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Qualitatslaufrader - ein Fertigungsproblem

Einleitung

Jeder Fahrradhersteller kennt als sein grofites
Qualitdtsproblem in der Fertigung die Laufrad-
herstellung. Trotz der ststigen Verringerung der
Fertigungstiefe bei den Fahrradherstellern ist
das Laufrad heute ein Bauteil, dasmeist noch
im eigenen Haus gefertigt wird. Auch wenn
ein Fahrradhersteller, wie es heute immer
mehr Ublich geworden ist, den Rahmen seiner
Fahrrader zukauft, wird er versuchen, bei der
Laufradfertigung seine Flexibilitat durch Eigen-
herstellung zu erhalten.

Eigentlich ist das erstaunlich, denn gerade
die Laufradfertigung erfordert hohe Investitio-
nen in den Maschinenpark; zudem mussen die
Arbeitskrafte tber langere Zeit geschult wer-
den - und trotzdem ist das Ergebnis in der
Regel nicht so befriedigend, da das Laufrad
dem Hersteller nach dem Verkauf der Fahrra-
der keine Probleme mehr bereitete. Denn
haufig ist der mithsam erreichte Rundlauf be-
reits verloren, wenn die Fahrrdder noch im
Herstellerwerk auf Lager stehen; oder sie er-
reichen den Einzelhandel mit einem zu grofien
Schlag: oder der Endverbraucher kommt schon
innerhalb der ersten 1000 km zum Handler
zurick und fordert ein Nachzentrieren der
Laufrader.

Oberflachlich betrachtet kénnte man schnell zu
der Ansicht kommen, wegen der Schwierig-
keiten beim Zentrieren solite auf Drahtspeichen-
rader ganz verzichtet werden. Analysiert man
jedech die Fertigung von einteiligen Laufra-
dern, so stellt sich heraus, dal gerade die
Moglichkeit des Zentrierens der grofite Vorteil
des Drahtspeichenrades ist. Aus einer ungenau
gefertigten Nabe, einer ungenau gefertigten
Felge und aus ungenau gefertigten Speichen
und Nippeln 14t sich namlich immer noch ein
sehr genaues Laufrad herstellen.

Abb. 1: Dargestellt sind typische Bruchflachen
von unter Dauerbelastung gebrochenen Spei-
chen. Deutlich zu erkennen ist, wie sich der
Rif} von einer Seite kreisformig ausbreitet bis zu
dem Zeitpunkt, wo der halbmondfdrmige
Restquerschnitt die Zugebelastung nicht mehr
ertragt. In diesem Moment bricht die Speiche
dann schlagartig.
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Abb. 2: Mit der oben beschriebenen Mefimethode erhalt man die hier dargestellten Torsionsstei-
figkeiten, die angeben, welches Moment in Nm notwendig ist, um die Flansche um | Grad ge-
geneinander zu verdrehen. Zum Vergleich ist die Steifigkeit der Speichen allein angegeben.

Fiir das Scheibenrad spricht dagegen die
grofe Werbeflaiche. Aus diesem Grund wird
das Scheibenrad im Rennsport weiter an Bo-
den gewinnen. Somit kann das verkleidete
Drahtspeichenrad als die sinnvollste Kon-
struktion angesehen werden. Sie ist jedoch
nach den UCI-Richtlinien verboten. Nur das
selbstiragende Scheibenrad wird nach den
Sportgesetzen zugelassen, weil es sich hier
nach der Definition nicht um eine aerodyna-
mische Verkleidung handelt.

Jeder Produzent von Hinterradern flir Renn-
teams rufl immer wieder feststellen, dafl un-
vorhersehbare Speichenbriiche auftreten. Nie-
mand kann bis heute mit Sicherheit sagen.
welche Speiche vermutlich zuerst bricht. Im
Gegenteil, oft iritt ein Speichenbruch gerade
an einer Stelle auf, wo er lberhaupt nicht er-
wartet wird, z.B. hinten links.

Der Speichenbruch kann einmal durch eine
"schlechte” Nabe bedingt sein, zum zweiten
kann der Speichenbruch aber auch in
"schlechten” Speichen bzw. ungeschicktem
Einspeichen begriindet liegen. Dabei bedarf
es einer genauen Erklarung, was unter einer
"schlechten” Nabe bzw. Speiche zu verstehen
ist. In diesern Zusammenhang ist noch zu er-

wahnen, dafl das Abscheren des Nippels bzw.
das Durchziehen des Nippels durch die Felge
hier unberlicksichtigt bleibt, da diese Effekte
nicht als -eigentlicher Speichenbruch aufzu-
fassen sind.

Die Gefahr des uberraschenden Speichen-
bruchs hat dazu gefiihrt, dafl heute alle Renn-
bremsen einen Schnellausloser haben, der we-
niger zum Radausbau vorgesehen ist als viel-
mehr dann gedffnet wird, wenn wahrend des
Rennens eine Speiche gerissen ist und das Rad
einen Schlag bekommen hat. Zum Radausbau
bei Rennradern mit sehr schmalen Reifen ist
der Schnellausléser ohnehin nicht notwendig,
da der Reifen nur unwesentlich breiter ist als
die Felge.

Die Nabe als Verursacher des Speichen-
bruchs

Die Qualitat einer Nabe wird heute vielfach
ausschliefllich mit deren Gewicht wverkniipft.
Es gilt der Grundsatz: "Je geringer das Ge-
wicht, desto hoherwertig die Nabe”.

