaschine, Stahl-
sdge und Feijle voraus.

| 69 9 AQ .

0

Akku
Generator
Licht

it

Belegung und
Bedeutung der
Umschalter-Kontakte
(bzw. -Stecker)

Bild 4 Bordnetz einer Fahrrad-
beleuchtung, umschaltbar von
6 V auf 6 Vi, gezeichnet fiir

{ T ARKu-Box” :
T°
f Umschjalter :

—= : 3

+9 A6 '|
5 NiCd- o !

4 L
220V |6V
Ladegerdt Akku . Licht- Riick-  Front- Generator Schutz-

leiter licht - licht

Generatorbetrieb: 6 Va.

dioden



Bild 5 Die Rickleuchte (ULD Art. Nr. 237) ‘mit den Bild 6 Blick in die yedffnete Rickleuchte. Man er-
drei Leitungen. Mitte: Original-Anschluf Filr solide kennt die nachgerlistete Riickleitung und den Licht-
tisenverschraubung. Oben: vom Verfasser nachgerlistete leiter: neben die obere GlUhlampe geklebt. Die unte-
Schraubklemme fiir die Rickleitung. Der unterste re Glihlampe ist eine Reservelampe.

praht! ist der Lichtleiter: ein Glasfaserkabel.
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Bild 7 Die gleiche Leuchte wis vorher, jedoch im Opi- Bild B Oer Generator upd seine Anschlisse. £r warn
ginalzustand. Man sieht den von hinten eingefihrten urspriinglich mit einem Scheinwerfer integriert. Ep
Anschluf in sinem soliden ClipverschluB eingeflihnt. taugte ohnshin nicht viel und links neben dem Rad ist

Das unulirdige Gefummel zwischen Lampensockel und er wohl auch deplaziert. Nach Demoptage des Schein-
Leuchtenfassung ist damit beendet. Es fehlt nur noch werfers hat man eine zwar zu schwache aber gut zu-
ein Bajonettsockel statt des Schraubsockels. géngliche Leitung, an der man eins Llsterklemme an-

schliefien kann. Rechts daneben die Rilckleitung.
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Bearbeitung der Akkubox

Bild 10 zeigt den Schalterausschnitt und
die Bohrungen flr die Ladebuchse und
die Bohrung fur die Leitungseinfihrung.

Die Box |dRt sich sehr gut bearbeiten.
Die grofle Schalteraussparung bereitet
man am besten vor, indem man an der
vorgesehenen Stelle weifle Aufkleber an-
bringt, alles gut eimzeichnet und den
Rahmen der Aussparung mit etwa 3 mm-
Bohrer bohrt. Mit einer Laubsdge kann
man dann grob varsdgen und mit einer
Feile vorsichtiag das endglltige MaB an-
peilen. Der Schalter muf3 stramm sitzen.

Die Montageplatte fiir die Aufnahme des
Akkus und der Steckkontakte gehort zur
Box. Die Platte wird gebohrt, wie skiz-
ziert. Dann werden die Steckkontakte
und der Akku montiert.

Die Anschlisse

Wer keine Crimpzange hat, kann die
Steckerhiilsen zundchst an die 0,75 mm?’-
Leitungen anldten und die ,,Ohren' der
Hilse mit einer Telefonzange um die
Isolation der Leitung dricken. Es darf
begreiflicherweise keine einzige Schwach-
stelle geben, sonst gibt es Dauerdrger!

Die Anschliisse sollen zwar kurz sein,
damit es nachher gut aussieht. Sie mis-
sen aber auch so lang sein, dafB man
gegebenenfalls alles wieder gut ausein-
ander nehmen kann. Die HUlsen mussen
sich leicht auf die Stecker aufschieben
lassen konnen: notfalls die Hulsen et-
was aufweiten und 0&len.

Die Hiulsen mussen zum SchluB auBlen an
den Enden (z. B. mit farbigem Tesa-
band) gut isoliert werden, sonst gibt
es bei der anschlielfenden Montage dau-
ernd Kurzschiisse und womdglich Akku-
totalschaden!

Der Zusammenbau

Die Montageptatte wird in die Box ein-
gesetzt und verschraubt. Benutzen Sie
dazu einen isolierten Schraubenzieher!
Zum SchluB wird der Schalter einge-
setzt. Hierzu werden am besten die An-
schluBleitungen schon aufgeschoben,
noch ehe der Schalter festgesteckt ist.
Vorsicht wieder mit KurzschluB am Akku!

Die Leitungen nach draufen werden im

Durchfuhrungsioch straff gezogen.

Wer die Ricklichtkontrolle will, kann den
Lichtleiter durch die Durchfiihrung schie-
ben und an geeigneter Stelle in der Box
festkleben, z. B. mit Tesamoll. Vorsicht
mit den Glasfaseradern in Fingerkuppen
oder gar Augen! Geeignet ist eine solche
Stelle, auf die man widhrend der Fahrt
ohne Schwierigkeiten draufschauen kann.

Die Uhr wird zuletzt auf den Akku ge-
klebt, und zwar so, daR sie durch den
glasklaren Deckel der Box etwas festge-
drickt wird. Dazu empfiehlt sich eine
weiche Zwischenlage, z. B. Antirutschmat-
te oder dergleichen Material.

Sobald jetzt noch die Verbindung zur ,Aus-
senwelt" hergestellt ist: Generator und
Leuchten, also die Anschliisse an den Lii-
sterklemmen festgeschraubt sind, kann
ausprobiert werden, ob alles klappt: Ak-
ku- und Generatorbetrieb, und ob der
Scheinwerfer und die Rickleuchte funktio-
niert.

Die Akkuladung

Ihr neuer Akku ist noch nicht voll ge-

laden. Sollte das Licht noch nicht funk-
tionieren, so kann es also an der noch

fehlenden Akkuladung liegen. Aus Bild

3 sehen Sie, daB der vorgesehene Akku

14 Stunden mit 75 mA geladen werden

soll, bei erster Ladung besser 16 h,.
Méglich ist auch statt 14 h mit ‘75 mA
z. B. 7 h mit 150 mA etc., dann aber

zeitlich exakt begrenzt, sonst gibt es
Schdden. Dauernd 75 mA schaden nichts,
auch als Erhaltungsiadung nicht.

Man kann sich aus diesen Angaben auch
ein Bild machen, wie wenig sinnvoll es
erscheinen mag, einer Akkuanlage zulie-
be tagsiliber dauernd den Generator mit-
strampeln zu sollen.

Selbstentladung

Jeder Akku entlddt sich auch ohne Be-

lastung, wegen Feuchtigkeits- etc. Ein-
flissen im eingebauten Zustand noch zu-
sdtzlich. Man kann von etwa 40 % Ka-

pazitdtsveriust pro Monat ausgehen, be-
zogen auf 20 "C Umgebungstemperatur.
Bei -20 °C sind es nur 10 %. Bei K&lte
nimmt aber die Kapazitdt und die zu-
ldssige Entladung (d. h.: Fahrzeit!)
erheblich ab. Sehr gute Auskunft gibt
hierzu die Varta-Druckschrift: Gasdichte
Ni-Cd-Akkumulatoren, Lieferprogramm
und technische Daten, H 40 120 12.84 8.
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Scheinwerferseite

Nicht angegebene ‘%
MafRe werden am
besten nach Ergebnis

Festgricat, Lenkervorbau-

Seite
Bild 9 Halterung flr die. Akkubox am Lenker. Die Klemn-
schraube des Lenkervorbaus geht bel dieser Konzeption
durch die 8 mp-Bohrung. 0b das so geht, muB allerdings
an jedem Lenker individuell nachgepriift werden. Die
1 mm dicke Blechplatte wird auf die Halterung aufge-
schraubt. Darauf kommt die Box. Die 3 mm-Bohrungen
sind fiir die Listerklemmen, MaBe an Ort und Stelle.
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8ild 10 Bopla-Kunststoffgehduse Modell M 215 G/M; oben

die vollstindige MaBskizze mit Deckel, unten die aus-
zubohrenden Gffnungen flir den Schalter und die Lade-
buchse. Nicht angegebene MaRe nach Ergebnis zu bohren.
Oie Bohrung fiir die Leitungseinfilhrung wird nach Ein-
bau der Montageplatte Bild 11 ebenfalls nach Ergebnis
angezeichnet und (ohne Montageplatte) gebohrt.

Bild 11 Montageplatte Die 3uBeren & mm-Bohrungén sind

bei der Originalplatte schon da. Die 3 mm-Bohrungen wer-
den am besten auch pach Ergebnis gebohrt. Hierzu sollten
zuerst die Stecker auf die Metallverbindung aufgeschraubt
sein. Danach kBnnen die L&cher auf der Platte angerissen
werden. Links: Plus- rechts Minus-Steckergruppe, ‘qut von

einander isoliert!

Materialliste zum ,Ulmer Licht"

T ungefihr |Preise
Stick| Bezeichnung Gramm |in DM
NP, 986)
1 1 Akku-Box mit
Montageplatte 140 29, —
2 1 Varta-Ni-CD-
Akku 6 V/750 mAh
Typ RS 230 58, 70
3 1 Umschalter Typ
Marquardt 18B14.
1102 10 4,80
~4 1 Stahl-Haltebiigel| 130 3, —-
1 Montageblech 25 3,—
6 2 Steckergruppen,
je 3 auf Platte 15 5, —
7 12 Steckerhiilsen 3,-=
1 Steckdose 4 1,80
1 Stecker 1,50
10 1 Listerklemmen-—
Leiste 12 1,30
11 div.| Schrauben etc. 50 7,==
12 1 LCD-Uhr 8 6, 50
Summe 525g |124,60
13 1 Ladegerdt Friwo
LG 100/1 zuischen 500 g
5 - 100 mA eiﬁstellb.[ 36, 80

Bezugsquelle: Braun Electronic Vertr.-GmbH
Hasslerstr. 22, 7900 Ulm, Tel. 0731-33256.
Die Preise verstehen sich incl. MWSt. zu-
zliglich (Nachnahme-)Porto und Verpackunag.

Alle Positionen sind auch einzeln erhdltlich.
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Ohne Reservelampe geht es nicht

Mit der beschriebenen Anlage beherr-
schen Sie jede Fahrsituation und jede
Jahreszeit ,souverdn'. Meines Wissens
lautet die Ubliche Verflgbarkeit wvon
Halogenfahrradlampen auf etwa 100 Be-
triebsstunden. Eine Reservelampe sollte
also stets zur Hand sein.

Bei der Schwierigkeit des Lampenwech-
sels wundert mich, daB noch kein An-
bieter auf die |dee gekommen ist, einen
Scheinwerfer so anzubieten, wie es z. B.
bei Tageslichtschreibern |l&ngst Standard
ist:

Sobald eine Lampe durchgebrannt ist,
kann man mit einer kleinen Handbe-

wegung eine Reservelampe bereit haben.

Wie ein solcher Scheinwerfer dann aus-
sieht, wédre mir personlich gleichagtiltig.
Wenn ich bedenke, daf Pedale fur Uber
300 DM angeboten werden, nehme ich an,
dafl ein solcher Scheinwerfer auch noch
bezahlbar sein mifite und gekauft wiir-
de. lch wédre allerdings schon sehr zu-
frieden, wenn die Qualitdt der bisher
angebotenen Scheinwerfer zufriedenstel-
lender wadére,

Ausblick

Uber die vorgeschlagene Ausstattung
einer Akkubeleuchtung hinaus sind
weiteren Mdglichkeiten Tiir und Tor
getffnet, seinem Rad eine persoénliche
Note zu verleihen, z. B.

itiber die Steckdose noch eine Zu-
satzlampe (etwa als Suchlampe oder
bei Reparaturen geeignet) oder ein
Radio oder dgl.,

e Elektroniken zur Entladebegrenzung
und dgl.,

e ein ,Zindschlofl" gegen unbefugte
Inbetriebnahme,

e eine VergroBerung der Reichweite,
also ein grofBerer Akku, allerdings
nur auf der Basis von erheblich
mehr Gewicht und Geld.

Bei aller technischer Perfektion ertap-
pe ich mich allerdings auch bei der
ldee, mir eine Karbidlampe zu mon-
tieren. Ob sie woh| erlaubt ware?

Anschrift des Verfassers: Prof. Dr. Horst Krdmer,
Goerdelerwsg 16, 7900 Ulm-B&fingen, Telsfon:
0731-266606.

Die PRO VELO - Short Story

EINE WAHRE GESCHICHTE VOM
RADWEG

Neulich hat er in einer Kneipe jemanden

tennengelernt, Dieter sagt, auf den paBZt
Urid

ihm eine Ge-—

die Bezelchnung pSesle von Mensch'.

diese Sewcle von Mensch hahe

schichte vom Kohlmarkt erzidhlt, als der

noch nicht Radweg war; die Beschichte

s@i ihm glaubhaft vorgetragen worden und

er halte sie nicht fur erfunden.

Die Sesle sei also am Vormittag nach =i-

ner durchzechten Macht und hichstens ei-
ner Mitze voll Schlaf durch die Innen-

stadt gefahren, um unterwegs ein halbes

Héhnchen mit Hartoffelsalat zu erwerbeh.

Der Heimweg idber den Kohlmarkt sei, ob-—

Nachhinein doch
Dort

nach

wohl am kilrzesten, im

ehar unvorteilhaftt gewesan. habe

ihn ein  Jjunger Polizist, lavtear

frische Faragraphen im Hopf, auf das

Radfahrverbot in der FuBgangerzone sowle

auf ein Verwarnungsgeld in Hohe van DM 5
hingekwiesan.
lich,
hol, etwas mirrisch reagiert,

Der Mensch habe dann waomég-

man bedenks Hunger wund Restallko—
Juhge nun
machs mal halblang ich will

nach Hause

mein Mahnechen wird kalt, so dal dem eif—
rigen FPolizisten lauter neus Faragraphen

eingefallen sein miussen.

Das Ergebris der Gerichteverhandlung wa-—
ren verhdaltnismdfige DM 400
14 Tage Haft, wobei der Richter sehr giin-

grsatzwel se
stige Teilrahlungskonditionen einzuriu-
men bereit war. £ Jedoch ar=
400 Eier blieben

s0 dal er es vorgezogen habe,

sel damals
beitslos gewesen und
400 Eier,
sich zwei Wochen verlhdstigen zu lassen.
Lebens—
habe

ohne

dabei um etliche
erfahrungen reicher

Rer Mensch sei
geworden und
Dieter, offenbar
Leib oder
& 1988
Lotar Krahmer
Wilmerdingstrafie 2
3300

die Satche, =@

Eleibenden Schaden an Seele

gharstanden.

Braunschueig
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LANGSAM RADFAHREN

Zur Auslegung
von Kettenschaltungen

von Manfred U. Otto (%) 2. Teil

“Man bedenke wohl, daB die Hohe der richti-
gen Ubersetzung nur allein von der Lei-
stungsfahigkeit des Radfahrers abhéangt
(.-.). Um nun gegebenenfalls sowahl fur
ebene Gegenden, wie fur bergige und fur
Gegenwind geristet zu sein, hat man schon
seit lingerer Zeit den Versuch gemacht, die
Antriebsvorrichtung derartig zu konstruie-—
ren, dass man je nach Bedurfnis wdhrend des
Fahrens die Hiohe d&r Ubersetzung veridndern

kann.

Das Ideal einer solchen Anderung wiare ja
das, dass man je nach den Wegeverhdltnissen
und je nach Starke des Gegenwindes in jedem
Augenblicke die gerade richtige Hdéhe der
Ubersetzung einschalten kénnte (...). Das
Ideal ist bis jetzt nicht zu erreichen gewe—

sen. " (<1, S. 152 §)

Wie aus diesem Schiefferdecker-Zitat her—
vorgeht, war das Problem der richtigen
Scﬁaltungsanpassung je nach Leistungsvermo—
gen, Steigung und Gegenwind bereits zur
Jahrhundertwende klar erkannt. Zu dieser
Zeit existierten bereits Tabellen, die -
wenn auch noch recht fehlerhaft - den Zusam-—
menhang zwischen Entfaltung und maximaler
Steigungsfahigkeit herstellten. Es kamen

auch die ersten Zweigang—Naben auf, die
jedoch, wie auch alle spiteren Nabenschal-

tungen, in ihrer Gesamtibersetzung relativ

beschriankt blieben.

Die technische Lbésung dieses FProblems in
Form der Kettenschaltung kam im Vergleich
zur stirmischen Entwicklung des Fahrrads im
ausgehenden 19. Jahrhundert erst sehr spat,
nimlich =zu Beginn der 30er Jahre aus Ita-
lien. In griéBerem Umfang wurde dieses letzte
wichtige Element des heutigen Fahrrads sogar
erst nach dem Iweiten Weltkrieg hergestellt
- z2u einer Zeit, als die massive Automobili-

sierung unserer Gesellschaft einsetzte.

Die Vermutung liegt ndhe, dal es auch diese
gesellschaftliche Entwicklung war, die dazu
beitrug, dafl das zur Jahrhundertwende deut-—

lich erkannte Problem, dessen Lisung nun

¥ Wiss. Mitarbeiter am Lehr— und For-
schungsgebiet Maschinenelemente, Prof.

Dr.-Ing. v.d. Osten—-Sacken, RWTH Aachen

vorlag, in deér Folgezeit schlicht “verges—
sen” wurde. ZIwar wurden Kettenschaltungen im
Bereich des Freizeit— und Leistungssports,
wo sie auch heute nicht wegzudenken sind,
auBerst erfolgreich eingesetzt; fir den
Alltagsfahrer standen aber lediglich mehr
ader weniger sinnvolle Kopien dieser Schal-—
tungen zur Auswahl, die in der Regel nicht

seinem Leistungsvermigen entsprachen.

Nachdem in der letzten Ausgabe Grundbegriffe
dargestellt wurden, sollen nun einige Em—
pfehlungen fir Kettenschaltungen gegeben
werden. Um nicht den zahllosen Tips fir die
richtigen Z&hnezahlen lediglich weitere hin-
zuzufigen, missen zuvor noch einige physika-
lisch~technische Zusammenhinge erlautert

werden.
4. FAHRLEISTUNGEN BEIM RADFAHREN

Bekanntlich ist auch beim Fahrradgetriebe
die Ausgangsleistung P, , die an der Hinter-—
radnabe zur Verfiigung steht, wegen der me—
chanischen Verluste geringer als die Ein—
gangsleistung F., die der Fahrer aufbringt.
Die’ mechanischen Verluste werden @blicher—
weise durch den mechanischen Wirkungsgrady
erfaiBt.

N*Fz = Fg [14]

7 ist stets kleiner als 1; ein verlust-
freier Antrieb wire durch ? = 1 charakteri-

siert.

Im folgenden wird nur die wirklich auf die
StraBe gebrachte Antriebsleistung Pg be—

trachtet. Die Leistung P die der Fahrer

E*
erbringen muf3, ist also immer um den Faktor

1/7 griBer (7).

Wenn ein Fahrrad gegen seine Fahrwiderstinde
fortbewegt wird, bendtigt es dafir eine ge-
wisse Leistung, die Fahrleistung P.. Damit
die Leistungsbilanz ausgeglichen ist, muBl
Pz in jedem Moment mit der Antriebsleistung

Py im Gleichgewicht sein.

7 Da hier nur Kettenschaltungen betrachtet
werden, kann fir alle Auslegungsbeispiele
der gleiche Wirkungsgrad angenommen wer—
den. Allerdings ist der Wirkungsgrad in
dem hier betrachteten niedrigen Lei-
stungsbereich nicht konstant. Bei gut
gewarteten Kettentrieben erhilt man eine
gute N3herung fir die tatsichlich aufge-~
wandte Antriebsleistung F , wenn man zur
Ausgangsleistung B, pauschal S W hinzu-
fiigt (vgl. Mefergebnisse in <2).



Technik

Pe =Py [157

Die Fahrleistung wird bekanntlich durch vier

Komponenten bestimmts

= bLeistung =zur Uberwindung des Luftwider—
standes P,

= Leistung zur dberwindung der Rallreibung Py

— Leistung zur Uberwindung der Hangabtriebs-
kraft Fy (Steigungsleistung)

— Beschleunigungsleistung Fh 83

Fpos B v By &P Py [1&6]

Fiur eine dbersichtliche, aber dennoch als—
reichend genale Darstellung ist es sipnvoll,
stationare Eetriebsbedingungen zuarunde =u
legen, d.h. von Beschleunigungen abzusehen
L 1%

[ 7 i |

B Im Unteérschied zu den ersten beiden An-
teilen, die vollstandig verlorsn gehen,
kdnnen F; und Fg grundsidtzlich wiederge—
wonnen warden. Sie gehen beim Bergabrol-—
len bzw. baim Ausrollen mit negativen
Varzeichen in die Leistungsbilanz ein.
Bafi es energetisch betrachtst dennoch
ganstiger ist, eine Fahrstrecke ohne
Geschwindigkel tsanderungen zu durchfah-
remn, lieagt daran, dafl bei jeder Abwel-
chung von einer mittleren Geschwindigkeit
rusitzliche Energie durch den Luftwider—

stand dissipiert wird, also unwiedsr-—

bringlich verlorengeht.

? Aus folgenden Grinden werden keine Be-—
schleunigungen betrachtet:
1. Die differentiellen Beschleunigungen,
die aus dem mehr oder weniger schwellen—
den Drehmoment an der Tretlagerwelle
resultieren, wirken wegen der geringen
Geschwindigkeitsdifferenzen als nahezu
verlustfreie Leistungspuffer, so daB hier
konstante Drehmomente zugrunde gelegt
werden konnen.
Z5 Die FEeschleunigungsleistungen bei
Beginn und Ende einer Fahrt sawie beil
Geschwindigkeitsanderungen kionnen wegen
ihres geringen Anteils i.d.R. ebenfalls
vernachlassigt werden solange nur geringe

Bremsleistungen aufgebracht werden. Das

ist im verkehrsarmen Fahrbetrieb der
Fall.
3. Treten allerdings verkehrsbedingte

Beschleunigungen auf, missen je nach Hau-
figkeit der Bremsungen (z.B. bei Ampel-
stops) u.U. deutliche Mehrleistungen

erbracht werden.

10

Betrachten wir nun die drei relevanten #An—
teile genauer: Die erforderlichen Leistungen
kdnnen beim Rollwiderstand und hei einer
Steigung naherungsweise durch linesarse Funk—

tionen der Geschwindigkeit beschrieben wer—

den. (10)
F‘R(v]=m3|;!chv £18 31
Pelv) =m ¥ g ® s%x v £19]

Dabei bedeuten

m : Gesamtmasse Fahrer/Fahr:eug/Nut:last (im
folgenden mit m = 100 kg angencmmen)
g : Gravitationskonstante g = 9,81 m/s?
Cpt Rollreibungskoeffizient (vereinfacht als
Kanstante angenommen)
: Geschwindigkeit
: Steigung als Niherung fir sing (x: Stei-—

gungswinkel)

Beim Leistungsbedarf durch den Luftwider—
stand geht die Geschwindigkeit in der drit—
ten Potenz ein. Mt ausreichender Genauig—

keit gilt — Windstille vorausgesetzt —

Fo(v) = %?LtcVXAXva {20}

@ : Luftdichte (~const); @ = 1,3 kg/m3

c Luftwiderstandsbeiwert

w?
A : Stirnflache

Dal sich die Leistung zur Uberwindung des
Luftwiderstandes bei Verdoppelung der Fahrt-—
geschwindigkeit verachtfacht, erklart die
uberragende Bedeutung des lLuftwiderstandes
bei hoheren Geschwindigkeiten ebenso wie
seine relative Bedeutungslosigkeit bei sehr

langsamer Fahrt.