Dafl aber gerade diese Regel flr Speichen-
briche verantwortlich sein kann, wissen oft
nicht einmal die Nabenhersteller selbst. Als
eigentliches Qualitatsmerkmal einer Hinterrad-




nabe ist daher die Steifigkeit der Nabenhtlse
anzusehen. Allerdings wird dieses MaB8 von
keinem Hersteller angegeben.

Nabensteifigkeit

Zur Ermittlung der Nabensteifigkeit wird ei-
ner der beiden Flansche fest eingespannt,
und Uber einen Hebel mit angehangtem Ge-
wicht wird in den anderen Flansch ein
Drehmoment (Gewicht mal Hebelarmlange)
Ubertragen. Je mehr sich das Gewicht ab-
senkt, umso minderwertiger ist die Nabe.
Abbildung 2 gibt die Nabensteifigkeit einiger
Naben wieder.

Abbildung 3 zeigt den MomentfluB in einer
Hinterradnabe, wenn Uber die Kette am Frei-
lauf ein Moment MMk) auf den Zahnkranz und
somit in den rechten Nabenflansch eingeleitet
wird (MMR). Auf den linken Nabenflansch wird
nur noch ein kleineres Moment (ML) Ubertra-
gen, da sich das Zwischenrohr durch die Be-
lastung elastisch verformt.

ML M

Abb. 3: Die Kette verursacht ein Moment (MK},
das nur zu einem geringen Teil auf der linken
Seite augenommen wird. Der gréfiere Teil (MR)
belastet die Speichen rechts, die chnehin schon
starker vorgespannt sind.

In Abbildung 4 ist das Ersatzmodell bestehend
aus drei Federn dargestellt. Das Kettenmoment
Mk wird auf der einen Seite von der Feder
mit der Steifigkeit CrR aufgenommen. Diese
Feder entspricht der Drehsteifigkeit CrRF des
Systems
"Rechter Flansch mit Speichen rechts”.

CLF entspricht der Steifigkeit des linken
Flansches mit den Speichen links; CN ent-
spricht der Feder, die das Nabenrchr darstellt.

g.r."f

Abb. 4: Feder-Ersatzmodell fir die Hinterrad-

nabe und die Verteilung der Kettenkrafte.

CRF : Drehsteifigkeit des rechten Flansches

CLF: Déehsteifigkeit des linken Flansches (CLF
= CRF) :

CN : Drehsteifigkeit des Zwischenrohres

CN und CLF sind in Reihe geschaltet und er-

geben eine weiche Feder. Deswegen rmuf die

steifere Feder CrRF den grofiten Teil MR des

Moments MK von der Kette aufnehmen.

Rechnerisch ergibt sich flr die Verteilung der
Momente in die Speichen rechts (MR} und
die Speichen links (ML)

MR / ML = CLF / CLF (] « CLF / Cn)
Wenn zB. die Steifigkeit CrRF = CLF = 20
Nmv/Grad und CN = 20 Nm/Grad betragen,
dann ist

MR / ML = 2

Das heifit also: 66 % des Ksttenmomentes
werden nur von den Speichen auf der rech-
ten Seite aufgenommen.

Ist dagegen die Nabe extrem steif, CN also
sehr grof, so kann CLF/CN vernachlassigt
werden. MR wird dann gleich ML; das be-
deutet, dafl sich das Kettenmoment nur bei
extrem hoher Nabensteifigkeit auf beide Sei-
ten gleichmaBig verteilt.

Abbildung 5 zeigt die gemessenen Steifigkei-
ten von Flansch und gekreuzten bzw. radia-
len Speichen.

Aus Abbildung 5 ist zudem ersichtlich, dafl
die Steifigkeit des Flansches mit radialen
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Abb. §: Verdreht man einen Flansch mit 18 Speichen gegen die Felge, kann man die angege-
benen Steifigkeiten messen. Deutlich ist zu sehen: Bei radialer Einspeichung ist die Steifigkeit
nicht linear und fur kleine Pedalkrafte sehr klein. Daraus folgt, dafl kleine Pedalkrafte bei ra-
dialen Speichen fast "halbe-halbe” auf beide Seiten lbertragen werden.

Speichen bei einer Pedalkraft von 50 kg ei-
nen Wert von 10 NrvGrad (CRF = CLF) er-
reicht. In die obere Formel eingesetzt ergibt
sich, gleiche Steifigkeit des Zwischenrohres
(CN = 20Nm/Grad) vorausgesetzt:
MR/ ML =1 «1/5) =15

Demnach Ubernehmen die rechten Speichen
bei radialer Einspeichung das 1,5-fache des
Drehmornents der linken Speichen, wohinge-
gen bei 3-fach gekreuzten Speichen die
rechien Speichen das doppelte Drehmoment
der linken Speichen in die Felge tibertragen
rnissen.

Nabengqualitat

Eine steife Nabe muB vor allem sinen még-
lichst groflen Durchmesser des Zwischenrohres
aufweisen.

Bei konstantern Gewicht der Nabe bewirkt
eine Verdoppelung des AuBendurchmessers
des Zwischenrchres, bei entsprechender Ver-
ringerung des Wandstarke, eine um das
T-fach gesteigerte Steifigkeit.

Eine Nabe mit kleinem AuBendurchmesser
des Zwischenrohres und geringem Gewicht
deutet also darauf hin, dafl die Nabe die
Kettenkraft (iberwiegend in die Speichen der

rechten Seite einleitet - das muf bei haufi-
gem Fahren im Wiegetritt zu vorzeitigen
Speichenbriichen auf der rechten Seite fiih-
ren.

Wer Probleme mit gebrochenen Speichen im
Hinterrad hat, sollte also bei der Auswahl des
Nabensatzes kunftig sehr darauf achten, daf
die Hinterradnabe maglichst dick ist. Wie oben
ausgeftihrt, muf dies nicht mit einem hchen
Gewicht der Nabe einhergehen.

Fir die Vorderradnaben hat das Gesagte keine
Bedeutung; hier sind ja keine Moments wvor-
handen, und das Nabenzwischenstick dient
nur als Abstandshalter der Flansche.

EinfluB der Speichen bzw. des Einspeichens
auf den Speichenbruch

Beim Einspeichen wvon Radern werden ge-
wohnlich zwei Optimierungsziele angestrebt:
. Ein moglichst geringer Seitenschlag

2. Ein maglichst geringer Hohenschlag.

Die Hohe der Speichenspannung bieibt dabei
unberiicksichtigt. Beim Einspeichen flihrt diese
Tatsache letztlich dazu, daB die absolute Hohe
der Spannung der 36 Speichen sowie deren
Gleichmafigkeit eher zufallig entsteht. Selbst
der Laufradhersteller kennt diese Werte nicht,




Abb. 6: Messung und Darstellung der Spelchenkrafte auf dem Computer (hier be1 90 kg Pedal-
kraft und 60 kg Gewicht). Dieser Mefistdnder pafit in jeden Kofferraum.

da ihm kein entsprechendes Mefligerat zur
VerfUgung steht. Die ungleichmdBige Span-
nung der einzelnen Speichen fithit dazu, da8
die am hochsten vorgespannte. Speiche als
erste bricht.

Mes8technik

Das dritte Optimierungsziel beim Einspeichen
ist demnach, eine moglichst gleichmagige
Speichenspannung anzutreben. Abbildung 6

zeigt das von uns an der TH Aachen ent-

wickelte Mefigerat zur Ermittlung der Span-
nung jeder einzelnen Speiche. Der Mefstin-
der erlaubt es, die Speichenkrdfte unter Pe-
dalbelastung und gleichzeitiger Gewichtsbe-
lastung zu Gberprifen. Damit kann mit gros-
ser Wahrscheinlichkeit ein Speichenbruch
durch zu hohe Spannung einer einzelenen
Speiche vermieden werden - im Rennen ein
unschétzbarer Vorteil.

Die Prinzipskizze des oben abgebildeten Mefi-
stdnders ist in Abbildung T dargestellt. Die

L Gewichtskraft G
P

-y &80 ks

Abb. T: Prinzipskizze des an der TH Aachen
entwickelten Mefistanders.

Die MeBkraft F erzeugt ein Moment M und si-
muliert damit eine Kettenkrait. Gleichzeitig
entsteht die Gewichiskraft G. Beim Einsatz der
beschriebenen Meftechnik kann mit diesem
MefBstander die Brauchbarkeit eines Hinterrades
fir Renneinsédtze Uberprift werden.

Messkraft F
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Mefiwerte werden in einen Rechner iibertra-
gen, der in Sekundenschnelle ein Diagramm
erstellt, das die Verteilung der Spannung fiir
jede einzelne Speiche anzeigt (Abbildungen 8
bis 11). Dieses Diagrammm kann als "Steckbrief"
fir das betreffende Laufrad angesehen werden.

Einspeichungsarten
a) Konventionell 3-fach gekreuzt hinten (Ab-
bildungen 8 und 9):
Far die Bruchgefahr einer Speiche ist vor al-
len Dingen die Differenz zwischen der maxi-

malen und der minimalen Speichenkraft im
Betrieb mafigebend. Dies ist der sogenannten
"dynamische Anteil”.

Aus den Abbildungen 8 und ¢ flir das 3-fach
gekreuzte Hinterrad ist zu entnehmen, da8
die hochste Dynamik auf der rechten Seite
mit ca. 300 N aufiritt, wenn die Gleichmas-
sigkeit der Speichenkrafte so gut ist wie bei
diesermn Rad.

Sehr deutlich wird die Entlastung der jeweils
unteren Speiche durch das Gewicht.

Abb. 8 bis 11: Auf der waagerechten Achse sind die Speichennummern von | bis 36 vermerkt, auf
der senkrechten Achse ist die Kraft in den Speichen 1 bis 36 aufgetragen. 1000 N entsprechen 100

kg.

Asr;igegeben sind jeweils die Speichenkrafte bei unbelastetern Rad und einer Pedalkraft von 90 kg

im Wiegetritt. Wenn man zB. mit diesem Gewicht auf dem Pedal steht, ergibt sich daraus die im

Diagramm angegebene Radialkraft von 60 kg fiir das Hinterrad.

Durch die Kettenkraft werden 18 Speichen zusétzlich belastet (Abb. 8) und 18 Speichen entlastet

(Abb. 9).