Die Fahrtgeschwindigkeit stellt sich so ein,
daBl unter den Bedingungen des verwendeten
Rades die individuelle Antriebsleistung die
Gleichung [153J erfallt. Dies fihrt zu unter—
schiedlichen Fahrtgeschwindigkeiten ;e nach
Antriebsleistung und Fahrtbedingungen. Sind

keine Steigungen veorhanden (FPg = Q), so kann

10 Bei den cgp-Werten muf3 allerdings eine
wichtige Einschrankung beachtet werden:
Sie gelten nur fir sehr gute, feste Lauf-—
flachen wie z.B. Asphal tstrecken. Auf

Kopfsteinpflaster oder auf unbefestigten
Wegen herrschen villig andere Bedingun—

gen.
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man aus dem Leistungsdiagramm (Bild 5) far
drei idealtypische Fahrtbedingungen die zu
den jeweiligen Antriebsleistungen gehdrigen

Fahrtgeschwindigkeiten ablesen. (11)

Fahrtbedingung<:>(Stadtrad):

— aufrechte

Sitzposition

- weite Kleidung

— Niederdruckbereifung

Fahrtbedingung(:)(wanderrad):

— gebiickte Sitzpasition

— leichte Sommerbekleidung

— mittlere Bereifung

11 Die

Fahrradkategorien,

kinftige

geplant sind.

schiedener
inshes. (3

hier folgende

Fahrradnorm

Fahrtbedingungen orientieren sich an

sie fir die
DIN 79100

wie U=

Ti
Mach den Ergebnissen wver-—
Fahrwiderstandsmessungen (s.
» ¢42) erschien es plausibel,

Werte z2ugrunde zu legen:

Fahrtbedingung(:>(StraBensportrad):
— flache Sitzposition
— Sportkleidung

— Hochdruckbereifung

hier und im folgenden anschauliche Bei-—

spiele vor Augen zu haben, wurden die Lei-

stungen so ausgewihlt, daB man sich darunter

—~ grob pauschlisiert — folgende Radfahrer—

typen vorstellen kann, die wunter ihrer

Dauerleistungsgrenze fahren, also subjektiv

keine Ermidung empfinden (12):

12 Die Abschatzung der Dauerleistungsgrenzen
basiert auf arbeitsphysiologischen
ind{32.

fAinga—

ben Die individuelle Dauerlei-—

stungsgrenze ist natirlich keine konstan-—

ts GroBe. Sie ist vor allem vom Trai-
Fahrtued.(:): cueA = 0,6 m:. g = 0,008 ningszustand und vom Lebensalter abhin—
Fahrtbed.(): c,»A = 0,45 mi, cq = 0,004 gig. Dardberhinaus ist sie nur ein grober
Fahrtbed. (3): c,¢A = 0,35 m!, cp = 0,003 Anhaltspunkt far die Antriebsleistung F:,
die subjektiv poch als angenshm empfunden
Unter aufergewihnlichen Badingungen wird. Wer z.B. regelméfig grofiere Strek—
kinnen natirlich ginstigere Werte als ken mit dem Rad fahrt, wird schon festge—
unter(:), bzw. unginstigere als unter() stellt haben, daB er im Winter dazu
erreicht werden. neigt, schneller zu fahren als im Sommer.
360
e @ @/ @
(@) stadtrad
200 @ Wanderrad
@ Strafensportrad
100 / /
W
o
e\ TR T 4 6 8 10 ms!

Bild 5: Typische Fahrleistungen in der Ebene

1
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Typ(X) B, = 50 W, Fahrtbed. (1)):
untrainiert, etwas dlter / auf einem Stadt-
rad

Typ@tp, = 100 W, Fahrtbed. @n
untrainiert, jung / auf einem Wanderrad

-ryp@u:;, = 150 W, Fahrtbed. @::
aktiv Sport treibend / auf einem Strafien—

spartrad

Vergleicht man nun unsere drei typischen
Radfahrer, so bekommt man einen Eindruck von
den Auswirkungen unterschiedlicher Antriebs—
leistungen und Fahrtbedingungen auf die

erzielten Geschwindigkeiten.

T ® OO

Geschwindiagkeit (km/h) 23

Andere Kombinationen mag jede(r? Leser!xn

selbst untersuchen.

Fahrleistungen bei Steigungen

In der Praxis treten leider die Idealbedin-
gungen der Windstille und der ebenen Strecke
&unérst selten auf. Vor allem in der nord-
deutschen Tiefebene — inshesondere in den
Kistenregionen — hat es der Radfabrer im
Jahresmittel mit erheblichen Windgeschwin—
digkeiten zu tun. MWeiter im Siden der Bun—
desrepublik scheint dagegen die Topographie
einer breiteren Nutzung des Fahrrades erheb—

lich entgegenzustehen.

Wihrend der Einfluf von Gegenwind leicht
abzuschatzen ist (13), erscheint es fir eine

13 Wenn die Fahrleistungen bei Gegenwind
abgeschatzt werden sollen, kann man in
Bild S ohne allzugrofien Fehler die

Geschwindigkeit des Gegenwindes v, (v, ne—

gativ) zur Fahrtgeschwindigkeit v addie—
ren. Genau genommen miudte dazu Pw =Fy
mit

PL = S oucyehnty = v2?

gegen Py aufgetragen werden . Zur Veran-—

schaul i chungs:

Windstarke Windgeschwindigkesit
{Beaufort) v (m/s)

2 1,6 bis 3,3

3 3,4 bis 5,4

4 5,5 bis 7,9

Nicht beachtet werden hier die aerodyna—
mischen Auswirkungen nicht-frontaler An—

stromungen.

12

B

Beurteilung der Steigungseinfliisse hilf—
reich, eine andere Darstellung der Fahrlei-—

In den Bildern & bis 9
sind die Leistungsiiberschiisse P dargestellt,

stungen zu widhlen.

die je nach Antriebsleistung und Fahrtbedin—
gung zum Bewdltigen von Steigungen Zur
Verfigung stehen:

Pim " = (B & B0 £21]

Fir die folgenden Beispiele wurden erneut
typische Dauerleistungen ausgewdhlt:

Pr = 50 W (Bild &)
Ps = 100 W «Bild 7)
Fy = 150 W (Bild 8

Fir WVergleiche mit einer sportlichen Fahr—
weicse, die - mehr oder weniger kurzfristig —
an Steigungen #Antriebsleistungen oberhalb
der Dauerleistungsgrenze beinhaltet, ist 2u-
satzlich

Pg = 300 W (Bild 9)

dargestellt. Diese Leistung liegt im Bereich

des sogen. Wiegetritts.

P

7

e

1/

5

AL ST

VAR

Fr (s=1%)

\ AN

W//

| F i
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>

— 1 Stadtrad

A/

B

5]
8

Wanderrad

3 Strafensportrad \\\\

1 Typ X

i — INETS [ Biria [TFTTT] WIA] UBRLD sl fmibt

Bild &: Leistungsiberschiisse P und Stei-
gungsleistungen F; bei einer An-
triesbsleistung von 35S0 MWatt
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Bild 7: Leistungslberschisse F und Stei~
bei  einer An—
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Bild 8: Lesistungsiiberschiisse P und Stei-
gungsleistungen Fg bei einer An-

triebslaistung von 150 Watt
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Bild 9: Leistungsiberschisse F und Stei-—
gungsleistungen F% bei einer An-

triebsleistung van 300 Watt

Die Geradenschar durch den Nullpunkt stellt
£ lir
Bei
dieser Darstellungsart kann nun fir jede An-—

die erforderliche Steigungsleistung F%
verschiedene Steigungen (in %) dar. (14)

triebsleistung und Fahrtbedingung der Zusam—

menhang zwischen Fahrtgeschwindigkeit und
Steigungsvermigen abgelesen werden. Dabei
zeigen sich interessante Zusammenhinge, wvon

denen einige hier kurz dargestellt werden

sollen.

Beispiele
1 PBereits bei einer Steigung von 2 % redu-
zieren sich die Fahrtgeschwindigkeiten

gegeniaber der Ebene

- bei Typ von 15 auf 7 km/h
= bei Typ von 23 auf 13 km/h
- bei Typ van 31 auf 19 km/h

An einer solchen Steigung — die sich der
Wahrnehmung eines Autafahrers entzieht,
we2il ihm durch eine winzige FuBbewegung
1000 Rad-

- ist also

das Leistungsvermégen von ca.

fahrern =zur Yerfigung steht

14 Als Faustregel for die
gilts:
(bei m =

Steigungsleistung
10 W pro % Steigung und pro m/s
100 kg)

3
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ein a&alterer, untrainierter Mensch bei
normaler Fahrradgeschwindigkeit bereits
dberfordert wund wird nach kurzer Stei-—
gungsstrecke absteigen.

Bei 300 W aAntriebsleistung und Fahrtbe—
dingung (:) wird die Geschwindigkeit wvon
39 auf 29 km/h abgesenkt.

AufschluBreicher als die erzielten Ge-
schwindigkeiten ist das Steigungsvermo-—
gen: Vergleicht man die sinzelnen Typen,

sa treten gravierende Unterschiede zu-—

tage.

Steigungsvermigen (%)
Typ bei 4 m/s bei 2 m/s
® 0,1 1,8
®) 1,6 4,5
@ = 721

Bei hoheren Leistungen (300 W, Fahrt-—
bedingung (D )} wirden bei diesen Ge-
schwindigkeiten dagegen &,8 bzw. 14,6 %
Steigung bewaltigt.

In dem hier zutage tretenden, individuell
sehr unterschiedlichen Steigungsvermogen
ist sicher bereits eine Ursache fir viele
heftige Diskussionen Gber “die" richtige
Schaltungsauslegung zu erkennen. Dabei
wird deutlich, dafl die Verbesserung der
Steigungsfahigkeit bei geringeren An—
triebsleistungen relativ bedeutsamer als
bei hohen Leistungen ist. Hier wird durch
das Absenken der bGeschwindigkeilt ain
Befahren von Steigungen =z=.T. aberhaupt

erst méglich.

Wie =u erwarten, zeigt sich weiter fol-
gender Zusammenhang: Bei geringen Ge-
schwindigkeiten ist die Steigungsfahig-

keit in hohem MaBe wvon der Antriebslei-
stung, kaum jedoch von den Fahrtbedingun—

gen abhangig. Auch mogliche Gewichtsein-—
sparungen im Bereich von 2inigen Kilo—
gramm, deren Bedeutung meist dberschatzt
wird, die -aber bei Steigungen immerhin
noch eine geringe Bedeutung haben, wirden
die Steigungsfahigkeit nur wnerhsblich

beeinflussen.

Bei Talfahrt dominiert selbstverstandlich
der Einflufli der Fahrtbedingungen: Bereits
bei einem Gefille von 3 % wird die bBe—
schwindigkeit wvon Typ(:)durch Verbesse—
rung der Fahrtbedingungen von @ auf @
in gleichem Mafle erhdht, wie durch eine

Steigerung der Leistung vaon S50 auf 300 W!

Py = SO W, Fahrtbed. (1) = 32 km/h
Fp = 50 W, Fahrthed.() v = 43 km/h
F, = 300 W, Fahrtbed.(1) v = 43 km/h

S ERGONOMISCHE STUFUNG

Geometrisch gestufte Fahrradgetriebe hatten
den Vorteil, daB die Anderungen der Tritt-—
frequenz beim Schaltvorgang im gesamten
Entfaltungsintervall gleichmaBig klein ge-
halten wurden. ( an = const.) WVariable
Antriebsleistungen konnten mit eiriem relativ

gleichmafliigen Tritt versinbart werden.

Will man dagegen nicht die Drehzahl, sondern
die Anstrengung des Radfahrers im Entfal-
tungsbereich miglichst gleichm&Big gestal—
ten, mull eine andere Stufung durchgefuhrt
werden, die im folgenden als ergonomische
Stufung bezeichnet werden soll.

Je nach Antriebsleistung und Fahrtbedingung
kann sie in der Art vorgenommen werden, daf
die &Anderung der Antriebsleistung bei allen

Schal tvorgangen gleichmaflig gering ist.

4 Pp = const. [22]

Nach Gleichung [21] folgt daraus fur das

Leistungsdiagramm die Bedingung

a P = const. £23]

Fiir eine gewdhlte Leistungsbandbreite AP
lassen sich damit aus einem gegebenen
Leistungsdiagramm 2zu jeder beliebigen Ent-—
faltung die benachbarten Entfaltungen mit
einem kleinen Rechnerprogramm oder auch gra—

phisch ermitteln.

Beispigl

Fﬁrr Bild 10 wurde eines der typischen Lei-
stungsdiagramme zugrundegelegt. Oberhalb wund
uritertialt des Graphs ist eine Zone von +/—
20 W eingetragen. Die maximale Abweichung
von der Antriebsleistung (hier F; = 100 W)
sall also +/— 20 % betragen.

laP] =0,2 Py

Die Entfaltungen sollen nun so gestuft
werden, dafl bei variablen Steigungen und
einer Trittfregquenz wvon &0 1/min dieser
Leistungsbereich nicht verlassen werden mufi.

(159

Die gewiinschte Anzahl der Gange sei

k =85

15 In der Fahrpraxis wird die Geschwindig—
keit selbstverstandlich nicht stufenweise
geandert, sondern durch Abweichungen wvon
der mittleren Trittfreguenz n = 60 1/min.
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Geht man dann =z.B. wvon einer minimalen
Geschwindigkeit wvon 3,2 m/s und damit wvon

einer minimalen Entfaltung von
e, = 3,20 m

aus, ergeben sich daraus die theorstischen
Werte der weiteren Entfaltungen mit den
zugehdrigen Stufenspringen und Entfal tungs-

schritten.

e, = 3,20 m $y = 1,34 ae; = 1,10m
e = 4,30 m P, = 1,23 A8; = 1,00 m
e; = 5,30 m ¥3= 1,18 Ay = 0,95 m
e, = 6,25 m ?&= 1,14 a€, = 0,85 m
2z = 7,10 m

Die auf diesem Wege gewonnenen “idealen"
Entfaltungen lassen sich jetzt auf umgekehr—
tem Wege durch Festlegen der Zahnezahlen
annahern, in diesem Falle durch

48 / I2-24-19-146-14
Zum Vergleich die damit realisierten Entfal-

tungen mit den jeweiligen Stufenspringen und

Entfaltungsschrittens:

e, = 3,20 m ?l= i ] ae, = 1,07 m
€, = 4,27 m f:= 1,26 aey = 1,13 m
e, = 5,40 m Py= 1,19 amy = 1,01 m
e, = &,41 m g, = 1,14 ae, = 0,91 m
e, =7,32m

Wie man leicht erkennen kann, ist das Ergeb-

nis eine geometrisch degressive Schal tung.

6 EMPFEHLUNGEN

Aus den bisherigen Uberlegungen wurde be-—
reits deutlich, daf3 es “"die" richtige Schal-
tungsauslegung fur alle Radfahrer kaum geben
wird. Wenn man also Empfehlungen ausspricht
— die meist auch subjektive Bewer tungen
beinhalten - muB3 deutlich werden, fur wen
diese Empfehlungen sinnvoll sind und fir wen

nicht.

Da der Radfahrer seine optimale Trittfre-—
quenz bekanntlich nur beschrankt &andern
kann, ohne stirkere Ermiadungserscheinungen
zu provozieren, bleiben ihm die folgende
beiden idealtypische Miglichkeiten, auf den
erhdhten Leistungsbedarf einer Steigung zu

reagieren. (16)

Lelatungs-
bandbrelte
&P = connt.

Schalzvorgang,

Lo%E innerhall dex

/ leistengetandbcgism
P 2y bBleiban

saxirale
&:u?-u!'.q:.sga" \/ |

' o
Steigings

Fir dan 1. Cang
i L

= 1
\suwunnhermuk ' ;

bereich
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N
et

1
o e L b mis
°
—_— 7
in = ED Yimin] s 2 g m

Bild 10: Ergonomische Stufung als Funktion
von Antriebs laistung ung
Fahrtbedingung (Beispiel)

1 Er kann bei gleichbleibender Fahrtge—
schwindigkeit und Trittfrequenz seine
Antriebsleistung P, echbhen — meist Gber
seine persénliche Dauerleistungsgrenze
hinaus - und die dabei empfundens Anstren—
gung bzw. Ermidung (u.U. gern!) in Kauf
nehmen.

P, = f(s)

2 Mit Hilfe einer Schaltung kann er bei kon-—

stanter Leistung und Trittfrequenz seine
Fahrtgeschwindigkeit wund damit den Lei-
stungsbedarf absenken, wobei er den damit
verbundenen Zeitverlust (u.U. ebenso gern)

verschmerzen muB.

F, = const.

16 Fiur alle Vergleiche wird hier wie im fol-
genden eine gleichbleibende Trittfrequenz
van 60 1/min betrachtet. Das ist Ffiar
die meisten Alltagsfahrer eine realisti-
sche GréBe wund hat den Vorteil, daB
Entfaltungen (m) und Geschwindigkeiten
(n/s) den gleichen Zahlenwert annehmen.
Andere (sinnvalle) Trittfrequenzen wiirden

strukturell &hnliche Ergebnisse liefern.

15
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In der Praxis wird meist unbewult ein
Kompromifi zwischen diesen beiden extremen
Higlichkeiten eingegangen. Allerdings gibt
es offensichtlich auch unter den Alltagsfah—
rern zZwel unterschiedliche "Philosophien",
die ihren Schwerpunkt mehr auf die eine oder

die andere Lisung legen.

Bei der ersten Gruppe iberwiegt der Wunsch,
moglichst schnell zum Fahrtziel zu gelangen,
bzw. eine grofie Tageskilometerzahl zu schaf—
fen. Die betreffenden Fahrer sind meist
bereit, Aar Steigungen deutlich hohere
Leistungen als ihre Dauerleistung zu erbrin—
gen — was unter dem Gesichtspunkt maximaler
Fahrtgeschwindigkeiten auch véllig richtig
ist. Sie passen ihre Leistungen in gewissen
Brenzen den topographischen Bedingungen an,
bendtigen dadurch selten extrem kurze Ent-—
faltungen und legen meist Wert auf Einhal-
tung i1hrer optimalen Trittfrequenz. Es ist
daher zu vermuten, dal diesen Fahrern - die
wohl hadufig eine (multifunktionale Digital-)
Geschwindigkei tsanzeige besitzen oder er-
traumen — mit einer geometrischen Stufung am

besten gedient ist.

Die zweite Gruppe hat in erster Linie das
Bestreben, ohne besondere Anstrengungen -—
zumindest ohne zu schwitzen oder sich gar zu
verausgaben — ans Ziel zu kommen. Fir Rad-
fahrer, die h3ufig oder gar standig wvon
solch miheloser Fortbewegung suf dem Fahrrad
traumen oder sogar an eine Hilfsmotorisie—
rung denken, sind die folgenden Uberlegungen
in erster Linie gedacht. (17) Sie sind aber
auch fur die Radreise mit Gepidck sehr wich-

tig.

Es sollen der Reihe nach die Stufung, die
Berggangigkeit und die Vielseitigkeit einer
angepaBten Schaltung betrachtet werden.

17 Es ist mufig, dariuber =zu diskutieren.
welche der beiden hier auf den Punkt
gebrachten "Radfahrerphilosophien" wver—
brextetgr oder gar richtiger ist. Die

bekannten Diskussionen Uber Sinn und Un-—

sinn einer 1:1 - Ubersetzung spiegeln
genau diesen Unterschied wieder. Es kann
aber nicht ausgeschlaossen werden, dal

sich dahinter unterschiedliche Einstel-
lungen =um Radfahren oder gar unter—
schiedliche Bewertungen von Zeit wverber—
gen, die sozio—kulturell bedingt sind und
damit dem historischen Wandel unterlie—
gen. (vgl. auch "die zeitraubende Ge—
schwindigkeit® bei I. 1Illich, in <& ,
B. 73 )

16

Es wurde bereits erlautert, warum es fir
eine gemdchliche Fahrweise angebracht ist,

ergonomisch zu stufen.

Nun ware es allerdings unverhdltnismaBig
aufwendig, wollte man bei jedem Radfahrer
mit all seinen individuellen Daten eine je—
weils optimale Auslegung vornehmen. Was in
der Praxis kaum miglich ware, ist zum Glick

auch nicht erforderlich:

Analysiert man namlich ergonomische Stufun-—
gen bei gebriuchlichen Entfaltungen und fur
Ubliche Fahrtbedingungen (zwischen (:) und
C)), sa kann man fir gewdhnliche Leistungen
(zwischen S0 und 100 W) bei aller Vogrsicht
folgende Verallgemeinerungen vornehmén, die
fir alle Radfahrer von Typ@bis Typ®ge1—

ten:

recht 3hnlich: die Abweichungen sind nicht
wesentlich groBer als die zwangslaufigen
Abweichungen bei der Zuordnung ganzzahli-

ger Zahnezahlen.

3 Allen Auslegungen gemeinsam ist eine ge-

wisse Anndherung ihrer Entfaltungen an

qleichmaBige Schritte (Aquidistanzen). (18)

Als technische Randbedingungen fir einen
solchen allgemeingiiltigen Zahnkranz wurden

folgende Punkte beachtet:

— Die Zahnezahlen am Zahnkranz liegen zwi-—
schen 13 und 32. Dadurch ist er mit den

meisten Touristik-Schaltwerken kompatibel.

— Ein Fiunffach-Zahnkranz ist vdllig ausrei-—
chend, da bei dieser Methode und fir die—
sen Verwendungszweck ausreichend feine
Abstufungen erméglicht werden. Er ist
einer griéBeren Ritzelzahl vorzuziehen,
weil er prinzipiell eine geringere Bau-
breite und damit ein weniger unsymmetri-

sches Hinterrad erlaubt.

18 In einem Entfaltungsbereich van ca. 2 bis
B m stellen Aquidistanzen somit nicht nur
bei wunterschiedlichen Windverhidltnissen
sondern auch bei wvariablen Steigungen
sine recht leistungsangepaBte Stufung

dar.
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Unter diesen Bedingungen kommt ein Zahnkran:z

mit
32 - 23 - 18 -~ 15 - 13

Zahnen den Daten zwischen Typ@und ® am

ndchsten.
Da es jedoch praktische Schwierigkeiten
bereiten kann, handelsibliche Fanffach-

Kranze mit 13 Zihnen zu finden, und der
relativ grofle Stufensprung 32 — 23 in der
Praxis noch nicht ausreichend erprobt ist,

kann als praktisch gleichwertige Lésung
32 - 24 - 19 - 16 - 14

empfohlen werden. Der griBte Stufensprung
(32-24) ist wmit 9, = 1,33 kleiner als bei
einer 3-6Gang—Nabe, der kleinste (16-14) ent-—
spricht mit ¢, = 1,14 den uUblichen 5~ bzw.
10—-Gang—-Schal tungen.

Dieser Zahnkranz und auch ahnliche Kombina-
tionen haben sich seit Jahren im prakti-—
schen Fahrbetrieb bewahrt und die Ausgewo-
genheit der Stufenspriinge wird als besonders
angenehm empfunden. Dies ist wohl auch der
Grund, warum man degressive Stufungen bei
ausgesprochenen Vielfahrern recht hiufig an-—
trifft. Wer eine gewisse Sensibilitadt fir
seine Leistungsabgabe_entwickelt, der spirt
deutlich, daB am Berg griéfere Abstufungen

angebracht sind.

B Berggdngigkeit

Schaltungsdiskussionen drehen sich vorzugs—
weise um die Frage nach der kleinsten Ent-—
faltung. Tatsdchlich gibt es eine Reihe von
Grinden, die gegen kleine Entfaltungen im
2 m — Bereich (wie z.B. bei der 1:1 - Uber-—
setzung) und die damit verbundenen niedrigen

Geschwindigkeiten sprechen.

1 Das sportliche Arqument: Die durchschnitt—
liche Fahrtgeschwindigkeit wird durch
langsame Geschwindigkeiten am Berg {ber—
maBig vermindert. AuBerdem macht es hdufig
gerade SpaB3, die eigene Leistungsfdhigkeit
z2u erfahren. Fur Radfahrer mit einer sal-
chen oder ahnlichen Einstellung sind die
grofien Bergibersetzungen selbstverstind-

lich nicht erforderlich.

)

Das psycheoleogische Argument: Radfahrer

entwickeln angesichts von Steigungen eine
erhihte Leistungsbereitschaft, u.a. auch

weil sie durch ihre verfigbaren Uber-—

setzungen an den meisten Bergen dacu ge-—
zwungen werden, oberhalb ihrer Dauerlei-

stungsgrenze zu fahren. Wenn man sich aber

sowiesa stark anstrengen mufl, ist es
naturlich erstrebenswert, die Dauer der
Anstrengung miglichst kurz zu halten.

Dariberhinaus trifft man vor allem bei
Gelegenheitsfahrern haufig die falsche
Vorstellung an, schnell zu treten sei
grundsit=zlich anstrengend, langsam treten
dagegen geruhsam.

Tatsdchlich ist +fir den Radfahrer, der
erstmals kleine Entfaltungen zur Verfidgung
hat, eine deutliche Umstellung seines
Verhaltens an Steigungen erforderlich. Er
sollte seine Entfaltung soweit herabsst-—
zen, bis er wieder genau+s schnell ‘und

leicht tritt wie zuvor in der Ebene.