Jeweils in der Mitte des Diagramms befindet sich die Speiche, die gerade ist und durch die

Aufstandskraft von 60 kg stark entlastet wird. In den Abb. 10 und 11, die radial gespeichte Rader

zeigen, werden alle Speichen durch die Kettenkraft zusatzlich belastet. Die untere Speiche (Dia-
amm-Mitte) bleibt durch Uberlagerung von Be- und Entlastung etwa unbeeinflufit. Auf allen

%hdem ist sehr deutlich zu sehen, dafi die linken Speichen am Hinterrad weniger vorgespannt

sind und auch weniger zusatzliche Last durch den Kettenzug aufnehmen als die rechten Spei-

chen.

Insgesamt ist die Dynamik in den Speichen des gekreuzten Rades grofier.

dynamische Speichenbelastung
Shimano--gekreuzt (seogene speichen)

Speichenkraft in N —durch Torsion entlastete Speichen—

1200 r — — ey
a_#_\*c‘jﬂ’\’lcht =60kg
1000 F————— ———— ——— -
T : ks
800 e -‘ S T ot T e B, == ¥ .. :
800 ae = . -
[ Pedalbelastung+Gewicht |
'1’00 . - —_— — -
200 - -
Pedalbelastung =90kg (42/24 zanne) ¥
e ——— el I R T P e SRy
0 10 20 30 40
Speichennummer TH Aachen
 Abb. 8
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b) Radial mit Campa-Nabe (Abbildung 10): deutlich geringer, wenn man von der glei-
Wie man sieht, gibt es nur noch zwei Teil- chen Vorspannung ausgeht.

mengen von Speichen, ndmlich rechte und '¢) Radial mit Maillard-Nabe (Abbildungen 1l
linke. Dabei ist der Dynamik-Anteil im Mittel und 12):

dynamische Speichenbelastung
Maillard-—-radial (gerade Speichen)
Speichenkraft in N
2000 —— : Lol S s
Gewicht =60kg
[Pe(lalbelastung+(}ewieht]
1500 |- —fl—
TR |
| rechts
Nt '
1000 - - -
A__ﬁ/é‘ links
|| Pedaibelastung, 2ObiEds seaati,
0 10 20 30 40
Speichennummer TH Aachen
Abb. 11

Abb. 12: Neue Maillard-Radialnabe fiir Speichen ohne Bogen.
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Die Krafteverhiltnisse sind denen des radia-
len Campa-Rades absolut vergleichbar. Eine
héhere Lebensdauer des Rades mit geraden
Speichen ergibt sich durch deren Technik.
Die maximalen Speichenkrafte sind bei dieser

Extrembelastung nicht héher als bei der
3-fach-Kreuzung.

Aufgrund wunserer Dbisherigen Erfahrungen
verlangen wir, daf8 Rader, die im Rennen

eingesetzt werden sollen, innerhalb der ein-
zelnen Speichen einer Seite eine Spannungs-
differenz von hochsten 10 % haben durfen.
Um dieses Ziel - bei gleichzeitig geringstem
Seiten- und Hoéhenschlag - zu erreichen, ist
fir ein einziges Laufrad oft eine Stunde ge-
wissenhafter Zentrierarbeit notwendig. Der
Vorteil dieser FleiBarbeit ist natirlich eine viel
geringere Ausfall-Wahrscheinlichkeit, weil alle
Speichen gleichmafig an der Kraftibertragung
beteiligt sind.

Nach dem Zentrieren eines Rades wverandert
sich die Verteilung der Speichenkrafte relativ

schnell: Die Nippel dricken sich in den Fel-
genlochern ihren Sitz ein, der Bogen legt sich
langsam am Flansch an. Auch an den Kanten
der Flanschlocher entstehen - zeitabhangig -
kleine Eindricke von den Speichen.

Diese "Setzerscheinungen” kénnen vermieden
werden, indem vor dem Zentrieren jede Spei-
che einzeln sehr hoch belastet wird, so daf
Bogen und Nippel sich ihren endgtltigen Sitz
vor dem Zentrieren schaffen.

Experten nehmen dazu zwei bis drei Speichen
in eine Hand und dricken sie zusammen, bis
es richtig knackt. Besser noch ist es, sich (mit
einem weichen Schuh!) bei flach liegendem
Rad auf jede Speiche zu stellen, so dafl das
Korpergewicht von zB. 70 kg die Speichen
"vorreckt”.

Bei der Fertigung vérwenden Qualitatsher-
steller hierzu einen "Stabilizer” des hollandi-
schen  Spezialmaschinenherstellers  Holland
Mechanics, der diesen Vorgang automatisch
ausfuhrt.

SPEICHENDEHNUNG

gebogene —, gerade —, gewelite Speiche
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Abb. 13: Steifigksit verschiedener, heute handelstiblicher Speichen. Der Aufwand beim Ein-
speichen sinkt mit abnehmender Steifigkeit der Speichen.
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Wer diesen Zwischenschritt nicht einlegt,
macht jede gewissenhafte Zentrierarbeit ver-
geblich.

Speichensteifigkeit

Je "weicher® eine Speiche ist, umso einfacher

ist das Einspeichen, weil das Rad auf die
Nippeldrehung nicht so "nervés”™ reagiert.

Einen Vergleich verschiedener Speichen zeigt
Abbildung 13. = TR S

Experimentelle Uber-
priifung der theoreti-
schen Aussagen

Die weiter cben getrof-
fenen Aussagen missen
selbstverstandlich auch )
einer experimentellen Sl
Uberpriifung standhal- .
ten. Dazu wurden von
uns an der TH Aachen
verschiedene Prifstan-
de entwickelt.

Um den Komplex Nabe-
Speiche zu testen, wur-
de der Prifstand nach
Abbildung 14 entwik-
kelt. Er erlaubt es, das
Uber die Felge fixierte
Laufrad dynamisch mit
der Kettenkraft und der
Radaufstandskraft zu be-
lasten. Ein Pneumatik-
zylinder betdtigt mit
belisbig einstellbaren
Arbeits- und Pausenzei-
ten die Kurbel. Ein
zweiter, beliebig kipp-
barer Pneumatikzylin-
der simuliert synchron
zum ersten Zylinder die
Radaufstandskraft.
Durch das Kippen des
zweiten Zylinders aus
der Felgenebene heraus
ist es moglich, selbst
den Wiegetritt zu simu-
lieren. Der Einflufi der
Speichenvorspannung
wird auf sinem eben-
falls an der TH Aachen

entwickelten Dauer- den kann.

Abb. 14: Speichen-Naben-Priifstand der TH Aachen,
die Ketten- als auch die Radaufstandskraft dynamisch getestet wer-

prifstand dynamisch gepriift. Das Laufrad wird
mit der Achse fest eingespannt und {ber die
Felge angetrieben. Die Geschwindigkeit betragt
ca. T0 km/h. Die Belastung der Felge betragt
160 kg. Diese Werte wurden aus Griinden der
Versuchszeitminimierung so hoch gewahlt. Ab-
bildungen 15 und 16 zeigen die Mefischriebe
von zwei MTB-Vorderradern.

oy

mit dem sowahl
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Abb. 13: Ein MTB-Vorderrad im Neuzustand mit Speichenkraften zwischen 1600 N und 600 N -
also eine sehr ungleichmasige Einspeichung. Das Rad wurde auf der Priifmaschine einem
Dauertest unter einem Gewicht von 160 kg unterzogen. Nach 2 Stunden uind 45 Minuten
brach die mit einem Pfeil gekennzeichnete Speiche Nr. 29. Sie war fast am stirksten vorge-

spannt.

Abb. 16: Das Mefiprotokoll der Speichenkrafte, nachdem bei einem Rad der gleichen Anliefe-
rung jede Speiche vorgereckt und anschliefend spannungskontrolliert zentriert wurde, so daf
eine gleichméflige Verteilung der Speichenkréfte entstand. Dieses Rad war nach mehr als der
10-fachen Laufzeit noch nicht zerstort; lediglich die Speiche Nr. 22 hatte sich gelockert.

Zusammenfassung

Wer flir lange Lebensdauer eines Hinterrades
im Rennen garantieren will, sollte folgendes
beachten:

l. Vor dem Zentrieren alle Speichen bis ca.
2500 N stabilisieren.

2. Drei Optimierungsziele anstreben: geringster
Seitenschlag, geringster Hohenschlag wund
gleichméaflige Speichenkrafte innerhalb der
linken und rechten Seite.

3. Naben mit dem steifsten Zwischenrohr

verwenden, um die Kettenkraft auch auf die

linke Seite libertragen zu konnen.

4. Das Unterkreuzen der Spsichen bringt
nichts, sondern erschwert nur das Herstellen
einer gleichmaBigen Speichenkraft, weil die
Speichen sich an den Konfaktstellen gegen-
seitig beeinflussen.

Radiale Einspeichung verbietet sich bei kon-
ventionellen Naben, da die Flansche nicht da-
fiir konstruiert sind. So besteht die Gefahr, daf
die Speiche aus dem AL-Flansch ausreifit.

Die Felge wird bei radialer Einspeichung
grundsatzlich weniger belastet. Die Seitenstei-
figkeit der Felge kann demnach geringer sein,
weil alle 18 Speichen einer Seite gleichmafig
an der Felge ziehen. Beim gekreuzten Rad
dagegen werden auf jeder Seite nur 9 Spei-
chen belastet, wahrend die anderen 9 entla-
stet werden. Somit betrdgt der Abstand zwi-
schen zwei belasteten Speichen 4 Locher auf
jeder Seite - und die Gefahr einer Acht im
Rad steigt.

Univ.-Prof. Dr.-Ing. E. v.d. Osten-Sacken
Dipl-Ing. P. Kramp

RWTH Aachen
Maschinenslemente

3. Essener Fahrrad-Forum:

Das sichere Fahrrad fiir Europa

Sicherheitsstandards flir Fahrrdder und der zu
erwartende EG-Fahrradmarkt stehen im Mittel-
punkt des 3. Essener Fahrra-Forums (3. EFF), zu
dem das Institut fir Fahrzeugtechnik des
Rheinisch-Westfalischen TUV fir den 30.11.1989
einladt. Bei der inzwischen dritten Veranstal-
tung dieser Art, die unter Beteiligung des Ver-
bandes der Fahrrad- und Motorradindustrie
(VFM) durchgefiithrt wird, kommen hochrangi-
ge und sachkundige Zweirad-Experten als
Referenten zu Wort. Auf dieser eintdgigen In-
formations- und Diskussionsveranstaltung wird
iiber "das Fahrrad auf dem Weg in den ge-
meinsamen Markt” und entsprechende Sicher-
heitsanforderungen gesprochen.

In Essen freffen sich jeweils im Wechsel zur IF-
MA (der Internationalen Fahrrad- und Motor-
rad-Ausstellung) alle zwei Jahre Fachleute, die
das EFF zu einem Diskussionsforum fur alle mit
der Technik und Sicherheit befaften Gruppen
werden lassen.