3 Das physiologische Argument: Um das

Gleichgewicht zu halten, sind bei niedri-
gen Beschwindigkeiten - abhangig von der
Reakticonszeit — relativ griBere Lenkaus—
schlidge erforderlich. Die bendtigten Reak—
tionszeiten kinnen vor allem bei Aalteren
Menschen zu FProblemen fihren; die Reaktion
kann aber ebenfalls durch Ubung verbessert

werden.

4 Das physikalische Argument: Das durch den

Kurbeltrieb aufgebrachte Drehmoment
schwankt bei ungeiibten Fahrern verhdltnis-—
miflig stark. Daraus resultieren bei nied-
rigen Geschwindigkeiten relativ grofie
Beschleunigungen des Systems Fahrer/Fahr-—
rad und man hat das Gefiithl "ins Leere" zu
treten. Auch dieses Problem verschwindet
mit wachsender Fahrpraxis durch einen
gleichmiBigeren Drehmomentenverlauf, den

sogenannten runden Tritt.

Obwohl die kleinen Entfaltungen alsa in
einigen Fallen gewdhnungsbedirftig sein wer-
den, sollen sie hier aus folgenden Grunden

in die iiberlegungen miteinbezogen werden:

Ein wvorhandener Berggang schriankt die Mig-—
lichkeiten des Fahrers nicht ein. Im Extrem—
fall wirde er diese Entfaltung nie ein—
setzen, aber - wenn die Schaltung sonst
richtig ausgelegt ist — keinen Mangel em—
pfinden. So ist es ihm insbesondere jeder-
zeit méglich, zu einer sportlichen Fahrweise
iberzugehen.

Bei fehlendem Berggang dagegen wird der
Nutzer schon durch relativ geringe Steigun—
gen zu Anstrengungen gezwungen, die er sonst
vermeiden kdnnte. Eine mihelosere Fahrweise

ﬁird ausgeschlossen. Die kleinere Entfaltung
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Die Erfahrung zeigt, daB Vielfahrer haufig
neue Optionen bei ihrar Wegewahl entwickeln,
sobald sie uUber eine berggidngige Schaltung
verfugen: Sie beginnen, den relativ flachen,
aber verkehrs— und abgasreichen HauptcstraBen
in den FluBtilern auszuweichen und ziehen
ruhigere und oft auch reizvollere "Berg"-—

Strzlen vor.

Die Technik ist hier ein Mittel, den Lei-
stungsbedarf des Fabrrads an das Leistungs—
vermogen der Fabhrerin (des Fahrers) anzupas-

sen und nicht umgekehrt. Auch kann es psy—

chologisch durchaus wertvoll sein, wenn man
am Berg noch einen leichteren Gang in Reser—

ve hat, den man jederzeit einsetzen konnte.

Dabei ist es wichtig, sich keine Illusiaonen
uber die Miglichkeiten einer berggéngigen
Schaltung zu machen. Durch das Fahren mit
deutlich abgesenkten Geschwindigkeiten kann
an Steigungen (im Gegensatz zur Situation
bei Gegenwind) Arbeit (Energie) in nennens—

wertem Umfang nicht eingespart werden. Fur
den Menschen deutlicher fahlbar als die
Arbeit ist jedoch die Arbeit pro Zeitein-
heit, seine Leistung. Der "Trick" besteht
lediglich darin, daB durch eine berggingige
Auslegung viele Steigungen, die zuvor als
anstrengend erfahren wurden, nun unterhalb
der individuellen Dauerleistungsgrenze be-—
waltigt werden konnen, wobei subjektiv keine
Ermudung empfunden wird. Es wird also nicht

unbedingt die maximale Steigqungsfihigkeit,

sandern die Steigungsfiahigkeit im Dauerlei-

stungsbereich angehboben.

Die geringen Steigungen sind fur die Fahr—
praxis des Normalfahrers bedeutsam, weil sie
relativ haufig angetroffen werden. Wie
wichtig sie sind, wird jedem klar, der
einmal untrainierte oder dltere Menschen auf
Fahrradern ohne Schaltung eder mit Kleinsten
Entfaltungen im 4 m — Bereich in solchen
Situationen beobachtet hat. (19) Hier hilft
auch die Empfehlung des sagenannten Wiege-
tritts wenig, denn die dafir erforderlichen
Leistungen, die mindestens mit zlgigem
Treppensteigen zu vergleichen sind, liegen
wesentlich hdher.

Eine noch weltergehende Absenkung der Ent-—
faltungen - deutlich unter 2 m - erscheint
kaum noch empfehlenswert, weil dann die
aufgezeigten Probleme der kleinen Entfaltun—

gen sehr schnell deren Vorteile aufwiegen.

19 Iur Erinnerung: Das sind die idblichen 3-
Gang-Nabenschal tungen ebenso wie die ge-
brauchlichsten S—-Gang—- und 10-Gang-Ket—

tenschal tungen.

18

Nun kann man natirlich eine Entfaltung im
2 m~Bereich schlecht mit der Vielseitigkeit
der (blichen 5-6ang-Schaltung (m = 1,71)
verbinden, weil dann die grdBte Entfaltung
mit ca. 3,5 m als unzumutbar klein emnpfunden
wiirde. Es besteht offensichtlich ein Zusam—
menhang zwischen der Berggéngigkeit (klein-
ste Entfaltung eg,;,) und der Vielseitigkeit

(Gesamtiibersetzung m) einer Schaltung.

Pauschal l1aBt sich sagen: die Vielseitigkeit
der hier empfohlenen S-Gang—Schaltungen (m =
229 %) ist im allgemeinen fdr eine gemaBigte
Topographie mit kleineren Higeln villig
ausreichend. Fir langere und steilere Stei-—
gungen empfiehlt es sich, mit Hilfe einer
"10-Gang—Schaltung" einen sechsten Gang
hinzuzufligen. Um eine merkliche Vergréfierung
der Vielseitigkeit zu erreichen, mufl3 dieser
natirlich so gewdhlt werden, daB er den
ergonomischen S5—fach-Zahnkranz zur Seite der
groBeren Stufenspringe hin erganzt. Der neu
entstehende Stufensprung kann ca. 150 %
betragen. So wird bei sechs Gangen mit einer

Gesamtiibersetzung von knapp 340 % die Viel-=

Es erscheint sinnvoll, bei der Auslegung
nicht von einer willkiarlich angenommenen
Berggangigkeit auszugehen, sondern zu analy—
sieren, welche Geschwindigkeiten bei be-
stimmten Antriebsleistungen und Fahrtbe-
dingungen auf leichten Gefdllestrecken ader
mit etwas Rickenwind erreicht werden. Unter
diesen erleichterten Bedingungen sollte noch
ohne Erhéhung der Trittfrequenz normal mit-

-

getreten werden kiénnen. Tabelle Z =zeigt,
welche vorderen Kettenblatter dann ;e nach
Schaltungsart wund individuellem Leistungs—
vermigen eine angepaBte Schaltung auf Grund-—

lage des ergonomisch gestuften Zahnkranzes

Typ @ Typ @ "YK’@

Lsi1stungsvermogen |vermindert/ durchschnittl.| erncht/

Viel~ gung (30 w /(D) |acow /(@) | (aso w @

sertigkeit m

/Fahrtbedin-|Stadtrad /Wariderrad Strafensportrad

229 7 40 48 52
mit 5 Gangen % (2,5 %) .8 %)
=240 7 20 / 44 4 7/ S0 I& /7 54
mit & Gangen (1.8 %) ta %) (5.8 %)

TABELLE 2: Empfehlungen fir angepaBte Schal-

tungen (Zahnkranz 32-24-19-16—
14): Zihnezahlen der vorderen
Kettenblidtter (mit Steigungsver-—

mégen bei kleinster Entfaltung)
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32-24-19-16-14 ergeben. Dabei sind selbst—
verstandlich auch sinnvolle Zwischenlodésungen
(z.B. S-Gang mit 46 statt 48 Zahnen)

moglich.

Die emofohlanen Kettenbliatter sind im Handel
teilweise schwierig zu bekommen — es kannen
jedoch bei Bedarf leichte Anderungen vorge—
rnommen werden chne dafl die Schaltungscharak-
teristik wesentlich wverdndert wird (z.B.
"jo0-Gang” mit 3452 statt T4-52 Zidnnen). Wer
dazu neigt, langsamer als mit einer Umdre—
hung pro Sekunde =u treten, kann etwas

grifere Kettenblatter wshlen und umgekehrt.

Die "10-Gang-Schaltungen® bringen im Ver—
gleich zur S-Gang-Schaltung nochmals eine
splUrbare Erleichterung am Berg. Sie werden
wie eine 5S5-Gang-Schaltung auf dem grolen
Kettenblatt gefahren und da das kleine nur
ausnahmsweise bei extremen Steigungen be-—

nutzt wird, ergibt sich eine vereinfachte

erfordert nur eine Schaltbewegung. Die Ket-

tenlinie ist entsprechend einzustellen.

In Bild 12 sind die Entfaltungen der empfoh-—
lenan Schaltungen im Vergleich zu Standard-
schaltungen dargestellt wund Bild 12 zeigt
die Unterschiede der Steigungsbereiche
beispielhaft fir mittlere Antriebsleistungen

und Fahrtbedingung 2 (Typ Y ) auf.(ZD)

Bild 11: Ergonomisch gestufte "10-Bang—

Schaltung®: einfacher Schaltplan

FPraktische MaGinabhmen

Will man eine der ublichen sportlichen S-—
oder 10-Gang-Schaltungen fir eine gemach-
lichere Fahrwelise umristen, gibt es mehrere

Miglichkeiten.

A Eine ernfache und preiswerte Lisung
besteht natirlich darin, einen berggangi-

geren Zahnkranz -u wverwenden (z.E. mit der

20 Dabei ist zu berlicksichtigen, daf — wie
bereits erlautert - bei geringersn An-
triebsleistungen die Unterschiede poch

deutlicher ausfallen.

®

ohne Schal tung

485 /20

S-hang
46 / 24-21-1B8-16—14%

(@),

10-Gang
42-52 / 24-21-18-14-14

Standardschal tungen
1

Kk

3-Gang—-Nabenschal tung
45 / 20

S-Bang, Typ X
/40 4 I2-24-19-14-14

.®A

S-Gang, Typ ¥
48 / I2-284-19-146-14

@

™~
L

S-Gang, Tys Z
52 7 I2-24-19-156-14

“10-Gang", Typ X
IO-44 4 I2-24-19-16-14

®

®

*10-Gang", Typ Y
33-50 / 32-24-19-156-14

arigepalite Schal tungen

"io=-Gang", Typ Z
Z6-54 / 32-24-17-156-14

@)

Bild 13: Entfaltungen konventionellgr und angepafter Schaltungen

19
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Y Standir oskhal tanoen

engepaiite Scheitungen

@ antie @ @ @!-—ﬁa.—w» @‘-‘—r.-m Y] avGang

Echaltung S-fang 10-Gang Hanmes miitlere mittlerm
mchaltung  Leistung L mtirig

Bild 13: Steigungsbereiche beil einer mittle—
ren Antriebsleistung (100 W) suf

einem Wanderrad. (n = &0 1, n}

geometrisch gestuften Anordoung 32-26-21-
17~14). Solche Zahnkranze sind relativ
leicht erhaltlich und das vorhandens
Schaltwerk besitzt hiufig noch ausreichend

Reserven um diesen Zahnkranz zu schalten.

B Finanziell etwas aufwendiger ist der
Einbau des empfohlenen ergonomisch gestuf-—
ten Zahnkranzes, den man sich bei bhe—
stimmten Systemenlselhst zusammenstellen
kann. In Verbindung mit den verbreiteten
Einfach—Kettenblattern ergibt er bei
durchschnittlichem Leistungsvermagen be—
reits eine "ideale" S-Gang-Schaltung. Aber
auch in Verbindung mit “normalen" 10-Gang-
Kettenblattern wie 42-52 sind die Vorteile
dieses Stufungsprinzips deutlich spirbar.

C Fir eine vollstandig angepalite Schaltung
mull in den meisten Fallen die Kurbelgarni-

tur ausgewechselt werden, weil nur wenige
Systeme das Austauschen von Kettenblatrern

erlauben. Bei “10-Gang"-Schaltungen rei-
chen die Kapazitaten der Standard-Schalt—
werke spatestens hier nicht mehr aus.
Durch die sehr groflen Gesamtibersetzungen
kinnen u.U. auch grifere Kettenwerfer und

lingere Ketten erforderlich werden.

7 ZUSAMMENFASSUNG

Kettenschaltungen am Fahrrad sind in der
Regel fir eine sportliche Fahrweise ausge-—
legt. Es wird daher der Frage nachgegangen,
wie Kettenschaltungen an die individuellen
Bedingungen von Alltagsfahrerinnen und —fah—
rern anqepaﬂt werden kiénnen, wenn diese
eine gemachliche Fahrweise bevorzugen. Das
sind vor allem solch Radfahrer(innen), die
ihr Rad weniger als Sportgerdt, sondern in
erster Linie als Verkelrsmittel betrachen
(Stadtrad) oder seinen Freizeitwert schatzen

{Wanderrad) .
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Ausgehend von Brundbegriffen der Schaltungs-—
theorie wund einer Abschiatzung der Fahrlei—
stungen am Fahrrad wirfd eine ergonomische
Schal tungsstufung begrindet. Mit ihrer Hilfe
laBt sich ein groBer Entfaltungsbereich mit
kleinen Stufenspringen ~ dort wo sie wirk-—
lich benétigt werden: bei den hohen Ge-
schwindigkeiten — verbtinden.

Unter Beachtung der physikalischen Grundla-—
gen wvon Fahrwiderstinden sowie der techni-
schen Randbedingungen von Fahrradgetrieben
kannen fir drei idealtypische Nutzergruppen
Empfehlungen gegeben werden, die die Berg-—
gangigkeit und die Vielseitigkeit von S- und
"10-Gang"-Schal tungen optimieren. Das Ergeb-—
nis zeigt, daR weder die verbreiteten Stan-—
dard-Kettenschal tungen noch die aufwendigen
15~ bis 21-Bang-~5chaltungen den Bedirfnissen
im Alltag gerecht werden. Je nach den topo—
graphischen Bedingungen, wunter denen das
Fahrrad wverwendet werden soll, sind nur S
oder & Gange erforderlich. Daraus resultiert
bei den "“10-Gang"-Schaltungen eine (ber—
sichtliche und stark wvereinfachte Bedie-
nungsweise. Durch die Abstimmung auf das
Leistungsvermigen des MNutzers /der Nutzerin
erfdhrt diese(r) ein ausgewogeneres Fahrge—
fihl und vor allem verlieren viele Steigun—
gen ihren Schrecken.

Wesentlichster Nachéeil der empfohlenen Aus—
legungen ist, daB die erfarderlichen Zihne-—
zahlen noch racht ungebriuchlich sind, so
dal sie nur unter erhihtem Finanzaufwand zu
erhalten sind. Dafl die Beguemlichkeit am
Bera durch langsames Radfabren erkauft wird,
betrachten sicher nicht alle Radfahrer(in—
nen) als Nachteil.

LITERATUR

1 Schiefferdecker, Paul; Das Radfahren und
seine Hygiene; =zitiert nach: Lessing,
Hans E. fHgl}; Fahrradkultur 1; Reinbek
1982

2 Keller, J.; Der Wirkungsgrad im Fahr—
radantrieb; Radmarkt 1271983

3 Gross, Albert C.; Kyle, Chester R. und
Malewicki, Douglas J.; Die Aerodynamik
von Muskelkraftfahrzeugen; in: Spektrum
der Wissenschaft 2/1984

4 Pivitt, Rainer; Messung von Fahrwider—
standen beim Fahrrad; in Pro Velo 5/1986&

S Ulper, H.V.; #Arbeitsphysioclogie; in:
Schmidt, R.F.; Thews, G.; Physiologie
des Menschen; Berlin, Heidelberg, New
York, Tokyo 1985

& 1llich, lvan; Fortschrittsmythen: Reinbek
1983



Technik

Wartung und Verlegung von Seilziigen

An Fahrrddern auf der StraBe und
auch im Schaufenster muB man lei-
der immer wieder feststellen, daB
die Seilzlige nicht fachgerecht
verlegt und 1n der Wartung sehr
vernachlassigt sind. Die Folge
ist ein schlechter und selten
sogar -ein unzuldssig schlechter
Wirkungsgrad, der teilwelse be-
reits die Funktionssicherheit
beriihrt.

Der Grund flir diese unsachgemdBe
Behandlung des Seilzuges scheint
neben Nachldssigkeit, lbertriebe-
nen EinsparmaBnahmen vor allem
mangelnde Kenntnis {iber die Ursa-
chen zu sein, die bel einem Seil-
Zug den Wirkungsgrad in der
Kraftibertragung mindern.

Mit den nachstehenden Ausfihrun-
gen wird deshalb versucht, diese
Ursachen aufzuzeigen und zu er-
ldutern, um einmal bessere Kennt-
nisse und zusatzliche Erfahrungen
uber den Seillzug 2zu vermitteln
und zum anderen aber auch um die
Bereitschaft zu wecken, dem Seil-
zug die sachgemdBe Behandlung und
Pflege zukommen zu lassen, die er
bendtigt.

Der Wirkungsgrad des Seilzuges in
der Kraftiibertragung wird durch
Reilbungswiderstdnde verschlech-
tert, die zwischen der Handbeta-
tigung und der Wirkstelle (z.B.
Bremse, Kettenschaltung etc.)
vorhanden sind. Die Aufgabe 1ist
also, die Stellen anzusprechen,
die unndtige Relbungswiderstdnde
erzeugen.

Beim Seilzug kann man grundsatz-
lich 2zwel Arten von Reibungswi-
derstdnden unterscheiden, die das
Gleiten des Zugseliles behindern.
1. Reibungswiderstdnde an Relb-
stellen

Als Reibstellen gelten Kanten von
Anbauteilen sowle Knickstellen
und Ein- und Austrittskanten an
Seilhiillen, die die Selilrichtung
auslenken und dadurch ein Strei-
fen des Zugseiles bewirken.

direkt
deshalb

Diese Anbaufehler sind
erkennbar und bediirfen
keiner weiteren Erkldrung.

2. Relibungswiderstdnde aus Seill-
reibungen

Der groBte Anteil der Reibungs-
widerstande besteht aus Reibungs-
krdaften, die in den Bdgen 2zwi-
schen Seilhlille und Zugseil nach
dem Gesetz der Seilreibung (siehe
Bild 1) entstehen. Betrachten wir
uns deshalb die Grundformel der
Seilreibung

FW;‘FB' ]

Biin

einmal etwas naher.

In der Formel sel; Fyw = Kraft an der Wirk-
stelle; Fs = Betatigungskraft;

rl=Uméchlingungswmkeh im Bogen-
maB;

it = Reibbeiwert zwischen Seilhllle und
Zugseil;

e = 2,718, die Grundzahl der natlrlichen
Logarithmen.

S

i/

£
W "y

Hiid I Schema der Seilrsipung

Wenn das Zugseil auch kein 1im
Sinne der Seilreibung ideales
Seil 1st, so 1st seine Biegungs-
steifigkeit und Elastizitdt doch
so gering, daf die Formel in gro-
Ber Anndherung die Krdfteverhalt-
nisse am Seilzug wiedergibt und
die Faktoren erkennen 1ladpt, die
den Relibungswiderstand beeinflus-

sen. Der Wirkungsgrad errechnet

sich 1n unserem Falle aus dem
Verh&dltnis der Wirkkraft Zur
Betdtigungskraft. Nach obiger

Formel ergibt dies
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Das heif3t der Wirkungsgrad flr
den Seilzug ergibt sich angena-
hert zu

Er sagt aus, daB nur der Reibbei-
wert und der Umschlingungswin-
kel im Bogen der Seilhlille den
Relbungswiderstand beeinflussen.
Die weit verbreitete Meinung, daB

enge Bogen elnen groBeren Rei-
bungswiderstand verursachen als
weite, 1st demnach falsch. Wie

die Formel zeigt, spielt der Ra-
dius des Bogens keine Rolle.

Um diese theoretische Aussage
auch 1in der Praxis nachzuwelsen,
wurden einlge Versuche durchge-
fihrt.

Versuch 1: EinfluB des Bogenra-
dius R und des Umschlingungswin-
kels

An einem Versuchsaufbau nach Bild
2 wurde die Verdnderung des Rei-

bungswiderstandes gemessen, wenn
sich a) der Bogenradius (R = 50
und 200 mm) und b) der Umschlin-
gungswinkel ( = 600, 900, 1200

und 150©) &ndert.

il

Cehpma gos Vetrurkzzufbeves Mue Verawrs

Um bei dieser Messung den Einflufi
eines sich verandernden Relbbel-
wertes auszuschalten, wurde
dieser durch Verwendung elner
Seilhiille mit geschmiertem Kunst-
stoffinnenrohr so konstant wie
nur moglich gehalten. Gemessen
wurde bei einer Kkonstanten Wirk-
kraft Fy = 25 N.

22

MefBwerte

Fw R Fg (N) bei Umschlingungs- <«
(N) | (mm) 60° a0° 120° 150°

28,75 2945 30,69 3228
50 28,14 29984 31,19 3228
29,14 2964 32,19 3349

o5 Mittel | 28,67 2967 3136 3268

28,32 3069 3269 3248
200 | 28,93 30,19 30,79 3248
2933 2989 3089 3488

Mitte! | 28,86 3026 31,46 33,28

Dieses Ergebnis
aufgezeichnet in Diagramm 1)
bestatigt, daB der Bogenradius
keinen EinfluB auf den Reibungs-
widerstand hat. Dagegen wird
deutlich, wie der Reibungswider-
stand FRr mit groBer werdendem
Umschlingungswinkel exponential
ansteigt.

(Mittelwerte

* (4 §ead)

Gzgramm ! Reduagse derstangsaesseng sach Vesswassefbas Bug 2

Fg 2Hix) bes £ 225N konstant und R= 50 und 200 mm

Versuch 2:
wertes

Mit einer MefBeinrichtung, wie sie
Diagramm 2 zeigt, wurden die
Reibverhdltnisse von Kombinatio-

EinfluB des Reilbbei-

nen unterschiedlicher Zugseile
und Seilhiillen ermittelt. Die
Messung erfolgte mit trockenen

Teilen, um gleichzeitig den nicht
selten praktizierten Einbau ohne
Schmierung zu simulieren. Gemes-
sen wurde die eingehende Kraft Fp
in Abh&dngigkeit der jeweils vor-
gegebenen Wirkkraft Fy 1im Neuzu-
stand und nach ca. 25 Betatigun-
gen mit ca. 5 cm Bewegungshub. Da
es sich bel dieser Messung Fg = f
(Fy) um eine lineare Abh&dngigkeit
handelt, wurde flir einige Kurven,
vor allem bei den Paarungen, wo
sich der Reibbeiwert sehr stark
anderte, nur ein Punkt bei Fy =
45 N gemessen.
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Dar Varsuch umfalite folgende Fasrungems

Vers.- Zeichanl Zugseil Seilhiille

b o

V1 ° 1,15 ¢, verzinkt 2,4 Innen-ff, Windungsdraht,
Rechteckquerschnitt

V2 + 1,50 ¢, verzinkt "

V3 o wie V 1 2,4 Innen-f, Windungsdraht,
mit rundem Querschnitt

V 4 & 2,00 ¥, kunststoff-| wie V 1

beschichtet
| ) Y wie V 1 wie V 1, jedoch mit Kunststoff-

innenrohr (1,6 @) aus Polyacethal

Die Ergebnisse sind in Diagramm 2 Bel diesem Versuch wurde auch der
aufgezeichnet. Das Diagramm EinfluB von Regenwasser er-
zeigt, daB sich bei den normal forscht, der durch Einspritzen
iblichen Seilziligen (V 1, V 2, V wvon Wasser in die Seilhiille, bei
3) ohne Schmierung der Wirkungs- Beginn wund nach Jjeweils 2.000
grad schon nach ganz kurzem Ge- Schaltbewegungen, dargestellt
brauch enorm verschlechterte, von wurde.

ca. 67 % im Neuzustand auf ca. 30 Die Ergebnisse enthdlt das Stab-
% nach bereits 25 Betatigungen. diagramm 3. Auch hier =zeigte
Einen guten, akzeptablen Wir- sich, wie im Versuch 2, daf3 bei
kungsgrad ca. 75 % brachte im der normalen Seilzugausfilhrung im
trockenen Zustand nur die Paarung trockenen Zustand der Reibungswi-
mit dem Kunststoffinnenrohr (v derstand schon nach ganz Kkurzer
5). Der kunsstoffbeschichtete Betriebsdauer enorm anstieg.
Seilzug (V 4) brachte zwar eben- Dagegen veranderte er sich 1im
falls noch ein akzeptables Ergeb- geschmierten Zustand nur gering-
nis (ca. 56 %), ist aber abzuleh- fligig. Olen erwies sich nicht so
nen, da an Reibstellen (siehe wirkungsvoll wie Fetten. Seilziige
Absatz 1) der Uberzug abgerieben Wireungagrad g X% son
wird, und der Abrieb den Seilzug 4
verklemmen kann.