Die uberarbeitete DIN 79 100, die einen an-
spruchsvollen Sicherheitsstandard als Basis fiir
die desutsche Fahrradtechnik darstellt, setzt in
Kirze die Mafistdbe, unter denen der Sicher-
heitsaspekt beim Fahrrad beurteilt werden
wird.

Hersteller von Fahrradern und (Leicht-) Mofa,
Hersteller wvon Fahrradteilen, Fachhandler,
Fachverbande, mit Sicherheit befafite Instituti-
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onen und Fachjournalisten kénnen das 3. EFF
dazu nutzen, von den Erfahrungen anderer zu
profitieren, neue Ideen einzubringen wund
Méglichkeiten zu diskutieren, mit denen die
Zukunftsaufgaben in diesermn Bereich bewaltigt
werden koénnen.

Rheinisch-Westfalischer
TUV

3.Essener Fahrrad-Forum (3. EFF)

Institut flir Fahrzeugtechnik
Rheinisch-Westfilischer TUV

Essen

30.11.1989

Teilnehmergebihr: DM 290,- (mehrwert-
steuerirei)

(Anfragen bitte an Herrn Rainer Camen, Tel.
0201-825-233D)

Referenten und Referate (Arbeitstitel):
Masseck, VFM

Der EG-Fahrradmarkt - Vorschriften, EG-
Normung, Markttendenzen

Dr. Wobben, Morks, RW TUV

Die neue deutsche Sicherheitsnorm DIN
19100, Stand und Entwicklungen auf dem
Bremsensektor, BremsmefStechnik

Dr. Hungerhoff, Thun

Moderne Antriebstechnik

Klug, Hercules

Entwicklung und Erprobung elektrisch
angetriebener Leichtmofa und Mofa
Hafimann, Trelock

Diebstahlsicherungen fiir Zweirdder, Fahr-
radversicherungen

Prof. Dr.-Ing. v.d. Osten-Sacken, RWTH
Qualitatsprobleme in der Laufradfertigung
Dr. Stécker, BASt, Boje, TUV Rheinland
Fahrradunfélle und passive Schutzma8B-
nahmen

Haastert, RW TUV
Produkthaftung bei
Fahrradern

Otto, ADFC

Deutlich Gber dem Mindestniveau: Férde-
rung von Qualitatsprodukten mit spezifi-
schem Nutzen

Fahrradteilen und

Fahrrad und Schule

Der ADFC hat in Zusammenarbeit mit der Deut-
schen-Umwelt-Aktion (DUA) Hilfen fiGr Lehrer
herausgegeben, die mehr Umweltthemen behan-
deln wollen.

Unterricht und Projekte zum Thema Fahrrad
kénnen die Bereitschaft zum Radfahren stabili-
sieren. Sie wirken einer zu frihen und unnoti-
gen Motorisierung der Schiiler entgegen. Sie for-
dern ein wichtiges Ziel der Umweltbildung: die
Fahigkeit zur umweltvertrdglichen und preis-
werten Verkehrsmittelwahl.

Beim bewufiten umweltfreundlichen Handeln
durch die Wahl des Fahrrads oder der offentli-
chen Verkehrsmittel handelt es sich nicht um
ein Opfer, um Verzicht, wie uns die Automobil-
industrie glauben machen will. Fahrradpadago-
gik kann zeigen, wie sich aus verninftiger Ver-
kehrsmittelwahl schon hier undheute fur die
Gesundheit (Fitnefl), den Geldbeutel und fir
grofere Selbstbestimmung (das Fahrrad als das
Individualverkehrsmittel schon fiir Kinder und
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Jugendliche) Vorteile ergeben. Eine solche Um-
weltbildung ist positive Padagogik, die wirk-
samer ist als eine Padagogik, die Verhaltensan-
derung erreichen will durch Androhung von
Strafen (Umweltkatastrophen, Tod oder Verlet-
zung durch Unfall usw.).

Die Autoren versuchen seit Jahren als Lehrer,
Berater, Mitarbeiter in der Lehrerfortbildung oder
Hochschullehrer, die Fahrradthematik in die
Schulen zu tragen. Ideal geschieht das im Rah-
men der vorgeschlagenen facheriibergreifenden
Veranstaltung wie "XYZ, sine fahrradfreundliche
Stadt?”, "Klassenfahrten mit dem Fahrrad™ oder
"Mit Bussen und Bahnen®. Daneben werden
Vorschlage fiir traditionelle Facher wie Deutsch,
Geographie, Physik, Geschichte und Polytechnik
gemacht.

Das 44 Seiten starke Heft mit Kopiervorlagen
wird gegen Einsendung eines Verrechnungs-
schecks Uber DM 10,- zugesandt vom ADFC-
Bundesverband, Postfach 107744, 2800 Bremen 1.




KARSTADT prisentiert:

Jorpedo

Gepriifte Spitze

HWA P 7/89/5 §

Torpedo MTB »Tramp I«
Das Fahrrad fiir unbefestigte Feld-

und Wanderwege, aber auch flr den

StraBenverkehr. Stabiler und robu-
ster Rahmen aus »Columbus Aelle
Off Road«-Rohren. Extrabreite Rei-
fen und ein griffiger Lenker sorgen
fiir ein gutes Handling, auch auf
schwierigem Untergrund. Mit »Shi-
mano«-Exage-M-350-Trail-18-

Gang-Kettenschaltung, mit SIS- und
Biopace-Kettenblatt. Gewicht ca. 16
kg. Reifengrofe 57-559 (26x2.125).
Rahmenhé&he 54 cm.

Ubrigens:

Bei uns finden Sie ein umfangrei-
ches Angebot »Radsportkleidung«
der Marken Torpedo, Benotto,
Gonso und Lager.

M Bitte beachten Sie: Sie finden das Angebot dieser Anzeige und vieles mehr i Ihren KARSTADT-

Haus in

Aschafienburg - Augsburg - Berlin: Hermannplatz, MollerstraBe, Schiofistrafie, Wilmersdorier Strafie - Boohum,
Ruhrpark - Boltrop - Braunschweig - Bremen - Calle, Hobby- uhd. Technikhaus - Darmstad! - Deggendart
Detmiold - Dortmund, Sport- und Hobbivhaus - Disseldur: SchadowstraBe, Garath - Essen, Limbecksr Platz
Fulda - Garbsen - Gelsenkirchen-Buer - Giefien - Gottingan, Sporl- und Hobbyhaus - Gummerstach - Hamburg:
MinckabargsiruBe, Altona, Blllstedt, Bramteld, Eimsbuttel, Eppendor!, Hamburger Strafle, Harburg, Wandsbek
Hannover, Spart- und Hobbyhaus - Hilden - Husum « Iserlohn - Kaiserslautern - Kamean - Karlsruhe - Kesaet - Kial,
Holstenstrafe - Kdin: Brelte Strafe, Chorweller, Porz ¢ Laatzen - Langernfeld - Leonberg - Ludwigsburg - Libeck,
Sport- und Hobbyhaus - Mannheim - Memmingen - Mindan - Ménchengladbach-Rheyd! - Milheim-Heiflen

RheinRuhr Zentrum - Mncahen: Haus Oberpollingsr am Dom, Am Nordbad, Olympia-Einkaufszentrum « Manster

Norderstedt - NOornberg: An der Lorenzkirche, Langweaser - Offéenbach - Recklinghausan - Rendsburg
Rosenheim - Saarbiriicken -Slegen - Singan - Trier - Valbert - Wiesbaden

879.-.

Schicken Sie mir den Prospekt
»TORPEDO Fahrraderx.
Kostenlos und unverbindlich.

Name:

Stralie:

PLZ/Ort:

Bitte auf Postkarte kleben und
einsenden an:

KARSTADT AG, Abt. 055/155
Theodor-Althoff-StraBe 2
4300 Essen 1

PV/3/89
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Verbesserung der Fahrradbeleuchtung
mit dem G—S 2000

Mit zeitgeméafBer Technik wurde zur Verbesse-
rung der Fahrradbeleuchtung ein modernes
Konzept in einem neuen, zuverlassigen Dyna-
mo realisiert. In einer Entwicklungskooperation
zwischen der Fachhochschule Lippe in Lemgo
und der Firma G&S, Fahrzeugteile in Werther
enistand der Speichendynamo G-S 2000, der
einige Vorteile der Rollen- und Nabenlichtma-
schine in sich vereinigt, chne wesentliche Nach-
teile zu Gbernehmen.

Hinsichtlich Konstruktion und Leistung hat sich
seit den 30er Jahren nichts Grundlegendes
mehr getan; damals wie heute gelten die vor-
geschriebenen 6V 3 W. Die géangigste Art ist
die ans Vorderrad geklappte Lichtmaschine
althergebrachter Bauart, die auch nicht vom
zwar leichter laufenden, aber auch deutlich
teureren, am Hinterrad rollenden Walzendyna-
mo verdrangt werden konnte. Beiden Syste-
men haften die hinreichend bekannten Nach-
teile an, dafl sie besonders bei Nasse und
Matsch nicht ausreichend betriebssicher sind
und hédufig durchrutschen, daB Laufrollen und
Reifen verschleiffen und dafl die enistehenden
jaulenden Laufgerdusche nicht gerade ange-
nehm sind.

Diese Nachteils waren in den vergangenen
Jahrzehnten mehrfach AnlaB zu Neu- und Wei-
terentwicklungen, zB. zum Nabendynamo.
Damit wurde zwar ein fast perfektes Gerat
entwickelt, das aber einerseits nicht ganz die
vom Gesetzgeber geforderte Lichtleistung
brachte und andererseits aufgrund seines hohen
Preises zu wenig Kaufer fand. Kosten schon die

Walzendynamos mit ca. 50 Mark mehr als das

Doppelte des einfachen Seitendynamos, so war
der Nabendynamo nochmals erheblich teurer
als die ersteren.

G-5 2000: Ein neues Konzept

Die wvorher- erwahnten Nachteile der derzeiti-
gen Fahrrad-Dynamos fiihrten dann auch 1987
zu der Uberlegung einer Neuentwicklung. Mit
finanzieller Unterstiitzung der Arbeitsgemein-
schaft Industrieller Forschungsversinigungen
e.V. (AIF) im Rahmen der FdrdermaBnahme
"Auftragsforschung und -entwicklung” wurde

Bild 1: Sicht auf das zweistufige Zahnriemenge-
triebe des G-S 2000

in gut 1 l/-jahriger Entwicklungszeit in Zu-
sammenarbeit zwischen der Fachhochschule
Lippe und der Firma G&S, Fahrzeugteile in
mehreren Profotypstufen der G-S 2000 zur
Serienreife entwickelt.