./sr-mum | £ v .
- ' A 4

1
2,{__,"’.{ v /‘/ _r,s{m
I

/

J/Zuanrf ¥
L4
£ S
/ | b !
2] I"“‘*r, hel wine wailer rus
nepmende fendens
iy e

Versuch <3 Reibverhalten der
Seilziige 1m Dauerbetrjieb im tro-
ckenen und nassem Zustand

Wie die Schemaskizze im Dlagramm ’
3 zeligt, wurden an elnem Sport-
rahmen mit durchgehenden Seilzii-
gen Kettenschaltbewegungen durch-
gefihrt. Mit einer Wirkkraft Fy =
100 N wurde eine konstante
Schaltkraft am Schaltwerk simu-
liert, und mittels eines Kurbel- se N
triebes wurde der Schalthebel A

ran

’
’IN.‘

elle Punkfe gleicher wert

iiber den ganzen Schaltbereich mit i, A e O
einer Betatigungsfrequenz von 24 . e fg SeNGZE s
Vorgdngen pro Minute hin- und W |

herbewegt. Das Versuchssoll waren gﬁﬁﬁ :

10.000 Betatigungsspiele bwz. der ~ 7 5 T - o
Versuch wurde abgebrochen, wenn N

bereits vorher die Betdtigungs-

kraft FE auf 450 N angESt le gen Seittughombinghonen mchl geschmior!, im Nevsdateng und
war. nach 25 Betatigungen

Piggreem 1. Reduagavider ifondimestung F. £ HF”} an setirhivdpren
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Kurbefaptept fur

Felzhgung _~Schaiter

Sghamg des Fersuchscufbaves

Fohemgrgnmen Yerswimsocd, ekt

wideriger tor——17H} J
degsell

Lmienkralie /

500 110000 XXEAN KEX

<9
22

Strputereich

«00 8000 wahrpng dut Versuenes

ALY

TRURARVRRY
¥ 7
TR, |

O TR |

T
¢
% )
PEEREES

raft

168 1400

Befabigungak

230 T 000

X

X Anprghl der Bemihgangsspiele
.3

190 7000

WESiES - ghre | T

b = (] ¢ .
Fuimts anSE shne I mi -

Vers M, ! 2 3

Lol gr =8
EJ__; tracees gefarrat geait frorken

Sedtylls 25 umnen-0, W ngungsdraht, Rechteckguerstasif REAFEAS ~EY

POLTATE =2,

Wig £ T Kuagryrzie

Jogami YA wmrpnet 1

Diggrams 3 ppibwerhoites der Seituges im Doverdetiint Bei kerschiedrnes
Schmiprung wnd im frocképen und ‘Aassen Jusfand

mit Kunststoffinnenrohren ver-
hielten sich im trockenen Zustand
auch ohne Schmierung wie im Ver-
such 1 sehr gut. Ein Anstelgen
des Reibungswiderstandes wahrend
der 10.000 Betatigungen konnte
nicht bemerkt werden.

Im nassen Zustand waren nur die
mit Fett geschmierten normalen
Seilziige akzeptabel. Am schlech-
testen verhielten sich auch hier
die nicht geschmierten normalen
Seilzige. Eine ganz neue Erkennt-
nis war, daB Kunststoff im nassen
Zustand einen sehr hohen Reibbei-
wert annimmt.

3. Zusammenfassung

Aus den theoretischen Erlauterun-
gen und aus den Ergebnissen der
Versuche lassen sich folgende
Punkte zusammenfassen, die glei-
chermafBen fir die Verlegung und
Wartung von Seilziligen Geltung
haben, und die, wenn sie beachtet
werden, dem Hersteller und Hand-
ler weniger Probleme und dem
Verbraucher mehr Freude am Fahr-
rad bringen werden.
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Bild 4
ll

Die Bogenwinkel so klein aus-
fihren wie funktionstechnisch
vertretbar (Beachtung des
Lenkereinschlages, des Hinter-
radausbaues EETa Yo In der
Praxis heiBt das, keine zu



groBen Konzessionen an die
Optik machen, sondern die
Seilhiillen so kurz wie moglich
halten. Siehe Bild 3 bis 6.
Der Bogenradius hat keinen
Einfluf auf die Seilreibung.

2. Achtgeben,; dafl kelne zusatzli-
chen Reibstellen vorhanden
sind.

Bei mehrtelligen Seilziigen
darf das freiliegende Zugseil
nicht durch 1irgendwelche An-
bautelle ausgelenkt werden und
streifen.

Ein—- oder Austrittswinkel des
Zugseiles an den Widerlagern
muB stimmen. Das Seil darf
nicht iber die Lochkanten
gezogen werden.

Folgendss Versuchsprogramm wurds durchgefithris

Technik

Vere.| Jugseil Seilhiillas Schmisrung| Nassser |[Anzahl der
Hr, ghneloit] Versucke
1 |1,15 ¢ |2,4 Innenyl Windungsdrahy trocken X 2

verzinkt|Hechteskquerasshnity v 2
2 " ol Fatt- b g
schmisrung =
chnisrung x
% " " g2E1t X
& 1
4 iy Wie 1, jedoch mit Kunsts | trocken 7 4 2
gtoffinnenrohr sus ¥ 3
Splvasathal *
5 11,25 . trocken X 2
Mirosta |

" Neben Polyscathal wurden auch Innenrohre aus Delrin 500, Hostalen — C 2521 mit 5 und 896
Olkonzentrat, PA 12 und PTFE (Tefion) geprift. Die Ergebnisse waren alle idenlisch it
Folyacethsl

Die Seilhiille muB rechtwinklig
und derart abgelankt sein, daf3
die Hille senkrecht im Wider-
lager sitzt, nicht mehr nach-
gibt und das Windungsende
nicht nach innen steht, woran
das Zugseil reiben kann.
Knickstellen in der Seilhlille
vermeiden.

All diese Reibstellen bedeuten
nicht nur zus&tzlichen Reibungs-
widerstand, sondern stellen auch

Bild &

Scheuerstellen dar, die zum Bruch
des Seiles filihren k&nnen.

3. Auf keinen Fall die Schmierung T

des Seilzuges vernachlassigen
oder gar unterlassen (elnspa-
ren). Trockene Seilzlige darf
es nicht geben.

| )
| I

Bild ¥, Aufgesetzter Schmiernippel
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Die Seilzige sind beim Neueln-
bau und im Gebrauch wvon Zelt
zZu Zeit zu schmieren. Fett ist
besser als 0l1. Es empfiehlt
sich beim Neueinbau zu fetten
und im Gebrauch nachzudlen.

Hochbeanspruchte Seilziige
(Bremsziige) sollten mit
Schmiernippel versehen sein,
wobei mit dem auf die Hillen-
wicklung aufgesetzten Nippel
(Bild 7) bel oberflachlichem
Nach&len keine grofBe Wirkung

erreicht wird. Dagegen garan-
tiert ein Nippel mit echtem
DurchlaB bis zum Zugseil eine
sichere Schmierung (Bild 8).
Auch mit Kunststoffinnenrohre
ausgekleidete Seilhiillen (DIN
71 990) befreien nicht unbe-
dingt vom Schmieren und Nach-
O0len, weil, wie die Versuche
zelgten, der Kunststoff im
feuchten Zustand in der Relb-
paarung mit dem Zugsell einen
sehr stark erhdhten Reibbei-
wert annimmt.

Es kann nicht oft genug wileder-
holt werden, daB bel nicht ge-
schmierten Seilziigen schon nach
ganz kurzer Betriebszeit der
Reibungswiderstand sehr stark
ansteigen kann, und, wenn Feuch-
tigkeit dazukommt, der Seilzug in
vielen Fallen einrostet und nicht
selten funktionsunfahig wird, was
bei Bremszligen sogar die Fahrsi-
cherheit gefahrdet.

Redaktionelle Nachbermerkung:

In dieser Untersuchung, die erst-
mals in der Zeitschrift "Rad-
markt" 6/82 abgedruckt wurde,
wird einer der vier EinfluBfakto-
ren auf die Qualitdt des Brems-

systems etwas nidher beleuchtet.
Dipl.-Ing. J. Keller weist jedoch
heute darauf hin, daB bei Be=-

schichtungen mit Teflon ebenfalls
gute Ergebnisse erzielt werden.

Fortsetzung von Seite 33 (Forschungsdienst Fahrrad)

Nr.

Nr.

Nr.
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17

18
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Immer mehr Autofahrer steigen auf's Fahrrad um

Der Fahrradanteil am Gesamtverkehr hat in der Bundesre-
publik Deutschland von 1976 bis 1982 um fast 30 % zuge-
nommen. Beli Personen, die liber einen Pkw verfigen, hat
sich die Fahrradnutzung sogar mehr als verdoppelt.

Quelle: Werner Brog und Erhard Erl: Das Substitutions-
potential des Fahrradverkehrs. Internationales Planungs-
seminar "Perspektiven des Fahrradverkehrs" vom 30.05.
1985 bis 01.06.1985 im SchloB Laxemburg. Tagungsbericht
redigiert von Gerd Sammer und herausgegeben von der Aka-
demie fiir Umwelt und Energie, Laxemburg, Berichte Heft 6.

1T nnNnes

Zuwachs im Fahrradverkehr zu BahnhOfen stoBt an Grenzen
Wahrend der Fahrradverkehr in der Schwelz 1insgesamt ho-
here Zuwachse verzeichnet, hdlt sich die Fahrradnutzung
auf dem Weg zum Bahnhof in Grenzen. Insgesamt rangiert
das "VELO" in seiner Bedeutung als Bahnzubringer jedoch
direkt hinter dem Bus und welt vor dem Auto.

Quelle: Mit dem VELO zur S-Bahn. Von Peter Hotz. Metron
Verkehrsplanung, SteinackerstraBe 7, Ch-5200 Windisch
(erschienen 1985).

Radstreifen auf der Fahrbahn sind meistens attraktiver
als Radwege

Da Fahrradfahrer fir ihr leichtes, windempfindliches
Fahrzeug zusdtzlich seitlichen Bewegungsraum bendtigen
und Umwege und Unebenheiten leichter als "stérend" emp-
funden werden als von Autofahrern, werden viele Radwege
als unattraktiv angesehen und deshalb nicht akzeptiert.
Zweiradfahrer benutzen dann lieber die Fahrstreifen fir
den allgemeinen Verkehr oder den Gehweg.

Quelle: Broschiire "Zweirad Verkehrsanlagen Innerorts”
-Projektierung von Zweiradverkehrsanlagen unter besonde-
rer Beriicksichtigung von Sicherheit und Attraktivitat.
Hrsg. und frei erhdltlich wvon: Winterthur-Versicherun-
gen, Abt. IK, Postfach, CH-8401 Winterthur.
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Vom Fahrrad zum energiesparenden

Leichtfahrzeug

Von Falk Rief3

Das Fahrrad ist eine ebenso alte wie geniale Erfindung. Ohne
grofien Energieautwand bietet ¢s eine hohe Mobilitit. Es ist tech-
nisch eheranspruchslos, pflegeleicht und umweltfreundlich. Nach
ciner Entwicklungszeit von 50 Jahren, die vigle bizarre Konstruk-
uonen hervorbrachie, hatte das Fahrrad bereits in den 80er Jahren
des vorigen Jahrhunderts praktisch seine heutige Form erreicht:
das luftbereifte Niederrad mit Diamantrahmen. gleichgrofien Ri-
dern und Kettenantrieb, Es brachie die besten Vorausselzungen
fiir eine Serienfertigung mit und wurde folgerichtig zum hedeu-
tendsten Individualverkehrsmittel: Es gibn heute (noch?) mehr
Fahrrader als Autos, weltweit und auch in der Buadesrepublik; in
der Volksrepublik China werden pro Jahr sogar 30 Millionen
Fahrriader hergestellt (etwas weniger als der Bestand in der Bun-
desrepublik). Das Fahrrad st konkurrenzlos billig, besitzt eine
einfache, durchschaubare Techmk und erhohtdie erreichbare Ge-
schwindigkeit gegeniiber dem Lauten um den Faktor 3 bis 4 bej
gleichem Energieverbrauch. Was soll dann also noch Fahrradtor-
schung oder allgemeiner formuliert: wissenschalthiche Beschitfti-
gung mit energiesparenden Fahrzeugen aut der Grundlage von
Falirradtechnologie!

Gegenstinde der Fahrradforschung

Es gibt eine Rethe guter Grunde. sich trotz der endgiiftigen Form.
die das Fahrrad schon seit 100 Jahren gewannen zu haben scheint,
wissenschaftlich mit Fahrriidern oder fahrradidhnlichen Fahrzeu-
gen zu befassen. Zum einen erfordern auch kleine technische Ver-
besserungen. derendas Fahrrad in semer heutigen Form durchaus
noch bedarf ( Beispiel: Beleuchtungssystem. Transportmoghchker-
ten), wissenschaltliche Grundlagenuntersuchungen. Zum anderen
sind viele Wissenschaftler uberzeugt, dafl das Fahrrad wohl eine
Lasung titr ¢in energiesparendes Fahrzeug ist, dald aber auch ganz
andere Fahrzeugformen moglich sind und auf ihre Eigenschaf-
ten hin untersucht werden mussen. Die Geschichie des Fahrrads
bietet hierfur eine groBe Anzahl von Beispielen, die wegen der
Fixierung der Fahrradentwicklung auf den Rennsportbereich al-
lerdings nicht weiterverfolgt wurden,

Fahrradforschung ist nicht einer einzigen wissenschaftlichen Dis-
ziplin zuzuordnpen, sie nutzt Kenninisse und Untersuchungsmetho-
den aus der Medizin (Physiologie), den Ingenieurwissenschalten
(Maschinenbau) und der Physik (Mechanik. Hydrodynamik ). Die
gegenwirtg untersuchten Fragesiellungen umfassen

® theoretische Probleme (realitdtsnahes Rechenmodell fiir Fahr-
rad und Fahrer, Fahrstabilitat),

® crgonomische Probleme (Leistungsentialiung bei anderen Sitz-
haltungen. z,B. zuriickgelehnt ).

@ Ergonomic von Komponenten (Anpassung von z.B. Schaltun-
gen und Bremsen an die menschliche Leistungstahigkent),

® Weiterentwicklung des Antriebs (Verbesserung des physiologi-
schen Wirkungsgrades durch Verdnderung der Winkelgeschwin-
digkeit widhrend emer Kurbelumdrehung oder ginzlich neue Kon-
zepte, wie z.B. lingare Antniebe),

® die Entwicklung neuer Fahrzeugkonzepte aul der Grundlage
von Fahrradiechnologie.

Die Zentren der Fahrradiorschung legen gegenwartig in Japan in
Forschungsinstitutionen der Privatindustrie und in den Liniversi-
taten vornehmlich der Westkaste der USAL (Letztere sind an erster
Linie an der Erzielung hoher Fahrleistungen onentiert), Die deut-
sche Fahrradindustrie ist schon finanziell nichtin der Lage. ernst-
haft technisch-naturwissenschaftliche Grundlugenlorschung 2u
betreiben: den Universititen dagegen erscheint Fahrradforschung
wiederum 2u angewandt und praxisorientiert.

Ein neuer Fahrzeugtypus

Das Interesse an emnem neuen, am Fahrrad onentierten alltags-
tauglichen Fahrzeugtyp ergibt sich aus emner Analyse verkehrspo-
litischer Entwicklungen und aus der Beriicksichtigung von Uberle-
gungen zum besseren Schutz der Umwelr. Seit einiger Zeit gibt es
die Bestrebung, Innenstadte und Wohngebiete verkehrsmallig zu
beruhigen, d.h. durch eine Redukuon der zulissigen Hochsige-
schwindigkeit die Zahl und Schwere der Verkehrsuntalle zu verrin-
gern sowie gleichzenig Larm und Schadstoffimmission zu reduzie-
ren,  Unter solchen Bedingungen wird der Gebrauch des
Automobils in seiner jetzigen Form zunchmend obsolet: Energie-
verbriauch und Kosten sizhen nicht mehr in einem sinnvollen Ver-
hidltnis zu den ¢rzielbaren Transportlestungen,

Es it also ein Fahrzeugkonzept zu entwickeln. das die Vorteile
des Automaobils thohe Transportkapazitit, gute Fahrleistungen,
Bequemlichkeit, Winterungsschutz) mit denen des Fahrrads ver-
bindet (Schadstoftfreiheit, Encrgiesparsamkent, Eintachheit der
Technik). Anders ausgedruckt: das Fahrrad mull seine diese Vor-
teile hervorbringenden technischen Merkmale bzw. Bestundteile
beibehalten: geringes Gewicht (Rohrrthmen). medriger Rollwider-
stand (Hochdruckreifen). hochethzienter Antrieh mit grollem
Ubersetzungsbereich (Kettenblitter. Zahnkrinze, Kettenschal-
tung). Hinzukommen mussen techmsche Merkmale, die dem Fahr-
rudkonzept Sicherheit und Beguemlichkent linzufiigen. Ergebmis
2ines solchen Entwicklungsprozesses ist dis Oldenburger Leicht-
fihrzeue (OLF). das als Experimentallahrzeug und Prototyp der
Erprobung und Opumicrung des gesamien Fahrzeugkonzeptes
dienen soll,

Das Fahrwerk

Die praktischen Vorteile eines Dreirades gegenuber einem Zweirad
liegen auf der Hand: Es erfaubt beliebig geringe Geschwindigkei-
ten. Balanceprobleme 1m beladenen Zustand oder ber Seitenwind
entfallen (wichtig fur altere Menschen). Verschiedene Lademog-
lichkeiten konnen vorgesehen werden. Geometrische Uberlegun-
gen zur Lage des Schwerpunktes. Annahmen uber die maximale
Bremsverzogerung (0.8 g) und die Forderung nach Kippsicherheit
sowie hoher Bremskraftubertragung tuhrten zu der gewahlten
Radanordnung und den wichtigsten Abmessungen: zwer Rader
vorn, eines hinten: Sitzposition etwas hinter der Vorderachse. Aus
konstruktiven Uberlegungen wurde der Antrieb nach hinten ver-
legt, angetriebene Vorderrader hatten neben einem Differential
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cinen Kardanantrieb erfordert. Auflerdem wird die Hinterrad-
steuerung derzeit weder theoretisch noch praktisch beherrscht.

Um Platz fur den Radeinschlag zu sparen und den Wendekreis
kien zu halten, wurden kleine Rader verwendet; der Zuwachs an
Rollwiderstand (der proportional zum Durchmesser des Rades
abnimmt) wurde durch die Ausstattung mit Hochdruckreifen
kompensiert. Diese Entscheidung erfordert die Installation einer
Federung, um der Forderung nach Bequemlichkeit gerecht werden
zu konnen. Die Vorderrader werden an doppelten Dreieckslenkern
getuhrt (die Konstruktion wurde dem Automobilbau entnom-
men), das Hinterrad an einer Liangsschwinge; die Federungsele-
mente bestehen aus PU-Schaumstaben, die eigengedampft sind.
Die Federung wurde so ausgelegt, dal das Fahrzeug von der
Schwingungsfrequenz her sich dem Bequemlichkeitsstandard von
Automobilen nahert (1 - 1,5 Hz). Erschwerend macht sich hierbe:
bemerkbar, dafl beim Leichtfahrzeug die Zuladung das Fahrzeug-
gewicht um ein Mehrfaches tbersteigt - im Gegensatz zum
Automobil.

Oldenburger Leichtfahrzeug (OLF)

Experimentaltahrzeug und Prototyp eines alltagstauglichen. muskelgetriebenen Dreir-
rads mit Federung

Techmische Daten

Radstand: 100 - 140 cm verstellbar

Spurwette: 85 cm

Gesamtlange: 184 - 224 cm

Gesamtbreite: 90 ¢cm

Wendekreisdurchmesser ca 580 m

Gesamtmasse. 28.5 kg

Gesamthohe einschl, Fahrer: ca. 95 ¢m

Radanordnung. zwei gelenkte Rader vorn. ein angetriebenes hinten

Fahrwerk. vorne Doppelquerlenkerkonstruktion rit Mittenachslenkung und modifi-
zierter Ackermannsteuerung. hinten einfache Langsschwinge mut federungsunabhan-
gigem Kettenantrieb

Federelemente: Stabe aus Cellasto (Polyurethan-Schaum). Dichte ca 0,65 g/cm’
Durchmesser vorn: 34 mm, Lange unbelastet. 173 mm, Durchmesser hinten. 41 mm,
Lange unbelastet: 80 mm

Rader; Durchmesser 17" [Zol}] (32-369), 36 Speichen, symmetrisch zentriert, Alumi-
niumfelgen, Hochdruckdrahtreifen (700 kPa)

Bremsen: zwet Trommelbremsen vorn. Felgenbremse hinten

Antrieb. mit normaler Schaltungskette 1/2°x3/32", Kettenblatter vorne. 53. 48, 26
Zahne, Zahnkranzblock (Kassettennabe) hinten: 11, 14, 17, 21, 26. 32 Zahne (ent-
spricht emer Entfaltung von 1,09 m bis 6,16 m)

Verstellbarkeit (auBer Radstand/Gesamtlange}

- Tretlagerhohe, Tretlagerabstand vom Sitz

- Schwerpunkt in Langsrichtung

- Sitzneigung

- Hohe und Neigungswinkel der Schulter- und Beckenabstitzung
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Lenkung, Bremsen, Antrieb

Fir die Lenkung wurde ebenfalls ein Vorbild aus der Automobil-
konstruktion gewahit: es handelt sich um eine weitgehend spur-
und sturzkonstante, deshalb leichtgangige, Mittenachslenkung;
der Unterschied im Einschlagwinkel zwischen kurveninnerem und
kurvenauflerem Rad (bis zu 15") wird durch eine abgewandelte
Ackermann-Konstruktion berucksichtigt. Die Lenkungsbetati-
gung erfolgt mit Handhebeln in Hitfthohe. Durch die Lage des
Schwerpunktes sind in der Vorderachse besonders wirkungsvolle
Bremsen notwendig; es handelt sich um in die Nabenkonstruktion
integrierte grofle Trommelbremsen.

Die Sitzposition wurde leicht nach hinten geneigt festgelegt (Liege-
radposition). Sie bringt nicht nur aerodynamische Vorteile (gerin-
ge Hohe und damit geringe Querschmittsflache), sondern hat sich
auch in ergonomischen Untersuchungen als giinstig und bequem
erwiesen. Dartber hinaus verringert sie bei Unfallen die Gefahr
von Kopfverletzungen. Entsprechend befindet sich das Tretlager
vor der Vorderachse; die Kettenfithrung erfolgt unter dem Fahrer
entlang dem Hauptrohr zum konventionelien Hinterradantrieb.
Durch konstruktive Mallnahmen bleibt die Hinterradfederung
von Antriebseinfliissen frei.

Karosserie

Von entschetdender Bedeutung fur das Fahrzeugkonzept ist die
Karosserie. Sie hat mehrfache Funktionen: zunachst dient sie als
Witterungsschutz, auBlerdem ist sie das wichtige aerodynamische
Hilfsmittel, das zusammen mut der geringen Stirnflache fir ange-
messene Fahrleistungen ber geringem Energieeinsatz sorgen soll
(im Gegensatz zum Normalrad, das beim Einsatz von Regenklei-
dung eine Steigerung des Luftwiderstandes um etwa 70 Prozent
erfahrt). Nach Berechnungen und Messungen erscheint ein Cuse
A-Wert von 0,2 m? erreichbar. Problematisch sind vor allem zwei
Punkte: Die Karosserie mul} trotz guten Stromungsverhaltens
noch einen bequemen Einstieg bieten, und thr Gewicht darf nicht
so hoch sein, daf es sich beim Energieaufwand negattv bemerkbar
macht (ber Bergfahrten und beim Beschieunigen)

Perspektiven

Die nachsten Entwicklungsschritte liegen bereits fest. Nach den
ersten Fahrversuchen, die die grundsatzliche Brauchbarkeit des
Fahrzeugkonzepts gezeigt haben, wird parallel an der Optimierung
der Fahreigenschaften unter Sicherheitsgesichtspunkten (Varia-
tion der Fahrzeuggeometrie), an der Messung und Optimierung
der Fahrwiderstande und damit am Aufbau einer (ersten) Karosse-
rie gearbeitet. Mittels Datenferntibertragung wird es auch moglich
sein, dynamische Belastungszustande an den wichtigsten Bauele-
menten meBtechnisch zu erfassen. Relativ bald sollen dariiber
hinaus erste Versuche mit Hilfsantrieben begonnen werden, die fiir
bestimmte Fahrzwecke mit hohen Fahrwiderstinden (Lasten-
transporte oder fiir korpertich leistungsschwache Verkehrsteilneh-
mer [alte Menschen, Behinderte, Kinder]) sinnvoll sein konnen,
vor allem, wenn diese Hilfsantriebe aus regenerativen Quellen
gespeist werden.

Fahrradforschung kann nur die naturwissenschaftlich-technischen
Grundlagen und Randbedingungen fiir ein solches energie- und
rohstoffschonendes, dabei effektives und bequemes Verkehrsmit-
tel bereitstellen. Die Losung der drangenden Verkehrs- und Um-
weltprobleme erfordert zusatzlich rasche Entscheidungen der
Politiker.
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Schnelle Reise auch im Rollstuhl

Uberzeugende Losung eines Behinderten-Fahrrads

Die Entwicklung des Fahrrads hat in
den letzten Jahren erstaunliche Fort-
schritte gemacht. Viele technische Detail-
losungen wurden gefunden, die das Fahr-
radfahren bequemer, einfacher und be-
nutzerfreundlicher werden lieBen. Die
Kettenschaltung hat sich durchgesetzt, es
werden zunehmend rostfreie Materialien
verwendet, und Naben sowie Tretlager
der besseren Fahrriader werden staub-
und wasserdicht ausgelegt.

Als wichtigste Entwicklung diirfte die
zunehmende Differenzierung der Fahr-
radtypen gelten. Vor wenigen Jahren
kannte man lediglich die Einteilung in
Sport- und Tourenrader. Sie existiert
heute praktisch nur noch im untersten
Preisbereich, Bei den héherwertigen Ve-
los kann der Kdufer unter einer Vielfalt
durchaus sinnvoller Spezialfahrrider
withlen: Stadtrad, Reiserad, Trimmrad,
Gelanderad, Transportrad. Hinzu kom-
men zahlreiche Ausstattungsvarianten,
unterschiedlich grofie Ubersetzungsberei-
che und verschiedene Rahmenhohen, wo-
durch ein Fahrrad exakt auf den Fahrer
und seine individuellen Bediirfnisse hin
ausgewdhlt werden kann. Mancher
nimmt es ganz genau und verfiigt gleich
uber mehrere Zweirider fiir unterschied-
liche Einsatzzwecke.

Mit der zunehmenden Verwendung
neuer Werkstoife und der flexibleren Fer-
tigung von SondermaBen trafen Mechani-
ker, Designer und auch Wissenschaftler
giinstige Bedingungen fiir den Bau von
muskelgetriebenen Sonderfahrzeugen an.
Neben  normalen* Fahrradentwicklun-
gen wie das ,Ergorad” liegt der Schwer-
punkt des Interesses bei Liegefahrri-
dern, von denen einige Modelle bereits in
gnseh.nlichen Stiickzahlen gebaut wer-

en.

Von der Offentlichkeit weitgehend un-
bemerkt sind seit kurzem auch im Be-
reich der Behindertenfahrrider interes-
sante Entwicklungen herangereift. Sie
nutzen die neuen leichten Werkstoffe fiir
Sonderkonstruktionen, die die ,sanfte
Technik" des Fahrrads voll auszuspielen
vermogen.

Ein bemerkenswerter Entwurf in die-
sem Bereich gelang dem Designer Peter
Messerschmidt mit dem ,Rolifiets", einer
abgewandelten Rikscha-Konstruktion,
Dieses insgesamt etwa 34 Kilogramm
wiegende Gefiahrt ist eine Kombination
aus einem bequemen Schalen-Rollstuhl
und einem sportlichen Fahrrad-Antriebs-
teil. Beide Komponenten lassen sich mit
einem Handgriff verbinden und vonein-
ander trennen. Der Schalenrallstuhl bie-
tet ergonomischen Sitzkomfort: das Kér-
pergewicht wird vom Oberschenkel bis in
den Riickenbereich verteilt So lassen
sich auch langere Touren gut bewiiltigen.

In den Laufrddern sind Trommelbrem-
sen eingebaut, die sich sowoh! im Rik-
scha-Betrieb als auch beim Schieben oder

Selbstfahren des Rollstuhls bedienen las-
sen und ein Hochstmall an Sicherheit
bieten. Das zirka 12 Kilogramm schwere
Fahrrad-Antriebsteil ist mit hochwerti-
gen Teilen ausgestattet Die 6-Gang-Ket-
tenschaltung mit Riicktritt (2x3-Kette/
Nabe von Fichtel & Sachs) iibersetzt die
Tretarbeit um mehr als 200 Prozent.
Bremsen kann der Fahrer mit der Riick-
trittsbremse und den beiden vorderen
Trommelbremsen.

Ein ausgiebiger Fahrtest mit dem
JRollfiets" unterstrich nicht nur die
Leichtigkeit in der Mobilitit, sondern
auch den enormen Fahrkomfort in der
vorderen Sitzposition. Das Erscheinen
des Fahrzeugs im Straflenverkehr ruft
bei Passanten erst unglaubiges, dann
freudiges FErstsunen bis Begeisterung
hervor.

Was diese Entwicklung an bisher nicht
gekannter Mobilitdt fiir einen Rollstuhl-
fahrer bringt, 10t sich von Nichtbehin-
derten kaum ermessen. Das miihsame
Schieben des Rollstuhls im Schrittempo
wird abgelést von der Mbglichkeit, in
Fahrradgeschwindigkeit fortzukommen.
Mit dem ,Rollfiets” kénnen Radtouren
auch {iber ldngere Zeit unternommen
werden. Und der besondere Vorzug dieser
Rolistuhl-Fahrrad-Kombination liegt dar-
in, daB sich der Rollstuhlfahrer nach dem
Abklinken des Antriebsteils mit seinem
Rollstuh! wvbllig selbstindig bewegen
kann,

Gewinn an Mobilitét: Fahrrad-Rollstuhl-Kombination ,Rollfiets".

(FR-Biid- Bode)

Von den Eigenschaften des ,Rollfiets"”
war auch die Jury der Rehabilitations-
messe zu Recht so iiberzeugt, dal sie
dem Konstrukteur den Ehrenpreis fur
Jsanfte Technik"”, fur die .technisch be-
hutsame Losung eines Konstruktionspro-
blems bei sozialvertraglichen Zwecken"
zuerkannte. Bei der nachsten Weltaus-
stellung in Kanada wird die Bundesrepu-
blik mit dem ,Rollfiets”, als Exponat ver-
treten sein, und zwei dieser Fahrzeuge
werden fir behinderte Messebesucher
eingesetzt. Die Serienfertigung soll im
Mai beginnen, und schon haben sich In-
teressenten fiir den Export nach Brasi-
lien und Vietnam bei der kleinen Kon-
struktions- und Vertriebsfirma Fiets
GmbH, Hovel 18, 4405 Nottuln, Tel
(02548) 359 gemeldet. Der Inlandspreis
diirfte dabei nach vorlaufigen Berechnun-
gen zirka 4000 Mark betragen.

Neue Fahrradentwicklungen haben es
hierzulande immer schwer gehabt, bis sie
sich durchsetzten. Das  Rollfiets’ diirfte
auf Grund seiner {iberzeugenden Kon-
struktion und Eigenschaften schneller
eine angemessene Verbreitung finden.

HERBERT F. BODE

zuerst vertiffentlicht am 29.3.1986

in der
Frankfurter Rundschau
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Veloschlésser fiir
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Nach dem Gesetz mussen Fahrrader mit einer Siche-
rung gegen Diebstahl versehen sein. Wie aufbruch-
sicher diese zu sein hat, ist in unserem Land einst-
weilen noch nicht vorgeschrieben. Vermutlich gehtes
aber nicht mehr lange, bis auch bei uns die Versiche-
rungsgeselischaften thre Anforderungen an die Auf-
bruchsicherheit eines Schiosses steilen. Abgesehen da-
von ist es schon heute angenehm, wenn man sein Velo
wieder dort vorfindet, wo man es abgestellt hat,

_ Das Marktangebot an Fahrradschidssern scheint auf
den ersten Blick verwirrend, denn es gibt zusammen-
gezahlt weit uber 100 verschiedene Typen.
Folgende Giiederung kann den Uberblick verbessern:
Befestigungsart

Es gibt Rahmenschidsser, die fest am Rahmen an-
gebracht sind {angeschweisst, angelotet, ange-
schraubt oder eingebaut); andererseits gibt es viele
Typen loser Schiosser, die mit dem Rahmen nicht
verbunden sind (mit und ohne Halterung)
Schliess-System

Hier unterscheidet man zwischen Schlissel-Schios-
sern {mit Zylinderschloss oder einfachem Schloss,
mit und ohne Schiusselblockierung in offenem
Zustarid) und Code-Schiossern (mit festem oder
variablem Code, einstellbar mittels Zahlenringen,
Knopfen oder Stiften)

Verbindungsmaterial

Hierfur verwendet man Stahikabel {steif oder in
Spiralform), Ketten, Bugel oder feste Riegel in di-
versen Langen und Dicken.

Stand Oktaber 1985
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Aufbruchstirke

Je nach Konstruktion und den verwendeten Werk-
stotfen gibt es Schiosser, die sich ohne Werkzeug,
mit einfachen Hilfsmittein, mit gewohnlichem
Haushaltwerkzeug, mit mittelschwerem Berufs-
werkzeug, mit schwerem Berufswerkzeug oder
nur mit speziellen Maschinen und Anlagen knacken
tassen.

Im weiteren muss man sich bei der Wahl eines Ab-
schiiess-Systems folgende Tatsachen vor Augen filhren:
m Das ideale Schioss misste eigentlich gieichzeitig
folgende Eigenschaften aufweisen: extrem stark,
teicht, elegant, gut unterzubringen, bequem in der
Handhabung, dauerhaft, witterungsbestindig und
billig. Doch mit zunehmenden Ansprichen an die
Aufbruchbestandigkeit nehmen das Gewicht, die
Unterbringungsprobleme und der Preis 2u. Man muss
darum vor allem ein vernanftiges Verhaltnis zwischen
Stirke und Gewicht finden.

8 Unknackbare Schldsser gibt es nicht. Aber man
kann ein Fahrrad so sichern, dass der Aufwand an
Werkzeugen und an Zeit fur das Aufbrechen selbst
fur Profis unverhaitnismassig gross ist und sich darum
nicht lohnt.

B Mit einer Abschliessvorrichtung kann man das
Wegfahren (z.B. durch Hinterrad- oder Lenker-
blockierung} bzw. das Wegtragen {durch Anbinden)
verhindern. Am besten sind Ldsungen, die beides
verhindern. Dazu braucht es aber meistens zwel
Schioss-Systeme.

Abus 850

ruchsvolle

Wir gehen davon aus, dass die Leser dieses Blattes
(vor allem also 1G-Velo-Mitglieder) an ein Velo
schloss gewisse Anspriche steilen. in diesem Sinne
ist die untenstehende Tabelle zusammengestellt:

® Relativ hohe Aufbruchsicherheit, d.h. innert 2
Minuten nur mit speziellem Berufswerkzeug zu
knacken.

& Mindestens zufriedenstellendes Abschneiden i
offiziellen Tests in bezug auf Starke, Funktions
sicherheit und Handhabung. Beigezogen wurden vor
allem Testberichte aus Deutschland, Holland und
Skandinavien {z.B. "Test” Nr. /84 und 3/85).

m Genugende Verfiigbarkeit einer Marke im hiesigen
Fahrrad-Fachhandel.

8 Hochstgewicht 600 g; durchgehartete Ketten- und
Bugelschldsser fir Motorrader sind zwar noch starker,
aber furs Velo viel zu schwer.

B Positive Erfahrungen von [G-Velo-Mitgliedern
Welches Abschliess-System man wahien soll, ist eine
individuelle Angelegenheit. Bei |G-Velo-Mitgliedern
haben wir bisher folgende Ldsung am meisten ange-
troffen: An den Hinterradstreben ein starkes Rah
menschioss zur Blockierung des Hinterrades, und zur
Verhinderung des Wegtragens ein Spiralkabelschloss,
welches das Vorderrad, den Rahmen und einen fester:
Gegenstand (Stange, Gelander, Baum) umschliesst
Gelegenheits- wie Profidiebe haben an dieser Losung
gar keine Freude — vorausgesetzt, dass man das
richtige Abschliessen nicht vergessen hat. {pcpi

Basta 2000 Basta-Click 3100

Gruppse " Kabelschiosser, Spiralkabelschlosser, Spirsikabel- Kattanschlosser Rahmenschiosser, " Rahmenschlgsser,
massiv haibmassiv schiosser, massiv integriert nachmontierbar integriert
Beschreibung " Dickeres Kabel und_ Ziehen sich auf ca. 1/20 der "7 Etwasdickeres TGeharlem, kom- ' Umschliessen Hinterrad " Vom Herstelier an
massiveres Schloss als i Lange zusammen wie ain Kabe! und massi- | pakte Kette mit und Rahmen. Befestigungs- Rahmen gelotet
ubliche Kabelschlosser . Teisfonkabel veres Schioss als | fest integriertem bugel und Riegei gehartet, oder geschweisst
. Vorgruppe i Schioss Zum Anschrauben
Vorzige "~ Wesentlich aufbruch-  Zum Anbinden und Zusammen- Hohe Aufbruch- Separates, oft Einfache Montage. Hohe  Gewichtseinsparung,
sicherer als ubliche Kabel binden von Veios und Gepack sicherheit. Gut } stdrendes Vor Aufbruchsicherheit, Kein weil Bugel entfilit
von 5 mm Dicke und Brauchen trotz threr Lange fur Stadtvelos ' hangeschloss Unterbringungsproblem
weniger wenig Platz , entfailt .
Nachteile Herumschlagendes ~ Umgang mit langen Spiralen Wegen der Dicke  Je langer desto  Nicht zum Anbinden des " Bei Beschadigung
Kabels ber unvorsichtigem  © braucht etwas Ubung etwas unflexibel schwerer Velos geeignet. Evti etwas aufwendige
Offnen E bullig Reparatur
Marke Abus Trelock  Trelock | GB “Abus GB Saiko GB Trelock 1 Abus GB Basta Basta Trelock ' Basta Trelock
Modell Nr 800 1620 1610 | 2215 760 2208 2805 | 2415 1606 | 850 4306 2000 3000 180 3100  180A
Schiussel oder Code Schlussel Schlussel Code | Schlussel Schiussel Schiussel Code Schiussel Schlussel! Schiussel Schiussell Code Schiassel Schiussel| Schiussel Schiussel
Lange " 60cm 60cm 60cm | 150cm 120cm 7J5cm  50cm | 150cm i20cm | /5cm  60em | = = 0TI -
Materiaidicke 8mm 8mm 7mm | 63mm 6mm 63mm 63mm| 8mm 8mm  S5mm 5mm 9mm 9mm 10mm 9mm  i0mm
Gewicht 490 g 5309 330g T 2409 280g 160 g 100 g 390g 350¢g 600 g 400g  400¢g 450 g 5109 2309 2909
Preis ca. Fr 30.— 30~ 22— 15~ 25~ 12— 12— 25— 25.— 25— B 24—  30- 30— 25~ 28—
Anmerkung Nr i 12 A= ) 3 2) SRR = T ) TG, 6l T =)

Anmerkungen 1) Fester Zahlencode 4 Ringe

2) Symmetrische Schiussel, kein verkehrtes Einstecken
3} Fre: programmigrbarer Zahlencode, 4 Ringe

4) Fester Code, 6 Einstelistifte
5) Direkte Befestigungsmoglichkeit an der
Gepacktragerplatte der Hinterradstreben

6) Bewegliche Teilg auswechselbar
7} Schlosspreis im Fahrradpreis meistens enthalten

{entnommen aus dem BASLER VELOBLAVT der IG Velo beider Basel, Nr. 35, November 1985)
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STIFTUNG WARENTEST prift

“"Damen—Leichtl aufrader"

(Test Z/86}
Nach einer testfreien Zeit von 2 Jahren hat
sich die Stiftung Warentest wieder des Er-—

wachsenenfahrrads angenommen. Gemeinsames

Merkmal der diesmal untersuchten Rader war
die Doppelrohr-Konstruktion in verschiedenen
(Und

Varianten des Berceau-Rahmens. nicht,

wie 1rrtiimlich 1m Text erliutert, der Mixte-—
Rahmen. Dem einzigen wirklichen Mixte—Rahmen

im Test, der ja bekanntlich durch gerade

Doppelrohre gekennzeichnet i1st, wird konse-—
quenterweise seine grofie Einstiegshohe vor-

gehalten!)

Auch die Mode-Bezeichnung "Leichtlauf" durch
die Hersteller ist allen getesteten Radern

gemeinsam. Sie soll geringes Gewicht,
Leichtgangkeit und Bergfreudigkeit suggerie-
ren.
Die FPreise lagen (Nov.BS) cwischen 199 und
&1%9 DM. Als spezieller Einsatzzwechk werden —
vermutlich zurecht — Ausflige genannt. Daf
alle getesteten Rader auch Fir langere Rad-—
touren und fir Einkaufsfahrten gut geeignet

sein sollen, muf allerdings ernsthaft be-

zwa1felt werden. Es sei denn, unter Radtou-
ren faBt man alle Fahrtstrecken idber 5 km
und wunter Einkauf den Weg zum nachsten Ziga-—
rettenautaomaten.
/

Im Vergleich zu fruheren Fahrradtests der
Stiftung Warentest fuhrt diesmal die fehler-—
ha+tte Markierung an der Sattelstiutze oder am
Lenkerschatt nicht zur vollstandigen ‘Abwer—

tung des betreffenden Rades.

Erfreulicherweise werden iUber die Sicher-—
heitsnorm hinaus die Bremsleistungen auch
bei Nasse getestet. Grundl age der Beurtei—

lung bilden hier erstmals Verzogerungswerte,
wie sie fiir eine Neufassung der Sicherheits-
norm i1m Gesprach sind. Allerdings tolerieren
die Tester hier deutliche Sicherheitsmangel:
Wie konnen Fahrrader, deren Bremsweg nicht
nur ales "etwas lang"” sondern als "lang" ein—
gestuft werden, insgesamt mit "gut” bewertet

werden?

Einem anderen wesentlichen Mangel der Norm -

die fehlenden dyramischen Friafverfahren -

s0ll hier wie bei fritheren Untersuchungen
durch eine eigene Dauerprifung abgeholfen
werden. Ob das dabei angewandts Verfahren

den tatsachlichen Belastungen im Alltagsbe—

trieb entspricht, erscheint allerdings frag-
lich, wenn man die durchgangig guten Tester—
gebnisse mit den tatsachlichen Versagenshau-
(z.EB. Gabelbriche)

figkeliten l.enter— und

vergleicht.

Zufall ist es sicher, dafl jene franzosischen
Frodukte, van denen man sich landlaufig gute
werden.

Qualitat verspricht, erneut gerugt

Friiher waren es fehlende Sattelstitzen— und
Lenkerschaftmarkierungen, dies ithnen iber—
maiiig angekreidet wurden, und spater die

sicherheirtstechnisch korrekte Anbringung des
Dynamos am Hinterrad, die als "unpraktisch®

abgewertet wurde. Diesmal wird einem Motobe-—

cane—Rad =zwar attestiert, daf es iber eine
konische Vierkantbefestigung der Tretkurbel
verfigt, was die EHeurteiler s;edoch nicht
daran hindert, gleichzeitig das Vorhanden—
sein eines Kurbelkeils zu bemdngeln.
Testergebnis:
Mit "gut" bewertete Rader:
Epple Quattro 14&6/156 ca. DM &10
Herkules Mylady ca. DM S&a0
Kalkhoff Le Mans ca, DM 530
Kettler ANt je ca. DM S70

Die Bewertungsmuster des Tests fithren aller-

dings nicht =zu markanten Oualitatsunter—
schieden — Folge einer vorsichtigeren Poli-
tik der Warentester, oder sollte es hier

tatsachlich keinen "fabrikneuen Sperrmiall®

mehr geben?

Insgesamt ist der Test fur den potentiellen

Kaufer eines solchen Rades dennoch informa-

tiv - allein schon weil er auf altbekanntes

aber Wesentliches hinweist,

das nicht oft

genug wiederholt werden kann: Eine bessere

Qualitat hat eifen hoheren Preis - aber ein
hoher Preis bedeutet nicht zwangslaufig eine
gute Oualitat.

Bleibt noch =u wunschen. dall zukinftige

Tests mehr Fraxis—-Ndhe verraten als die

wenig relavanten Fragen, zu denen die Waren—
die Waren—Kaufer beim

Vielleicht

Tester Kaufgesprach

anstiften. kann dann die Test-—

Oualitat erreicht werden, mit der die Inter—
(tADAC-Motorwel t

bereits wvor lUber finf Jahren Fahrrider

essenvertreter des Autos
S/H81)

untersucht haben. ot
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Forschungsdienst
Fahrrad

Der ADFC-Bundesverband gibt 1l4-tiagig den Forschungsdienst Fahrrad
heraus. In dieser Reihe werden neuere Forschungsergebnisse, inbe-
sondere aus dem Bereich der Verkehrspolitik, zusammengefaBt: Je-
weils das wichtigste Ergebnis der Untersuchung, eine Kurzfassung
des Inhalts, Anschrift des Autors bzw. Herausgebers, Ausziige aus
der besprochenen Verdffentlichung. Der Forschungdienst Fahrrad
kann abonniert werden, Die ca. 25 Ausgaben pro Jahr kosten: DM 25
fiir ADFC-Mitglieder, DM 38 flir Nichtmitglieder und DM 50 flir In-
stitutionen.

PPO VELD dokumentiert hier die bisher erschienenen Ausgaben. Die
Nrn. 1 bis 9 wurden in PRO VELO 5 vorgestellt. Wir setzen die
Zusammenfassungen des "Forschungsdienst Fahrrad" fort.

Nr. 10 Fahrrad, Bus und Bahn - nur gemeinsam echte Alternative
zum Auto
Wahrend das Fahrrad auf Kurzstrecken den OGffentlichen
Verkehrsmitteln starke Konkurrenz macht, ergdnzen sich
die beiden Verkehrmittel auf Strecken iber 5 km Entfer-
nung ideal. Wenn Fahrrad, Bus und Bahn als Integrations-
system gefdrdert werden, kann damit auch Uber mittlere
und langere Entfernungen eine echte Alternative zum ei-
genen Auto geboten werden.
Quelle: "Fahrrad, Bus und Bahn. Uber die vielen M3glich-
keiten, Radverkehr und Gffentlichen Nahverkehr zum ge-
genseitigen Nutzen mitelnander zu kombinieren" wvon Til-
man Bracher: Alternative Komunalpolitik, Sonderheft 5
(1985), Seite 49 bis 52.

Nr. 11} Radfahrfreundliche Ansdtze auch in den Regelwerken der
Strafenplaner
Nachdem 1in der Vergangen die Verdrdngung der Radfahrer
von den Fahrbahnen der Strafien ein zentrales Anliegen
vieler Regelwerke der Verkehrstechniker war, werden dort
inzwischen zunehmend MaBnahmen vorgeschlagen, die es
auch Radfahrern ermdglichen kdnnen, schnell, begquem und
sicher voranzukommen: VELO-Routen, Radfahrstreifen auf
Fahrbahnen, Abbiegespuren, gedffnete FuBgingerzonen und
EinbahnstraBen (Gegenrichtung), Wegweiser, "bike-and-ri-
de"-Anlagen u.a.
Quelle: Handbuch Edr Radverkehrsanlagen. Heinrich
Richard, Dankmar Alrutz, Johannes Wiedemann, 2. Auflage,
Darmstadt 1986 (Elsner-Verlag, 360 Seiten).

Nr. 12 Forderung des Fahrradverkehrs ist nur zweitbeste Ver-
kehrspolitik
Da jeder Verkehr direkt oder indirekt die Umwelt bela-
stet, sollten verkehrspolitische Strategien im Rahmen
eines umweltgerechten Verkehrsleitbildes zundchst darauf
abzielen, unndtigen Verkehr zu vermeiden. Zwelitbeste L&-
sung 1ist allerdings die Umwandlung wvon motorisiertem
Verkehr auf nichtmotorisierte Verkehrsmittel, z.B. das
Fahrrad; erst danach folgt die Verlagerung der motori-
sierten Fahrten auf Offentliche Verkehrsmittel und MaB-
nahmen zur Entschdarfung des motorisierten Individualver-
kehrs.
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Quelle: Umwelt - Verkehr - Umkehr. Umweltgerechtes Ver-
kehrsleitbild fiir die Schweiz. Hrsg. vom Verkehrs-Club
der Schweiz (VCS), BahnhofstrafBle 8, CH-3360 Herzogen-
buchsee (1983, 288 Seiten).

Fahrradfdrderung im Umweltverbund kann den Autoverkehr
eindammen

Wirksame Fahrradfdrderung bedarf einer kommunalen Fahr-
radpolitik, die geeignet ist, die in den Stadten domi-
nierende Autokultur einzuddmmen und die Entfaltung einer
Fahrradkultur zu fdrdern. Dies erscheint méglich im Rah-
men eines "Umwelt-Verbundes" zwischen FuBgdnger-, Fahr-
rad- und o6ffentlichem Nahverkehr.

Quelle: Umwelt-Verbund im Nahverkehr. Konzept Elir die
Verknipfung der umweltschonenden Verkehrsarten mit
Schwerpunkt Fahrradfdérderung. Von Konrad Otto-Zimmermann
in: Stddte- und Gemeindebund, Heft 2/1986, Seite 55 bis
62.

StraBenbauempfehlungen rdumen dem "Mischungsprinzip"
breiten Raum ein

Obwohl in den amtlichen "Empfehlungen fir die Anlage von
ErschlieBungsstraBen"” stddtebauliche, verkehrliche, so-
zlale und Okologische Anspriiche an den StraBenraum aus-—
gewogen beriucksichtigt werden sollten, dominieren ver-—
kehrstechnische, am Kfz-Verkehr orientierte Gestaltungs-
empfehlungen. Allerdings konnte mit der Abkehr vom
strikten "Trennprinzip" der Handlungsspielraum fir ver-
ninftige Stadtplaner erheblich verbreitert werden.
Quelle: Empfehlungen fiir die Anlage von ErschlieBungs-
strafen (EAE 85). Hrsg. Forschungsgesellschaft fur Stra-
fen- und Verkehrswesen. Alfred-Schiitte-Alle 10, 5000
Koln 21.

Immer mehr Studenten radeln zur Uni

Wahrend noch 1973 nur 6 % aller Studenten das Fahrrad
zur Fahrt in die Universitadt benutzten, waren es 1982 im
Jahresdurchschnitt bereits 22 %, im Sommersemester sogar
44 %. Der Pkw-Anteil ist dagegen von 44 % (1973) auf
33 % (1982) gesunken.

Quelle: Neue Perspektiven fir Verkehrsprognosen: Fahrra-
der iiberfligeln Autos beim Weg der Studenten zur Hoch-
schule. Von Rolf Monheim in: Der Stadtetag, Heft 8/1984,
Seite 529 bis 533.

Radfahren in FuBgangerbereichen setzt sich durch

Obwohl 1n den meisten bundesdeutschen Stadten das Rad-
fahren in den Fufigdngerzonen immer noch verboten ist,
sind auch dort immer mehr Radfahrer unterwegs. Erfahrun-
gen aus Darmstadt, Saarbriicken und Duisburg zeigen, daB
solche Verbote nicht notwendig sind und eine verkehrs-—
rechtliche Zulassung von Radfahrern 1in FuBgédngerberei-
chen nicht zu Problemen fihren mufl.

Quelle: Radfahren in FuBgdngerbereichen. Von H. Baier.
Referat gehalten auf dem Kolloguium "Innerdrtliche Ver-
kehrssicherheitsmaBnahmen - Beispiele fir die Wirksam-
keit" am 03.04.1984 in Bonn. Verdffentlicht in der Reihe
"Umfall- und Sicherheitsforschung StraBenverkehr". Hrsg.
von der Bundesanstalt fiir StraBenwesen, Bereich Unfall-
forschung, im Auftrag des Bundesministers flir Verkehr,
Heft 49/1984, Seite 79 bis 85. Fortsetzung auf Seite 26 unten

33



Verkehr

PRO VELO - DOKUMENTATION

DIE GESCHICHTE EINES
ANTRAGS

Verkehrspolitische Antrige der Parteien auf Bun-
desebene erhalten - sofern sie auf die Férderung
des Fahrradverkehrs abzielen - im allgemeinen nur
geringe Aufmerksamkeit in der Offentlichkeit.

Aus diesem Grund dokumentieren wir hier die "Ge-
schichte" eines Antrags der SPD-Bundestagsfraktion
vom 20.12.1984 "EntschlieBung zur Firderung der
Infrastruktur des Fahrradverkehrs". !
Zur Eirbringung dieser Entschliefung gqab der SPD-
Bundestagsabgeordnete Michael Miller (Disseldorf)
folgende Erkldrung ab:

HGLLEEEISCH[ VERHALTNISSE SIND MUGLICH

- Firderung des Fahrradfshrens zur Wiederentdeckung
eines alten Verkehrsmittels, als Beitrag zu einer
umweltgerechten Verkehrspolitik und zur Verbesserung
der Stadtdkologie -

Die SPD-Bundestagsfraktion hat einen umfangreichen
Programmvorschlag zur beschleunigten und umfassen-
den Farderung des Fahrradfahrens in den Deutschen
Bundestag eingebracht. Damit sollen die Benutzungs=
miglichkeiten sines umweltfreundlichen, sber er-
heblich vernachldssigten Verkehrsmittels verbessert
und sicherer gemacht werden.

Gleichzeitig liegt im Ausbau des Radverkehrsinfra-
struktur in Abstimmung mit dem Offentlichen Per-
sonennahverkehr ein Ansatz flir eine umweltgerechte
Verkehrspolitik, die durch eine Gberzogene Motori-
sierung jahrzehntelang nur unzureichend berick-
sichtigt wurde. Der Ausbau der Radinfrastruktur
darf nicht zu Lasten der Fufiganger gehen, sondern
mull den Bewegungsraum der schwicheren Verkehrs-
teilnehmer und die Umwelt verbessern, um damit die
Stddte wohnlicher zu machen. Das Fahrrad hat in
den letzten Jahren an Bedeutung gewonnen - nicht
zuletzt auch aus wirtschaftlichen Griinden. Die
Kehrseite des Radlerbooms sind insbesondere bei
Kindern und Jugendlichen die steigenden Unfall-
zahlen und die nach wie vor zahlreichen Todes-
falle.

Der Rickbau des Strafienraums verbunden mit Ver-
kehrsberuhigungsmafinahmen zu Gunster des Fahrrads
und des FuBgdngers fihrt nicht zu einem Zusammen-
bruch des Verkehrssystems. Im Gegenteil zeigen
viele ausldndische Beispiele, dafl der Lebensraum
verbessert udn die Iufriedenheit der Blrger er-
hiht wurden.

Fast 60 % aller in der Bundesrepublik zuriickgeleg-
ten Wege haben eine Distanz unter 3 km. 39 % aller
Autofahrten liegen in diesem flr das Fahrrad ide-
alen Entfernungsbereich. <...>

3h

Deutscher Bundestag Drucksache 10/2658
10. Wahlperiode o0 1554

Sachgebiet 923
Antrag LA~

Forderung der Infrastruktur fiir den Fahrradverkehr

Der Bundestag wolle beschliefien:
L Der Deutsche Bundestag stellt fest:

Seit den zwanziger Jahren ist die Infrastruktur fiir den Fahr-
radverkehr zugunsten des Kfz-Verkehrs erheblich vermnach-
lassigt worden. Dadurch ist fiir ein heute — vor allem von
Kindemn und Jugendlichen — viel genutztes Verkehrsmittel,
das Fahrrad, ein erheblicher Nachholbedarf entstanden, den
Bund, Lander und Gemeinden entsprechend thren unter-
schiedlichen verkehrspolitischen Aufgaben bewaltigen
miissen,

Seit Mitte der 70er Jahre gewinnt das Fahrradfahren neue
Bedeutung. Die Auswirkungen der Energieknse und die Zer-
storung der Umwelt brachten neue Einsichten.

Zusammen mit der Vierbesserung des offentlichen Personen-
nahverkehrs wird in der Férderung des Fahrrads ein wichtiger
Beitrag fiir eine umweltgerechte Verkehrspolitik gesehen.
Aber nicht nur verkehrspolitisch ist das Fahrrad heute wieder
wichtig, denn mit der starkeren Beriicksichigung des nicht-
motorisierten Verkehrs ergeben sich Chancen fiir die Verbes-
serung der Stadtokoelogie. Die Zuriickdrangung der tiberzoge-
nen Nutzungsanspriche des motorisierten individualverkehrs
bringt mehr Wohn- und Lebensqualitat und erméglicht einen
schonenden Umgang mit den Umweltglitern. Beispiele auch
in der Bundesrepublik Deutschland zeigen, daB der Riickbau
des Straflenraums zugunsten des Fahrrads und der Fullgénger
nicht zu einem Zusammenbruch des Verkehrssystems gefiihrt
hat. Stattdessen wurde der Lebensraum verbessert. Mit der
Zunahme sozialer Probleme sinid heute verstarkt auch wirt-
schaftliche Griinde fiir die Benutzung des Fahrrads aus-
schlaggebend.

In den innerstadtischen Ballungsgebieten schafft die Pkw-
Benutzung oft keine zusdtzliche Mobilitdt mehr. Fast 60 %
aller in der Bundesrepublik Deutschland zuriickgelegten
Wege haben eine Distanz unter 3 km. 39 % aller Autofahrten
liegen in diesem Entfernungsbereich. Das Fahirad ist aber

® gerade im Nahbereich bis 15 km ein geeignetes Verkehrsmit-

tel, dies gilt insbesondere bei einer Distanz bis zu 6 km,

Bei einer konsequenten Forderung in Abstimmung mit dem
offentlichen Personennahverkelr erofinen sich grofle Reser-
ven fiir ein Umsteigen auf das Fahrrad im Nahbereich.

Trotz verstarkter Fiirderung des Radwegebaus in den letzten
Jahren und den Anderungen in der StraSenverkehrs-Ord-
nung von 1980 sind die Voraussetzungen fir eine sichere und
umfassende Benutzung nicht gegeben. Dies gilt erst recht far
den Bedarf des moglichen Radverkehrs, der besonders im
innerstidtischen Bereich erthoht werden kann. Radfahrer wer-
den immer noch unzureichend in der Verkehrspolitik beriick-
sichtigt. Besonders das Auto geniefit gegeniiber den schwa-
cheren Verkehrsteilnehmern grofie Vorrechte, Deshalb ist die
Kehrseite des Radler-Booms die seit Mitte der 70er Jahre
alarmierend wachsende Unfallzahl, wobel besdnders die
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schwéchsten Verkehrsteilnehmer — Kinder und altere Men-
schen — betroffen sind. 1983 wurden rd. 68000 Unfdlle mit
einem Sachschaden von mehr als 1000 DM registriert, an
denen Fahrradfahrer beteiligt waren. Damit hat sich die
Unfallzahl seit 1980 um 50 % erhoht, wobei 80 % dieser
Unfalle im innerstddtischen Bereich passieren. Traurig ist die
Unfallbilanz bei Kindern und Jugendlichen zwischen 5 und 15
Jahren: Nach dem Unfallverhiitungsbericht 1983 nimmt bei
dieser Altersgrubpe die Bundesrepublik Deutschland zusam-
men mit Belgien im europédischen Vergleich den schlechte-
sten Platz ein. Schon aus diesem Grund sind Verbesserungen
der Radverkehrsinfrastruktur dringend erforderlich.

. Allgemeine verkehrspolitische Zielsetzung zur Firderung des
Fahrradfahrens

Die Bundesregierung wird beauftragt, in Zusammenarbeit mit
den Liéndern und Gemeinden die Voraussetzung fiir eine
sichere Benutzung des Fahrrads nmachhaltig zu verbessem.
Dazu ist von folgenden Zielvorstellungen auszugehen:

— Der Fprderung des Fahrradverkehrs mufi generell im
Rahmen einer umweltgerechten Verkehrspolitik grofere
Bedeutung zukommen.

— Vorrangig sollte tiberall ein ausreichendes und leistungs-
fahiges Angebot fiir den Fahrradverkehr im Nahbereich
verwirklicht werden, das sinnvoll mit dem Netz des dffent-
lichen Personennahverkehrs abgestimmt ist.

— Zu einem umfassenden Radwegenetz gehort nicht nur der
Bau neuer Radwege, sondem insgesamt sichere und fiir
den Radverkehr geeignete Routenfithrungen. Dazu sind
auch bauliche und verkehrslenkende Mafinahmen zu
Lasten des motorisierten Verkehrs notwendig, um den
Bewegungsraum und die Sicherheit fiir Fahrradfahrer zu
erhohen.

— Nur in Ausnahmefallen dirfen neue Fahrradwege 2zu
Lasten des Fufigangers eingerichtet werden, damit es nicht
zu einer Konfliktverlagerung von dem schwachen Ver-
kehrsteilnehmer Fahrradfahrer zu dem noch schwacheren
Verkehrsteilnehmer Fulganger kommt.

— Besondere Dringlichkeit hat die Erhéhung der Verkehrssi-
cherheit. Steigende Unfallzahlen und eine hohe Zakl von
Verletzten und Getdteten besonders bei Kindern und
Jugendlichen machen dringend verkehrstechnische und
-rechtliche Verbesserungen und erhohte Sicherheitsanfor-
derungen an das Fahrrad notwendig.

— Planung und Ausbau des Radverkehrsnetzes miissen weit-
gehend ortsnah erfolgen, um die konkreten Gegebenhei-
ten und Moglichkeiten vor Ort sinnvoll berticksichtigen zu
konnen. Gesetzgebung, Verwaltungsvorschriften und
Finanzierungsregelungen mussen darauf abgestellt
werden.

— Der Ausbau des Radweagenetzes ist nach Mdglichkeit in
Wohnbereichen mit Verkehrsberuhigungsmalnahmen zu
verbinden, damit die Strafie wieder starker zum Lebens-
raum und die Verkehrssicherheit erhoht wird, Umwelt-
schutzaspekte besser beriicksichtigt sowie historische Bin-
dungen gestarkt werden.

— Zur Fordening des Fahrradfahrens gehort die Verbesse-
rung des Fahrradkomforts, um zu einer stdrkeren Nutzung
des Fahrrads anzuregen. Dazu gehoren neben baulichen
Verdnderungen z.B. mehr Abstellplatze, wettergeschiitzte
Unterstelleinrichtungen und Verbesserungen im Orientie-

rungssystem.

Il Bund-Lander-Dringlichkeitsprogramm zur Verbesserung und

Sicherheit des Fahrradverkehrs
Die Bundesregierung wird aufgefordert,

1. bis Ende 1985 in Abstimmung mit den Bundeslandern dem
Deutschen Bundestag ein Dringlichkeitsprogramm fiir die
Erstellung von Fahrradverkehrsplanen vorzulegen, um in
jeder Gemeinde und gemeindeiibergreifend fiir wichtige
Streckenverbindungen die Einrichtung sicherer und aus-
reichender Radverkehrsanlagen zu ermreichen. Dadurch
sind innerhalb der nachsten zehn Jahre wichtige Radweg-
strecken durchgéngig zu fithren und sicher zu machen.
Dafiir sind entsprechende Finanzmittel bereitzustellen;

2. durch eine Neufassung der StraBenverkehrs-Ordnung und
der entsprechenden Verwaltungsvorschriften die Voraus-
setzungen fiir einen sicheren Fahrradverkehr schnellst-
maglich zu verbessern;

3. angesichts der hohen Zahl an Verkehrsunfallen, an denen
Fahrradfahrer beteiligt sind, die technischen Normen fiir
das Fahrrad und die Ausrilistungsvorschriften zur Erhéhung
der Verkehrssicherheit neu zu fassen und entsprechend
dies'in der Straflenverkehrs-Ordnung und it Gerdtesicher-
heitsgesetz neu zu regeln;

4. fiir ein verkehrspolitisches Klima, das den Fahrradverkehr
giinstig beeinfluft, MaBnahmen 2u ergreifen und Einrich-
tungen zu férdern bzw. neu zu schalffen;

5. eine entsprechende Anderung des Gemeindeverkehrs-
finanzierungsgesetzes (GVFG), des Bundesfernstrafienge-
setzes [FStrG) und des Verkehrsfinanzierungsgeseizes vor-
zulegen;

6. eine Umschichtung der Mittel fiir den Radwegebau im
Verkehrsetat des Bundes vorzusehen, um die Finanzaus-
stattung der ortlichen Trdger fiir Investitionen zugunsten
des Radverkehrs zu verbessern. Dabel mul sichergestellt
werden, dall ein wesentlich groBerer Teil der verfiigbaren
Mittel fiir Mafinahmen zugunsten von Fuligangern und
Radfahrern zur Verfiigung gestellt werden. Ebenso sind
Zuwendungen an die Gemeinden bei Mafinahmen, die
iiberwiegend dem Radverkehr zugute kommen, anzu-
heben;

7. zu priifen, mit welchen steuerrechtlichen Mbglichkeiten
ein groBerer Anreiz zur Benutzung von Fahrradern im
Berufsverkehr geschaffen werden konnte.

. Die Bundesregierung wird aufgefordert, folgende Empfehlun-

gen und Gesichtspunkte bei der Durchfithrung der einzelnen
geforderten MaBfnahmen zu beriicksichtigen:

1. Fahrradverkehrsplane miissen folgenden Grundsitzen ge-
niigen:

— Ein weitgehend geschlossenes Netz von Verkehrswe-
gen fiir Radfahrer,

— sichere und méglichst storungsfreie Verkehrswege, die
fiir den Radverkehr besonders geeignet sind,

— sichere Uberfahrung von Gefahrenstellen [Kreuzungen,
Einmiindurigen etc.),

— schnelle und direkte Erreichbarkeit zentraler Arbeits-
statten, Verwaltungen, Einkaufszentren, Kulturinstitu-
tionen und Bildungseinrichtungen,

— verkehrslenkende und verkehrsberuhigende MaBnah-
men zugunsten von FuBgéngern und Fahrradfahrem,
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— Vorrang fir Fahrradfahrer auf den Hauptrouten des
Radverkehrs,

— Abstellplitze, wettergeschiitzte Unterstellplatze, Ver-
besserungen im Orientierungssystem und Beleuchtung
- (besonders an Gefahrenpunkten),

— Abstimmung mit den Angeboten des Offentlichen Per-
sonennahverkehrs.

Das Dringlichkeitsprogramm zur Forderung des Fahrrad-
verkehrs mul} verbindlich festlegen

— Umbau, Ausbaun und Zubau von Radwegen und -stralien
(z.B. SchlieBung von Radwegnetzilicken, fahrradge-
rechte Gestaltung von Kreuzungen und Einmiindungen,
Abrampung von Fahrradwegen,

— eine grobere Verkehrssicherheit fiir Radfahrer (z.B.
durch Signalsteuerungen, verbesserte Markierungen),

— ziigige Planungen und baldige Realisierung sowie
— die Finanzierung der erforderlichen MaBnahmen.

. Durch eine Verdnderung der StraBenverkehrs-Ordnung
sind folgende Hauptproblembereiche fiir eine sichere
Benutzung des Fahrrads zu regeln:

a) Grundsatzliche Freigabe von Radwegen in beiden
Fahrtrichtungen bei einem Verbot der Benutzung in
Gegenrichtung unter bestimmten Voraussetzungen
(Breite, Verkehrsdichte etc.),

b) Benutzung linksliegender Radwege

Nach §2 Abs.4 der StraBenverkehrs-Ordnung diirfen
Radfahrer nur linksliegende Radwege benutzen, wenn
diese durch ein entsprechendes Zeichen fiir die Gegen-
richtung freigegeben sind. Dies ist wirklichkeitsfern, so
dafBl unabhangig von dem Grundsatz, méglichst beidsei-
tig Radwege zu fihren, der Radweg generell in beide
Richtungen bei Verbot in bestimmten Féllen (Verkehrs-
dichte, ungeniigende Breite etc.) freigegeben wird.

¢) Benutzungspflicht von Seitenstreifen

Die Benutzungspflicht auf Seitenstreifen fiir den Fahr-
radfahrer ist unter dem Gesichtspunkt zu lockern, daf
Seitenstreifen auch durch andere Verkehrsteilnehmer,
insbesondere durch parkende Kraftfahrzeuge, benutzt
werden. Eine Benutzungspflicht fiir Radfahrer ist aus
Verkehrssicherheitsgriinden nur dann vertretbar, wenn
diese Seitenstreifen iiber ldngere Strecken durchgdngig
befahren werden konnen, da sonst ein stdndiges Ein-
und Ausscheren von Fahmradfahremn mit erheblichen
Risiken verbunden ist.

d) Benutzungspflicht von Gehwegen fir Kinder

Kinder unter neun Jahren sollen kiinftig auf Radwegen
fahren konnen, wenn Erwachsene mitfahren und der
Radweg ausreichend breit ist, Die geltende Fassung in
§2 Abs.5 der Strafenverkehrs-Ordoung verpflichtet
Kinder bis zum vollendeten 8. Lebensjahr, in jedem Fall
den Gehweg zu benutzen. Dadurch wird die Aufsicht
der mitfahrenden Erziehungsberechtigten haufig
erschwert, insbesondere wenn die Radwege abgesetzt
gefiihrt sind oder die Fahrbahn benutzt werden kann.

&)} Rechtsiiberholen von Kraftfahrzeugen

An Fahrzeugen, die langsam auf einen geregelten Kno-
tenpunkt zufahren oder auf der Fahrbahn halten, sollen
Fahrradfahrer mit maBiger Geschwindigkeit rechts vor-
beifahren konnen. An groBen Knotenpunkten sind
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abgesetzte Haltelinien oder eigene Signalschaltungen
fiir den Fahrradverkehr vorzusehen. Das Rechtsiiberho-
len von Kraftfahrzeugen durch Fahrrdader vor Signalan-
lagen bzw. bei einem Verkehrsstau wird stindig prakti-
ziert, In § 5 der StraBenverkehrs-Ordnung ist zu verén-
dern, dall Radfahrer unter festgelegten Voraussetzun-
gen vor Knotenpunkten langsam fahrende oder hal-
tende Fahrzeuge auf der Fahrbahn mit maBiger
Geschwindigkeit rechts iiberholen diirfen.

f) Linksabbiegen an Krenzungen und Einmiindungen

Zulassung des ,indirekten Linksabbiegens®. Zweckma-
Big ist eine Kennzeichnung dieser Knotenpunkie durch
frithzeitige . Einordnungstafeln”.

Gemab § 9 Abs. 2 der Straflenverkehrs-Ordnung milssen
Radfahrer, die abbiegen wollen, an der rechten Seite der
in gleicher Richtung abbiegenden Kraftfahrzeuge blei-
ben. Diese Vorschrift 1aBt in bezug auf das Linksabbie-
gen nur das ,direkte Abbiegen” zu, Zur Verbesserung
der Radverkehrsfiihrung und zur Erhéhung der Ver-
kehrssicherheit ist das .indirekte Linksabbiegen" zuzu-
lassen.

g) FahrradstraBe

Zulassung von Fahrradstrafien, die weitgehende Vor-
fahrisrechte fiir den Fahrradfahrer auf Hauptrouten, die
durch ein entsprechendes Verkehrszeichen gekenn-
zeichnet werden, vorzusehen,

In die StraBenverkehrs-Ordnung ist ein neuer Paragraph
einzufiigen, der weitgehend vorfahrtsherechtigte Fahr-
radstraBen vorsieht. Dafiir gilt ein neues Verkehrsschild.
Diese Fahrradstrafien diirfen nur mit Fahrradern benutzt
werden.

h) Gesonderte Ampelschaltungen

An Gefahrenpunkten sind eigene Signalschaltung oder
Einbeziehung in abweichende Ampelphasen des
Offentlichen Personennahverkehrs zuldssig.

In §37 Abs. 2 der StraBenverkehrs-Ordnung ist zu prii-
fen, ob abweichende Ampelphasen, insbesondere bei
Sonderspuren des Offentlichen Personennahverkehrs,
auch fiir den Fahrradfahrer genutzt werden konnen.
Dariiber hinaus sind bei Bedarf zur Erh6hung der
Verkehrssicherheit eigene Ampelschaltungen an
Gefahrenpunkten vorzusehen,

i) Mofas auf Radwegen

Mofa-Fahrer sollen kiinftig Radwege nur dann benutzen
kénnen, wenn dies durch ein Zusatzschild angezeigt
wird.

Bei einer entsprechenden Beschilderung kdnnen Rad-
fahrer Sonderspuren mitbenutzen.

GemalB §41 Abs.2 Nr.5 Buchstabea der Straflenver-
kehrs-Ordnung miissen Mofa-Fahrer Radwege benut-
zen. Nach neueren Unfallauswertungen und Verkehrs-
beobachtungen ist dies aus Sicherheitsgriinden proble-
matisch. Deshalb ist zu priifen, ob die Mofa-Fahrer Rad-
wege nur dann benutzen miissen, wenn dies durch ein
entsprechendes Zusatzschild vorgeschneben ist.

Zur Erhohung der Verkehrssicherheit Hir Fullginger
und Fahrradfahrer ist fiir Kraftfahrzeuge eine Geschwin-
digkeitsbegrenzung auf 30 km/h in reinen Wohngebie-
ten vorzusehen, 2
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k) Durch Uberarbeitung der Verwaltungsvorschriften in
der Straflenverkehrs-Ordnung sind

— die optische Wahrnehmbarkeit der Fahrradfahrer vor
allem an HauptverkehrsstraBen und an verkehrsrei-
chen Kreuzingen,

— die Regelung und Markierung des Radverkehrs an
Haltestellen, Kreuzungen, Knotenpunkten und
Zufahrten sowie

— die Beschilderung von Radwegen zu verbessern.

1) Dariiber hinaus ist in der Straflenverkehrs-Ordnung und
in den Verwaltungsvorschriften vorzusehen, dal

— die Moglichkeit der Anlegung von Radwegen in Full-
gangerbereichen rechtlich verankert wird,

— die Voraussetzungen fiir Durchfahrtsméglichkeiten
von Radfahrern in EinbahnstraBen in entgegenge-
setzter Richtung festgelegt werden,

— Onentierungshilfen an den Wegsystemen fiir Fahr-
radfahrer vorgesehen werden sowie

— land- und forstwirtschaftliche Wege grundsatzlich
dem Fahrradverkehr zur Verfliigung stehen.

3. Verbessserung der Ausriistung

Griindsatzlich geniigt das technische Konzept .Fahrrad®
den heutigen Anspriichen an die Verkehrssicherheit nicht
in vollem Umfang. Dies gilt insbesondere fiir die jederzei-
tige Erkennbarkeit des Radfahrers fiir nachfolgende Fahr-
zeuge. Deshalb ist so schnell wie moglich eine unabhan-
gige Beleuchtungsanlage vorzusehen. Generell sind Aus-
riistungsvorschriften zur Erhéhung der Sicherheit, wie
Abstandshalter, Reflektoren, Leuchtstreifen, Sicherheits-
lenker und Kettenschutz, verbindlicher zu fassen. Beson-
ders fiir Kinder bis zum 15. Lebensjahr ist die Sicherheits-
ausriistung zu verbessern, Dazu gehodren Leuchtbeklei-
dung und Reflektoren. Zu iiberpriifen und verbindlicher zu
fassen sind ebenfalls die Vorschriften iiber die Anbringung
von Gepéackkérben und die Zulassung von Kindersitzen
und von Fahrradanhéngern fiir die Kindermitnahme.

4. Fahrradfreundliches Klima

Verbesserung der Zuganglichkeit zu Bahnhofen und Bahn-
steigen sowie weitere Erleichterungen bei der Mitnahme
im OPNV und bei der Deutschen Bundesbahn.

Férderung von Verleiheinrichtungen.

Der Gedanke einer ,Stiftung Fahrrad” sollte wieder aufge-
griffen werden.

Verbesserte Zusammenarbeit mit den Radlerorganisatio-
nen und ihre finanzielle Forderung.

5. Anderung des Gemeindefinanzierungsgesetzes und des
Bundesfernstrallengesetzes

— Zuwendungsfahigkeit selbstandig gelthrter Radver-
kehrsnetze auch abseits bestehender Bundes- und
Hauptverkehrsstrafien,

— Zuwendungsfihigkeit fiir den Um- und Riickbau von
StraBenflachen fiir Radwege,

— Senkung der Bagatellgrenze auf 50 000 DM,

— Einbeziehung von ergénzenden Infrastruktureinrichtun-
gen in die Finanzierungsregelungen (wie Fahrradab-
stellanlagen, Wegweisesysteme u.a.).

Durch die Vernachléssigung von Investiionen im Radver-
kehr gegeniiber Investitionen fiir andere Verkehrsarten
gibt es heute einen erheblichen Nachholbedarf. Die Finan-
zierungsbedingungen miissen zukiinftig stdrker auf die
Forderung des Fahrradverkehrs ausgerichtet sein und die
Mittel insgesamt erhGht werden, Die bisher einschranken-
den Regelungen der geltenden Gesetze fiihren u.a. dazu,
daf RadverkehrsmaBinahmen teuer angelegt werden,
damit die Bagatellgrenze von 200000 DM je EinzelmaB-
nahme iiberschritten wird und zahlreiche sinnvolle Radver-
kehrsverbindungen im ortlichen und Giberdrtlichen Bereich
nicht zuwendungsfahig sind, da Radwege nur entlang der
Hauptverkehrs- und BundesfernstraBen Zuwendung erhal-
ten. Durch verstarkte Investitonen fiir Radverkehrsan-
lagen ergeben sich zudem wichtige Beitrage zur Verbesse-
rung der Beschaftigungssituation,

Drucksache 10/4538
BeschluBempfehlung und Bericht

des Ausschusses fiir Verkehr (14. AusschuB)

11.12. 8BS

A, Problem

Der Fahrradverkehr soll verstirkt gefordert werden u.a.
durch den Bau von Radwegen und durch bessere Berticksich-
tigung der Radfahrer in der Straflenverkehrs-Ordnung.

B. Lésung

Verabschiedung einer EntschiieBung in verédnderter Fassung,
durch die die Bundesregierung ersucht wird, dem Parlament
einen Bericht Uber die moglichen Malinahmen zugunsten des
Fahrradverkehrs bis zum 31. Marz 1986 vorzulegen.

Mehrheitsentscheidung im Ausschull

C. Altermnativen

Iine Minderheit 1im AusschuBl besteht auf Annahme der Ent-
schheBung in der ursprunglichen Fassung.

D. Kosten

entfallen

Bericht des Abgeordneten Kohn

Der in Drucksuche  10/2058 enthallene Antrag
wurde in der 120. Sitzung des Deutschen Bundesta-
ges am 28. Marz 1985 dem Verkehrsausschul feder-
fuhrend sowie dem Finanzausschull und dem Aus-
schull fir Raumordnung, Bauwesen und Stidtebau
zur Mitberatung uberwiesen. Der Verkehrsaus-
schull hat die Vorlage in seiner Sitzung am 4. De-
zember 1985 behandoelt

I. Ziel und Inhalt des Antrags

Die Antragsteller wiinschen eine Forderung des
Fahrradverkehrs durch verstarkten Bau von Rad-
wegen. Ferner soli die Sicherheit fur Radfahrer im
StraBenverkehr verbessert werden. Im einzelnen
siehi der Antrag folgendes vor:
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1. ks soll ein Dringlichkeitsprogramm fur die kr-
stellung von Fahrradverkehrsplanen entwickelt
werden, um 1n jeder Gemeinde und auch gemein-
deibergreifend den Bau von sicheren und ausrer-
chenden Radwegen zu crreichen. Zur Finanzie-
rung sollen auch Bundesmittel beitragen, wobel
entsprechende Gesetze zu andern und Umschich-
tungen i Verkehrshaushalt vorzunehmen sind.

2. e Strallenverkehrs-Ordnung soll in mehrfacher
Beziehung zugunsten des Radfahrverkehrs gean-
dert werden. So soll z. B. ein Radweg in beiden
Fahrtrichtungen benutzt werden diirfen; Mofa-
fahrer sollen von Radwegen grundsatzlich ausge-
schlossen werden; die Benutzungspflicht fir Sei-
tenstreifen soll gelockert werden.

3. Zur Verbesserung der Verkehrssicherheit fur
Fahrradfahrer sollen die technischen Normen
und Ausristungsvorschriften fiir Fahrrader neu
gefaBt werden. Es soll unter anderem eine von
dem Betrieb des Fahrrades unabhingige Be-
leuchtungseinrichtung vorgeschrieben werden;
ferner sollen Reflektoren, Sicherheitsienker und
Kettenschutz verbindlich werden.

Il. Verlauf der Ausschuliberatungen

Alle Fraktionen im Verkehrsausschull vertreten
ubercinstimmend die Auffassung, datl kunfltig mehr
als bisher fur den Fahrradverkehr getan werden
sollte, nachdem in den zuruckliegenden Jahrzehn-
ten der maotorisierte Verkehr im Vordergrund der
Uberlegungen gestunden hal. Fiir den Fahrradver-
kehre sollen verstarkt Radwege gebaul werden, au-
Berdem soll im Strulenverkehrsrecht mehr als bis-
her der Fahrradverkehr mit seinen Eigenarten be-
rucksichtigt werden. Dies ist nicht zuletzt auch aus
Grunden des Unfallschutzes erforderiich. In Einzel-
fragen gibt es jedoch unterschiedliche Auffassun-
gen zwischen den Fraktionen.

1. Die Mitglieder der SPD-Fraktion bestanden auf
unverdnderter Annahme des EntschlieBungsan-
trags. Unverzichtbar ist nach ihrer Auffassung
die Forderung, da8 die Bundesregierung in Ab-
stimmung mit den Léndern ein Dringlichkeits-
programm entwickelt, das darauf abzielt, daB in
jeder Gemeinde Fahrradverkehrspline entwik-
kelt und realisiert werden. Innerhalb des Ver-
kehrsetats sollen Mittel umgeschichtet werden,
damit verstarkt Bundeshilfen fiir den Radwege-
bau in den Gemeinden eingesetzt werden kon-
nen.

2. Die Mitglieder der CDU/CSU-Fraktion und der
FDP-Fraktion lehnen eine solche zentrale Steue-
rung des Radwegebaus von seiten der Bundesre-
gierung nachdrucklich ab. Fiir den Radwegebau
seien vorrangig die Liander und die Gemeinden
zustandig; es komme hier in besonderem Male
aul eine ortsnahe Planung an; die Entwicklung
von Programmen auf Bundesebene konne hier
wenig hilfreich sein. Hinzu komme, dal etwa
30 v. . der Bundesstralen bereits mit Radwegen
versehen seien, wiahrend bei den Landstralen
und den kommunalen Strallen ein erheblicher
Ruckstand (estzustetlen sei.
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4. Der Vertreter der FDP-Fraktion legt besonderen
Wert auf die Priufung der Frage, ob die Bagatell-
grenze des Gemeindeverkehrsfinanzierungsge-
setzes zur Forderung von kommunalen Stralen-
bauvorhaben von zur Zeit 200 000 DM fiir den
Bau von Radwegen herabgesetzt werden kann,
um auf diese Weise den Gemeinden ihre Aufgabe
auf diesem Gebiet zu erleichtern. Er setzt sich
ferner daliir ein, die Kraftfahrzeugpauschale bei
den Werbungskosten im Einkommensteuerrecht
fur Fahrten zum Arbeitsplatz in eine allgemeine
Entfernungspauschale umzuwandeln, damit
auch Fahrten zum Arbeitsplatz mit dem Fahrrad
benicksichtigt werden kdnnen.

I11. Mitberatende Stellungnahmen
und Ausschullbeschiull

Der mitberatende Finanzausschull hat Ablehnung
des Antrages empfohlen. Der AusschuB fur Raum-
ordnung, Bauwesen und Stadtebau hat ebenfalls
Ablehnung empfohlen, wobei er jedoch betont, dafl
ein Ausbau der Infrastruktur fiur den Fahrradver-
kehr sinnvoll und notwendig sei. Dies werde von
den Stadten und Gemeinden auch zunehmend er-
kannt und bei den Planungen berucksichtigt. Die
positive Entwickiung solle durch dirigistische Mas-
nahmen und die damit notwendig verbundene Bu-
rokratisierung nicht erschwert werden.

Der VerkehrsausschuB schlagt mit den Stimmen
der Mitglieder der CDU/CSU-Fraktion und der
FDP-Fraktion cinen veridnderten EntschlieBungs-
text vor, durch den die Bundesregierung ersucht
wird, zum 31. Midrz 1988 in einem Bericht zu den im
einzelnen vorgeschlagenen Maflnahmen in detail-
lierter Form Stellung zu nehmen.

Die Mitglieder der SPD-Fraktion haben an dem ur-
sprunglichen Text des EntschlieBungsantrags fest-
gehalten. Der Vertreter der Fraktion DIE GRUNEN
hat ein offentliches Anhorungsverfahren beantragt,
jedoch hat dieser Antrag nicht die nach der Ge-
schaftsordnung erforderliche Mehrheit im Aus-
schull gefunden, weil die Fraktionen bereits intern
die hier in Betracht kommenden Verbdnde ange-
hort haben.

BeschiuBempfehiung

Der Bundestag wolle beschhielen:

1. Der Deutsehe Bundestag stelit fest:

Der Fuhrradverkehr het in den vergungenen Juhren erheblich an Bedeu-
tung gewonnen. Mit der versuirkten Verkehrateilnahme der Radinhrer st
auch die Zahl der Unlille gestiegen, Seit 1080 hat sich die Zahl der verun-
gluckten Iadfohrer um fust 18 v 1L erhihl bei Kindern und Jugendlichen
sieht die Unfullbul noch schlech aus.

Da auch fur die kommenden Jehre weitere Verkehrsverlagerungen zugun-
sten des Fahrradverkehrs au erwarten sind, missen Malnahmen ergriffen
werden, um die Sicherheit der Radfahrer weiter zu verbessern.

II. Der Deutsche Bundestag hilt den Ausbau der Infrastruktur fir den Fahr-
ndwrhehr fir sinnvoll und notwendiy. E'.r anerkennt die Bemuhungen der
Hu &, im Roh ihrer verf htlichen Moglichkeiten
Zur Verbesserung der Infrostruktur fir den Fahrradverkehr beizutragen.

Hierbei sind insbesondere zu nennién

— Programm des AMV zum verstickten Ausbau dér Radwege an Bundes-
strafen, sulgrund dessen von 1981 bis 1083 beceits 600 km Radwege fur
130 Mio. DM gebaul wurden;

— Einbeziehung land- und farstwirtschaluicher Wege in das Radwegenets
an Bundesstrallen;
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— mehrishriges Modellivorhaben fahrrudliecundliche Stadt
— Hudwegelarderung innerhulb des GVFG
Der Deut.-u-h: Bundestag sieht keine N digh

fiir ein b

gramm zur Er g von F’ihrradunkehnpllnen Fur
dle Bundesstrallen hat sich das Radwegeprogramm des Bundesverkehrsmi-
nisters in den vergangenen Jahren bewahrt Fur den Redwegebau der Lin-
der und Kommunen besitzt der Bund verfassungsrechtlich keine Kompe-
tenz Da Planung und Bau uon Ra.dweg:n mllchsl orisnah erfolgen soll-

ten, wird von einem solch n Dri pragramm im Ver-
haltnis zu dem hoben Aubwand lediglich ein gl.-rmgur Nutzen zu erwarten
s&in,

1. Zur Verbesserung der Sicherheit der Radiahrer fordert der Deutsche Bun-
destay die Bundesregierung auf,
1. dum Mdgnmg der StVZO zu gewahrleisten, dad fir die Fahrradbe-
lich zur Licht hine eine Batterie mit einer Nenn-
wnun; von 0 Vot zulassig ist;
2 durch Verhand| mit der Fahrrad e Tu er dall die
Regelungen der DIN T'IDU insbesondere die Uerhemrung der Brem-

s=n und Beleuch — maoglichst gehend auf lreiwil-
hger Basia umxueu.t werden.
IV. Der b he Bund regt gegeniber der Bundesregierung an,

1. far Fahrr (Veloroutes) ein neues Verkehrsschild
einzuluhren, das die 2uldssige Fortbewegung in diesen Bereichen klar
durstelit,

1 den Kommunen die Moglichkeil 2u verschalfen, Fahrradverkehr aul Son-
derspuren im E Uall bei susreichender Breite der Fahrbahn zuzulaes-
sen.

V. Der Deutsche Bundestag bittet die Bundesregieruny zu priifen,

lichen Mind 2un-

L ob die Aufstellung von verbindlict h
gen fur Radwege praktikabel und sweckmalig s
4 ob eine Minung von Embahnstraben fur den Fahrradgegenverkehr unter
{ '- di L L} .U'\" i 4 -‘ ¥ er !y
— klnre bauliche Trennung oder Anlage emnes Sch if h
Fahrbahn und Radweg,
— Deschilderung die den Autofahrer
verkehr hinweist;
1 ub clnn lehgmg der SIVZO im Hinblick auf eine Verbesserung der
hen Einrichtungen und der B am Fahrrad notwendig

stindlich auf den Gegen-

erscheint;

4. ob der h den Bed des Fahrradverkehrs im Smu:nchl
durch die Einfuhrung einer "_ Entfer Rech-
nung getragen werden kann;

5 wie dus G d kehrslinun ¢ s0 Mexibilisiert werden

kann, dall 2ur Verbesserung dee l‘uhrra.dmtrasuuktur auch Maldnahmen
deutlich unterhaib gines Betrags van 200 000 DM gelo aert werden kon-
nen;

. ob die Benutzung dl!r Il.ndwuuc durl:h Mofas nur noch in Ausnahmefallen
bet enlsprechend; ung sugel werden sollte,

Vi. Die Bundesrepierung wird ersucht, zum 31 Marz 1988 einen Bericht iber
den Realisierungsstand der unter Ziffer 111 und IV genannten Malnahmen
sowie uber das Ergebnis der Prul irage in Zifler V vorzulegen.

Bonn, den 4. Dezember 1985

Der Ausschull Kir Verkehr

lemmrich Kohn
Vorsitzender Bernichterstatter
UnterrIChtung Drucksache 10/5573

.durch die Bundesregierung 02. 06. 86

Bericht liber die ,Forderung der Infrastruktur
fiir den Fahrradverkehr*

Der Deutsche Bundestag hat die Bundesregierung aufgefor-
dert, zu seinem Beschlul vom 20. Marz 1986 (Plenarproto-
koll 10/207 in Verbindung mit Drucksache 10/4538) iiber die
Forderung der Infrastruktur fiir den Fahrradverkehr einen
Bericht vorzulegen

zu Il und IV,

tiber den Realisierungsstand der genannten Malinahmen
und

zu V.

tiber das Ergebnis der Priifauftrage.

Nachfolgend wird hierzu Stellung genommen.

II1. Zur Verbesserung der Sicherheit der Radfahrer fordert der Deut-
sche Bundestag die Bundesregierung auf,

1. durch Anderung der StVZO zu gewéhrleisten, daB fur die Fahr-
radbeleuchtung zusétzlich zur Lichtmaschine eine Batterie mit
einer Nennspannung von 6 Volt zulassig ist;

Es ist beabsichtigt, im Rahmen einer Verordnung zur Ande-
rung der StraBenverkehrs-Zulassungs-Ordnung (StVZ0) § 87
Abs. 1 dahin gehend zu ergénzen, dal fiir den Betrieb von
Scheinwerfern und Schlufileuchten zusétzlich zur Lichtma-
schine eine Batterie mit einer Nennspannung von 8 V verwen-
det werden darf.

Hierdurck kann erreicht werden, dall Fahrrider im Stand
bzw. bei niedriger Geschwindigkeit besser von den anderen
Verkehrsteilnehmern zu erkennen sind.

Die beabsichtigte Neufassung von § 67 Abs, 1 StVZO ist in eine
groBere Anderungsverordnung eingebunden, die zunédchst den
Léndern, einigen Ressorts sowie den betroffenen Verbianden
zur Stellungnahme zugeleitet werden soll.

2, durch Verhandiungen m.t der Fahrradindustrie zu erreichen,
daf die Regelungen der DIN 79100 — insbesondere die Verbesse-
rung der Bremsen und Beleuchtungseinrichtungsn — méglichst
weitgehend auf freiwilliger Basis umgesetzt werden.

Der Bundesminister fiir Verkehr hat sich nach einem entspre-
chenden Beschlufl des Bund-Linder-Fachausschusses ,Tech-
nisches Kraftfahrwesen” bereits vor einem Jahr an die maf-
geblichen Zweiradverbinde mit der Bitte gewandt, iber ihre
Mitglieder darauf hinzuwirken, dal alle neuen Fahrrader
nach der DIN 79100 gepriift und entsprechend gekennzeichnet
werden,

Industrie und Handel haben inzwischen Bereitschaft signali-
siert, moglichst nur noch solche Fahrrédder in den Handel zu
bringen, die der DIN 79100 entsprechen und die DIN-Plakette
tragen.

Der Bundesminister fiir Verkehr wird seine Bemiihungen
nach einer weiteren Erhéhung der Verkehrssicherheit der
Fahrrédder fortsetzen.

IV. Der Deutsche Bundestag regt gegenuber der Bundesregierung an,

1. fiir sogenannte FahrradstraBen (Veloroutes) ein neues Verkehrs-
schild einzufuhren, das die zuldssige Fortbewegung in diesen
Bereichen kiar darstelit.

Um sog. Fahrradstraflen einzurichten, bedarf es nicht eines
neuen Verkehrszeichens. Wird der Beginn einer Strale mit
dem Zeichen 237 StVO (,Radfahrer”) versehen, diirfen dort
nur Radfahrer verkehren; will man zusétzlich Fulligdnger zu-
lassen, kann dies durch das Zeichen 241 StVO (,Fulgédnger”)
geschehen (Kombination beider Zeichen ist méglich). Soll
auch Kfz-Verkehr zugelassen werden, geschieht dies durch
eine Zusatztafel.

In einer so gekennzeichneten Strafle
— miissen Radfahrer auf die FuBBganger Riicksicht nehmen,

— darf der Kfz-Verkehr nur mit Schrittgeschwindigkeit fah-
ren (§ 41 Abs. 2 Nr. 5 Buchstaben ¢ und e StVO).
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Verkehr

In Fallen, wo der Fahrradstrafie Vorfahrt eingerdaumt werden
soll, kann dies durch entsprechende Vorfahrtbeschilderung —
z. B. Zeichen 205 oder 206 StVO — erreicht werden.

2. den Kommunen die Moglichkeit zu verschaffen, Fahrradverkehr
auf Sonderspuren im Einzelfall bet ausreichender Breite der
Fahrbahn zuzulassen.

Die StVO gibt den ortlichen StraBenverkehrsbehdrden die
rechtliche Mdéglichkeit, Sonderwege flir Radfahrer vorzusehen
(Zeichen 237 StVO). In der Regel wird allerdings ein baulich
von der Fahrbahn abgesetzter Radweg als sicherer angesehen
(IL. VwV zu Zeichen 237 StVO).

V. Der Deutsche Bundestag bittet die Bundesregierung zu pritfen,

1, ob die Aufstellung von verbindlichen einheitlichen Mindestvor-
aussetzungen fur Hadwege praktikabel und zweckmilig ist;

Allgemeinverbindliche, einheitliche Mindestvoraussetzungen
fiir Radwege erscheinen schon deshalb als wenig sinnvoll,
weil sie dem Baulasttrager Minimallsungen anbieten. Ziel ist
es vielmehr, eine den jeweiligen Erfordernissen angepalte
Bauweise und Wegefiihrung zu verwirklichen. Ein Radweg
mufl an einer Hauptverkehrsstrafle anders abgesichert sein
als an einer wenig befahrenen RandstraBe. Uberdies konnten
bestimmte einzuhaltende Vorgaven dazu fuhren, da auf die
Anlage eines Radweges aus ridumlichen oder anderen Griin-
den verzichtet wird.

Gerade im Interesse einer hiochstmoglichen Sicherheit des
Fahrradverkehrs sollte der fiir den Baulasttriger maligebli-
che Entscheidungsraum nicht zu sehr eingeengt werden.

Die bestehenden Richtlinien und Empfehlungen haben sich
als praktikabel und zweckmafig erwiesen.

2. ob eine Offnung von EinbahnstraBen fur den Fahrradgegenver-
kehr unter folgenden kumulativen Voraussetzungen moglich er-
scheint:

— klare bauliche Trennung oder Anlage eines Schutzstreifens
zwischen Fahrbahn und Radweg,

— Beschilderung, die den Autofahrer unmifverstindlich auf
den Gegenverkehr hinweist;

Aus Sicherheitsgriinden sollten Radwege fiir den Fahrradge-
genverkehr in EinbahnstraBen von der Fahrbahn getrennt
sein. Dies kann — je nach den ortlichen Gegebenheiten —
dadurch geschehen, dafl der Radweg erhht angeordnet, durch
einen baulichen Schutzstreifen getrennt oder ausnahmsweise
durch einen ausreichend breiten Sicherheitsstreifen von der
Fahrbahn abgesetzt wird.

Bei klarer baulicher Trennung zwischen Fahrbahn und Rad-
weg bestehen gegen den Fahrradgegenverkehr in Einbahn-
stralflen mithin keine Bedenken; eine entsprechende Beschil-
derung sollte die Sicherheitsvorkehrungen fiir den Radfahrer
ergénzen.

3. ob elné Novellierung der StVZO im Hinblick ouf eine Verbesse-
rung der lichttechnischen Einrichtungen und der Bremsen am
Fahrrad notwendig erscheint;

Zur Verbesserung der lichtiechnischen Einrichtungen an
Fahrrédern sind Anderungen von § 87 StVZO vorgesehen.

Neben der unter IIL 1. genannten Batterie-Dauerbeleuchtung
ist noch die Einfithrung eines Grofflachen-Riickstrahlers be-
absichtigt. Fiir Renn- und Sportrader unterhalb bestimmter
Gewichtsklassen kénnen Ausnahmeregelungen gelten.
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Im Rahmen einer Uberarbeitung von DIN 79100 sollen auch
Bestimmungen iiber die Wirkungen von Fahrradbremsen in
trockenem und nassem Zustand aufgenommen werden, Uber
die festzulegenden Bremswege und Bremsverzogerungen
wird derzeit noch diskutiert. Es ist nach Mitteilung des Deut-
schen Instituts fiir Normung (DIN) beabsichtigt, diese Ande-
rungsvorlage als Norm-Entwurf bis zur IFMA 1886 im Sep-
tember zu vertffentlichen.

Wenn es sich durchsetzt, dall zunehmend Fahrrider nach
DIN 79100 gebaut, gepriift und gekennzeichnet werden, kann
sich eine Anderung der Vorschrift in §85 StVZO unter Um-
stinden eriibrigen.

4. ob der zunehmenden Bedeutung des Fahrradverkehrs im Steu-
errecht durch die Einfiihrung einer allgemeinen Entfernungs-
pauschale Rechnung getragen werden kann; -

Die Einfithrung einer allgemeinen Entfernungspauschale
wird fiir nicht vertretbar gehalten. Ungeachtet steuerrechtli-
cher Probleme sollte nicht auller acht bleiben, dafBl eine allge-
meine Entfernungspauschale zu Steuermindereinnahmen von
ca. 800 Mio. DM/Jahr fiihren wiirde. Die angespannte Finanz-
lage des Bundes und die dringend notwendige Haushaltskon-
solidierung lassen eine solche Regelung nicht zu.

5, wie das Gemeind kehrsfi tz so flexibilisiert
werden kann, dall zur Verbesserung der Fahrradinfrastruktur
auch Mafinahmen deutlich unterhalb eines Betrages von 200 000
DM gefordert werden kdnnen;

Die in den Bundesrichtlinien von 1967 enthaltene Grenze von
500 000 DM ist mit Inkraftireten des GVFG seinerzeit auf
200000 DM gesenkt worden. Eine weitere Absenkung wire
problematisch im Hinblick auf Artikel 104a Abs, 4 GG, wonach
nur ,besonders bedeutsame Investitionen® gefordert werden
kénnen.

Durch die Kostensteigerung seit 1972 ist der Umfang der for-
derungsfihigen Vorhaben bereits erheblich erweitert worden.
Auller der GVFG-Forderung trigt die Bundesregierung zu ei-
nar weiteren Verbesserung der Fahrradinfrastruktur insbe-
sondere noch bei durch

— die fiir 1986 und 1987 erhohten Bundesfinanzhilfen zu Sa-
nierungsmalinahmen nach dem Stidtebauforderungsge-
setz, die z. B. auch fiir MaBnahmen zur Verkehrsberuhi-
gung zur Verfligung stehen sowie

— die im Rahmen des Arbeitsférderungsgesetzes geschaffe-
nen Moglichkeiten.

6, ob die Benutzung der K.ar.twge durch Mufaa nur noch in Au&-
nahmefillen bei entsprech 2 hilderung
sen werden sollte,

Nach geltendem Recht miissen auch Mofas die Radwege be-
nutzen; sie konnen jedoch durch Zusatzschild ,Keine Mofas"
von der Benutzung ausgeschlossen werden.

Die Bundesregierung hélt es nicht fir vertretbar, die Mofas
generell auf die Fahrbahn zu verweisen. Dadurch wiirde ein
unnotiges Sicherheitsrisiko fiir die nur max 25 km/h fahren-
den Fahrzeuge heraufbeschworen — ohne dafi die Sicherheit
der Radfahrer auf den Radwegen erhoht wiirde.




Leserbriefe

Rodgau, 25.5.1986

Sehr geehrte PRO VELO-Redsktion,

kann ich bei Thnen einige Gedanken zu diesen Themen
(Langsam Radfahren/Der Wirkungsgrad im Fahrradan-
trieb) loswerden?

Der Hintergrund ist eine 10jdhrige Erfahrung (genauer
10j3hriger Frust) im Umgang mit 10-Gang-Kettenschal-
tungen bzw. der Versuch, 4 derart ausgestattete Fahr-
réder in Ordnung zu halten, der schlieBlich in Resig-
nation endete.

Ihre Ausfithrungen zu o0.a. Themenbereich beantworteten
mir eine Reihe von Fragen, die mich seit ldngerem be-
schdftigen: 5-Gang, 10-Gang, Nabenschaltung, Ketten-
schaltung, Kettenkapselung usw., kurz, wie kann men
maglichst ermidungsfrei radeln bzw wie muB die ent-
sprechende Technik ausgelegt sein.

Die Beitrdge zum Thema "Wirkungsgrad" bieten anschau-
liche, jedoch (wie ich meine) nurtheoretische Aus-
gangswerte. Im folgenden Punkt wire die Fortflhrung
der Untersuchung im praktischen Alltag wiinschenswert:

Die beschrietenen Methoden zur Ermittlung des Wirkungs-
grades basieren auf unverschlissenen, sauberen, getil-
ten Ketten sowie neuen Kettenbldttern und Zahnkrdnzen.
Da es diesen Zustand praktisch nicht (oder nicht lange)
gibt, stellt sich die Frage nach dem Wirkungsgrad des
"Normal"-Kettenantriebes:

- M&Big geschmiert und verschmutzt, nicht verrostet
oder verwahrlost
- Nicht mehr neu, aber auch nicht ausgeleiert.

Wer etwas technisch-bewuBt Fahrrad f3hrt, dem diirften
folgende Beobachtungen geldufig sein: da ist der neue
oder frisch Gberholte Kettenantrieb, alsc gewaschen,
gedlt (in der richtigen Menge und mit dem richtigen
(1) und die erste Ausfahrt. Es geht leicht, geschmei-
dig und gerduschlos. Da kommt die erste Sanddurchfahrt
oder Pfitze (man fihrt ja nicht nur auf Asphalt), und
der Vorderreifen nimmt seine Funktion als Dreck-
schleuder auf; die freiliegenden Kettenbldtter mit
Kette liegen im DirektbeschuB. Vorbei ist es zundchst
mit ‘der Gerduschlosigkeit und wenig spdter mit der
Leichtodngigkeit. Es knirscht und knackt beim Vorgang
der Zermalmung von Sand- und Kieselkdrnchen zwischen
Kettenrolle und Zshngrund; man hirt die typischen Ge-
riusche bei der Entstehung des eigentlichen Schmier-
mittels des freiliegenden Kettenantriesbes: eine
Schleifpaste aus Sand und (1.

Diese Paste ist fester Bestandteil der freilaufenden
Katte, woran auch die Wdsche im Ldsungsbad nicht viel
indert (man treibe mal eine Niete einer frisch geba-
deten Kette aus), es sei denn, daB man Gber ein Ultra-
schallbad verfiigt.

Zurlick zur Ausgangsfrage: Wie ist der Wirkungsgrad

des "Normal"-Antriebes, der unabwendbar permanent Sand
im Getriebe hat? Die Antwort etwas vorwegnehmend
dréngt sich die ndchste Frage auf: Wie sinnvoll ist
der freiliegende Kettenantrieb?

Die zweite Frage stellt sich meines Erachtens auch
immer dann, wenn die Fahrradindustrie z.B. die Uber-
legenen Reibwerte teurer Tretlager und Vorderrad-

naben herausstellt. Wo liegt der Gewinn dieser Tech-
nik, solange man den Kettenantrieb der "Schleifpaste"
iberldBt? - Die Folgerung ist: Die Kettenkapselung!

Siegfried Stark, Danzigerstr. 14, 6054 Rodgau 6

Frankfurt, 21.4.1986

Liebe Pro Velocipedisten und Pro Velocipedistinmen,
mehrmals habe ich nun schon die hervorragende
leitschrift PRO VELO mit Begeisterung gelesen. fs
gibt zur Zeit kein Gberregionales Periodikum dieses
Themas, das PRO VELO auch nur im Entferntesten das
Wasser reichen k&nnte. Bunter und schiner sehen
manche aus, doch hapert es mit der Information,

die mir bei dieser Angelegenheit am wichtigsten
ist.

Meinen ersten Leserbrief an PRO VELO schreibe ich

aufgrund des Artikels von Heike Hattendorf in

PRO BELO 5 Ober ihre Erfahrungen mit Bremsen. Sehr
pointiert und praxisgerecht geschrieben. Auch auf

den nachfolgenden Artikel von H. Bode iiber Brem-

sen beziehe ich mich.

VermiBt habe ich ndmlich Informationen Uber Trommel-
bremsen, beziehungsweise hat mich das pauschale
Urteil von H. Bode gewundert. Alsc miichte ich ein
wenig lber die Erfahrungen mit meiner Trommel-
bremse von Fichtel&Sachs, Typ Orbit VT V 0120
schreiben.

luerst sei etwas zu der Bemerkung von H. Bode Uber
das Gewicht erwidert. Nimmt man das Gewicht einer
durchschnitllichen Nabe und das einer stabilen
Felgenbremse zusammen, so ist der Unterschied zum
Gewicht meiner Trommelbremse gering. Ein angenehmer
Nebeneffekt der Lage der Masse ist eine Stabili-
sierung des Geradeauslasufs. Wichtig ist noch, daB
das Rad gut zentriert ist, da sonst eine ungleich-
maBige, etwas holprige Bremswirkung eintritt und
daf die Gabel stabil genug ist. Bei Billigradern
verzieht sich sonst leicht der linke Gabelholm
wegen der grofen Torsianskrifte.

Ist die Trommelbremse jedoch einmal richtig ein-
gebaut, stellt sich nur noch eitel Freude beim
Fahrer ein. Nie zuvor habe ich so wenig Kraft fir
soviel Bremsleistung benttigt! Die Sanftheit der
Kraftentfaltung kann ich gar nicht genug loben.

Auch jegliches Nachstellen entfdllt erst einmal
fir lange Zeit. Ist es dann einmal notwendig, geht
es ganz problemlos vonstatten.

Ich fahre das ganze Jahr Uber Rad, bei jedem Wetter,
so daB die Trommelbremse sich bei Hitze, Kidlte,
Regen und Schnee bewdhren konnte. Sie tat es: Nie
auch nur das geringste Problem!

Und der Preis ist auch nicht teurer als der der
Mathauser Bremskldtze vaon Heike Hattendorf, womit
ich auch sagen michte, daB ich das Argument "teuer™
von H. Bode nicht verstehe.

Erich Jungwirth, Jungstr. 19, 6000 Frankfurt 90
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PRO VELD - PREISRATSEL: Fahrrad-Biren

Nobody is perfect - in allen Verioffent—
lichungen (einschlieflich PRO VELO) kdnnen
sich Fehler einschleichen. Dariberhinaus
kann man gelegentlich auch in technischen
Fragen vortrefflich streiten. Bei Veriaffent—
lichungen und Werbetexten zum Thema Fahrrad
mul? man aber hidufig den Eindruck haben, daf
dem Leser beliebig groffie Baren aufgebunden

werden kinnen.

DaB dem nicht so ist, bitten wir unsere
Leser zu dokumentieren: Suchen Sie drei
Fehler in den vorgestellten Texten heraus
und schreiben Sie mdglichst kurz auf eine

Postkarte, warum diese Punkte falsch sind.

Wir werden unter den richtigen Lésungen ein
PRO VELO - Jahresabo verlosen (Rechtsweg

ausgeschlossen) und diese Lisung abdrucken.

Beachten Sie: Sie haben hervorragende Chan-—
cen, denn die Leserschaft von PRD VELD ist

zwar qualifiziert aber klein!
Einsendeschlufi: 30.10.86

P.S. Wenn Sie selbst irgendwo einen aufge—
bundenen Baren entdecken, konnen Sie
uns den Text gern far eine Preisfrage

vorschlagen.

Die Idee ist ganz einfach.
Aber die Wirkung ist verbluffend:

Eigentlichist es ein Wunder, daf$ noch nigmand darauf gekommen ist, obwohl
der Effekt sehon lange bekanntist: Je ldnger ein Hebel, umso metir Kraft wird
wirksarm,

Beim Fahmradfahren ist das gerauso. Die Kraft vom Treter wird auf die Kurbet
(die wirkt wie ein Hebel!) und von da aufs Kettenblatt Obertragen. Jelanger die
Kurbel, desto metr Wirkung. Oder andersrum: Je Kieiner das Kettenblatt,
desto leichter das Treten — jeder kennt das vom Fahirrad her, schlieBlich be-
ruhen alle Gangschaltungen auf demn Prinzip. Und weils alle so machen, hat
sich Shimano das mal ganz genau angesehen: Die Ubertragung der mensch-
lighen Kraft beim Fahrradfahren. Und den Computer 2uhilfe genommen.

Herausgekammen ist ‘biopace’, das el — R
erste Kettenblatt, das sich volikom- & AN | e

men der menschlichen Biomechanik m:'f:_,} | . /‘Hyv\—
beim Fanrradfahren anpafit: Wenn der =] il Il

Mensch mit Kraft in die Pedale tritt 5 \ !
(also die Kurbel Im waagerechten <t [ P e
Bereich liegl), dann ist das 'blopace’™ & TA
Kettenblatt kiein und die Wirkung 14 e
grof. Steht die Kurbel dagegen senk- e
recht [also wenig Kraft wirkl), dannist

‘Giopace’ im Radius grofer.

Das heifit nichts anderes, als daf die menschiiche Kraft dann am meisten ge-
nitzt wird, wenn sievorhanden ist. Das Ergebinis: Leichteres, rhythmischeres

biopace

s
N
o

s Suimano aus RADMARKT 5/86
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jeden emnzelnen Teiles uber-

Der Unterschied zwischen
einem Campagnolo
und irgend einem anderen

Teil ist kaum erkennbar.

Aber entscheidend.

Vorderradbremsachse. Ein wichtiger Teil, von
dem Sicherheit und Zuverlassigkeit der Bremse ab-
hangen. Er wird aus vergutetem Spezialstahl gefer-
tigt. Dieser Werkstolf wurde ausgesucht und getestet,
um einen Beanspruchungswiderstand von uber 80
kg/mm2 garantieren zu Ellilllt‘l‘l.

Das Gesenkschmiedeverluhren reduzient die in-
acre Spannung des Materials, eme Fasern-Anord
nung garantierend, die geeipnet ist, die statische Fe-
stigkeit sowie den Beanspruchungswiderstand zu op-
timieren. Die auBlerst sorplaluge Bearbeitung paran-
tiert die Rechtwinkligkeit zwischen Achse und Autla-
gellache der Bremsbugel mit Toleranzen von
Hundertsteln von Millimeteni. Mit derselben Genau-
igkeit in der Bearbeitung der Bremsbugel wird die Pa-
rallelitat der Autlagetlachen erreicht, welche 2wecks
Vermeidung einer nicht prazisen Bremsung sowie des
Pfeifens der Bremsen unbe- '
dingt notwendig ist. Um er-
ne Bremsachse mit solchen
Eipenschaften zu fertigen,
mub man die Qualitat eines

prufen, dies in Hinblick aut
die® Gewahrleistung des
hochstmoglichen Mullrit:- an
Zuverlassigkeit und Dauver-
haftigkeit. Um eine Brems-
achse mitsolchen Eigenschad-
ten zu [ertigen, ist vs von
wesentlicher Bedeutung, dal$ die computergesteuer-
ten Maschinen in der Lage sind, mit handwerklicher
Sorglalt 2u arbeiten und zwar Seite an Seite mut
Handwerkermn, welche uber Erfahrung ohnegleichen
verfugen. Es ist von entscheidender Bedeutung, duf3
die Campagnolo-Abteilung **Forschung und Ent-
wicklung ' " die Achse so geplant und mirem lahre
lang erprobt hat, so wie -iiel;wu{c. den Radsport von
morgen Ei;ml und erprobt. Um eine Bremsachse mit
solchen Ei

igenschalten zu fertigen, ist es au»:.d‘l]uggr‘
bend, 50 Jahre Rennen und Siege auf allen Strassen
der Welt aufweisen zu konnen. Man muB eigentlich
Campagnolo sein, um eine Bremsachse fur etne Brense
zu fertipen, die einen mcht im Stich B, die Tolerun-
zen von Hundersteln von Millimetern hat und eine bis
auf das Mikron kontrollierte Chromschicht aufweist.

SVENN TRCTINOLOCIE Z0 K ENTO oS Wit

aus RADMARKT 6/86




PREISAUSSCHREIBEN
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Aus AnlaB der Jubiliumsicierlichkeiten 100 Juhre Automobil* und zum europiiischen , Jahr der Verkehrssicherheit® schreibt der ARBEITS-
KEREIS VERKEHR und Umwelt ¢V, hiermit ¢in kleines Preisausschreiben aus

Teilnehmen kann jeder, dic oder der davon erfithrt. Die Fragen sind nicht so ganz einfach, es ist also kein Wischi-Waschi-Preisausschreiben, bei
dem die Antworten schon im Text eingearbeitet sind :

Aber: Geraten oder gewubt, il frigt spiiter kein Menseh mehr nach. Entscheidend ist die Teilnahme, und deshalb gleich hier die drei Fragen.
Es kannen alle drei, zwel oder es kann auch nur eine Frage divon beantwortet werden

Frage A. (dic Alicrlcichteste)

Ist es wahr, da3 Herr Dollinger 1972 in einem verkehrspolitischen Buch folgende Sitze verof-
fentlichte:

. Taglich wilzt sich ein Moloch durch unsere Stédte . . .

mit anderen Mitteln!* (Ja oder nein?)

Das Auto ist die Fortsetzung des Krieges

Fl‘age B. (ies wird deutlich schwieriger)

Welcher recht bekannte deutschsprachige Liedermacher textete und singt ein Lied mit folgen-
den Refrain:

.Unser ncuer Gott hat Rider, der neue Gott hat Blech . . . *?

Frage C. idic ausgesprochen schwere Frage)

Welcher w :Itbekannte Publizist und Nohalprus -Triager schrieb folgende Anmerkung in sein
Tagebuch:

. Wie die Agypter die Krokodile anbeteten, die sie fraBen . . . , beten wir die Automobile an,
die uns totfahren. Wir rufen nicht mehr Vaterland, sondern Tcrnpo, und diesem Tempo opfern
wir tiglich Menschenleben, gesunde Glieder, noch intakte Nerven. Das ist der Moloch, der
unsere Kinder verschlingt und die Greise wegputzt, die iiberflissigen, die nicht mehr mithal-
ten kénnen und die wir den malmenden Radern der Motorkarren . . . iberlassen, weil wir den
Brauch der Skythen. die alten Leute einfach abzuschlachten, als allzu primitiv empfinden.*?

Das Besondere an diesem Preisausschreiben:

Die Preise stehen zum Zeitpunkt der Ausschreibung noch nicht
fest (uuch Spenden sind gern gesehen), es wird auch darauf an-
kommen. wieviele richtige Antworten fiir die verschiedenen
Frigen cingehen.

Zusitzlich werden cin Teil der mitgeschickten Karikaturen, Fo-
tos, Gedichte, Literatur-Auszage usw. ,,Rund um’s Out-0" pri-
miert!

Einsendeschlufl ist der 31.12.1986!

Der Rechtswep ist ausgeschlossen, Anschrifi:
ARBEITSKREIS VERKEHR und Umwelt e.V.,
Cheruskerstrafie 10, 1000 Berlin 62.

Dic Ergebnsse werden im Fruhjahr 1957 in dieser Zeitung ver
offentlicht

=i

PRO VELO IM ABO

Ab September bzw. Dezember 1986
wird PRO VELO wviermal Jj&hrlich
erscheinen: Im Marz, Juni, Sep-
tember und Dezember. Ab sofort
ist PRO VELO auch im Abo erhalt-
lich. Die jé&hrlichen Bezugsgebiih-
ren betragen DM 20,--(incl. Por-
to). Wer bereits ab PRO VELO 6
ein Abo bestellt hat, erhdlt mit
dieser Ausgabe eine Rechnung iiber
DM 10,-- fir die Ausgaben 6 und
7. PRO VELO 7 wird sofort nach
Erscheinen im Dezember zuge-
stellt.

Der Abo-Bezug bedeutet eine Ver-
billigung von DM 6,80 (bei Rech-
nungstellung) bzw. von DM 4,--
(bei Vorauszahlung jedes einzel-
nen Heftes).

Alle Ausgaben wvon PRO VELO (ab
Nr. 1 sowie das EXTRA-Heft "Fahr-
radforschung in Deutschland" wvom
September 1985) werden stets vor-
rédtlig gehalten wund kdnnen von
neuen Abonnenten bel Angabe der
Abo-Nr. zum verbilligten Abo-
Prels bezogen werden.

Die Redaktion
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China,

Veranstalter von Fahrrad-Reisen

Bel folgenden auslindischen Fremden-

verkehrsiimtern sind spezielle Prospekte
tiber Fahrradreisen erhaltlich:

Belgisches Verkehrsamt, 4000 Diissel-

dorf, Telefon (0211) 326008

Kanadisches Fremdenverkehrsamt,

{8000 Frankfurt, Telefon (069) 280157

Fremdenverkehrsamt  Volksrepublik
6000 Frankfurt, Telefon (089)
555292

Diinisches Fremdenverkehrsamt, 2000
Hamburg, Telefon (040) 327803

British Tourist Authority, 8000 Frank
furt, Telefon (069) 23807 50

Staatl. Israelisches Verkehrshiiro, 6000
Frankfurt, Telefon (069) 720157

Fremdenverkehrsamt  Malta, 8000
Frankfurt, Telefon (069) 28 5890
New Zealand Tourist Office, 6000

Frankfurt, Telefon (069) 288188

Niederliindisches Biiro fiir Tourismus,
5000 Kdln, Telefon (02 21) 236262

Nothern Ireland Tourist Board, 6000
Frankfurt, Telefon (089) 234504

Osterreichische Fremdenverkehrswer-
bung, 6000 Frankfurt, Telefon (0611)
20898

Polorbis Reiseunternehmen GmbH,
5000 K'C'iin.l Teleion (0221) 520025

Schwedische Touristik Information,
2000 Hamburg, Telefon (040) 330185

Ibusz — Ungarisches Reisebiiro, 8000
Frankfurt, Telefon (069) 2520 18.
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