Grundlegend neu ist das zweistufige Zahnrie-
mengetriebe (Bild 1), das beim G-S 2000 dem
Minigenerator die erforderliche hohe Drehzahl
verleiht. Zahnriemen sind hoch belastbare
Elemente und koénnen fiir die hier notwendige
Antriebsleistung relativ schmal sein. Da der
Dynamo zwischen den Speichen und der Ga-
bel des Vorderrades (Bild 2 und 3} montiert
wird, ist eine flache Bauweise ein wichtiges
Kriteriumn, das auf diese Art erfillt werden

konnte.

Bild 2: Seitenansicht des G-S 2000, montiert auf
der Vorderradachse, Mitnehmer nicht in die
Speichen eingerastot
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Bild 3: Blick von vorne auf das Vorderrad mit
montiertem G-S 2000. Die angepafite flache Bau-
weise wird deutlich
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Bild 4: Blick auf die wesentlichen Einzelteile des G-S 2000

Bild 4 zeigt die wesentlichen Einzelteile des
G-S 2000 mit dem schwarzen Kunststoffgehause
@), durch das Aufnahmeblech (@) versteift und
dem knapp bierdeckslgrofien Mitnehmerblech
(3), auf dem das Kunststoffantriebsrad (4) befe-
stigt ist. Der Antrieb erfolgt tiber die beiden
Zahnriemen (5) (6) und das aus Kunststoff
bestehende Stufenzahnriemenrad (D auf den
Generator (8). Einwandfrei abgedichtet werden
CGeneratorgehguse und Stufenzahnriemenrad
mit Hilfe des aufgeschweifiten Getriebedeckels
(9). Das Mitnehmerblech (3) mit dem Mitneh-
mer (10) l1auft auf einem groBen Kugellagerring
1), dessen Halter aus Kunststoff besteht. Das
Stufenzahnriemenrad (1) ist reibungsarm durch
ein Nadellager gefiihrt. Alle Metallteile ein-
schlieflich Kugeln sind aus rostfreiem Stahl
gefertigt, so dafl es kaum Korrosionsprobleme
geben kann.

Leichtlauf

Dynamos konnen nach unterschiedlichsten
Kriterien beurteilt werden, wobei die Gewich-
tung im einzelnen sehr verschieden sein kann.
Um die Motivation zum Einschalten der Fahr-
radbeleuchtung zu steigern, ist ein leichtgéngi-
ger Dynamo sicher sehr wichtig. Dieser Ge-
sichtspunkt wurde bei der Entwicklung des
G-S 2000 dadurch berlicksichtigt, daf an den
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Bild &: Antriebsleistung verschiedener Dynamos im Vergleich

entscheidenden Laufstellen reibungsarme
Walzlager eingesetzt und an die Fertigungsge-
nauigkeit der wesentlichen Einzeiteile hohe
Anforderungen gestellt werden. In Bild 5 ist die
Antriebsleistung verschiedener Dynames im
Vergleich dargestellt. Die Kurven zeigen, daf
in diesem Vergleich der Walzendynamo von
Soubitez die gunstigsten Werte aufweist. Aber
auch die Prototypen des G-S 2000 erreichten
relativ leichten Lauf mit ca. 25% geringerer
Antriebsleistung als die derzeit in der Bundes-
republik glinstigsten Walzen- und Seitendyna-
mos von UNION. Bei Aufnahme der Serienferti-
gung traten erwartungsgemaf etwas ungunsti-
gere Ergebnisse und gréflere Schwankungen
der MeBwerte auf. Die Kurven "Serie G-S
2000" zeigen die von uns gemessenen maxi-
malen und minimalen Werte, die schon in der
Tendenz etwas gunstiger liegen als die derzeit
gebrauchlichsten Ausfilhrungen, aber noch
nicht ganz die Ergebnisse der Prototypen er-
reichen. Am Problem des Leichtlaufs wird wei-
ter gearbeitet, und einige Korrekturen haben
schon zu Verbesserungen gefithrt, deren Aus-
wirkungen nach weiteren Mafinahmen ernsut
in der Serie gemessen werden.
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Montage- und Sicherheitsaspekte

Der Speichendynamo G-S 2000 ist sowohl fir
die Erstausristung ais auch zum problemlosen
nachtraglichen Anbau an alle Fahrrdder ge-
eignst, da sich die Montage auf der Vorderachse
kostruktiv bedingt als einfach erweist. Dies wird
sowochl von privaten Kunden als auch von
Fachleuten (RadMarkt N1. 6/ 1989) bestatigt. Der
G-S 2000 kann nicht nur im Stillstand des Vor-
derrades durch den Mitnehmer in die Speichen
eingerlckt werden - ein nach Meinung von
Fachleuten wichtiger Aspekt der Sicherheit -,
da hier im Gegensatz zu anderen Dynamo-Aus-
fihrungen gar nicht erst der nicht ungefahrliche
Versuch des Einkuppelns wahrend der Fahrt
unternommen wird. Durch den Formschlufl des
Mitnehmers in den Speichen kann wéhrend der
Fahrt kein Durchrutschen erfolgen, was dauern-
des Licht bedeutet. '

Der G-S 2000 erfillt auch die gesetzlich vor-
geschriebenen Werte, die im § 22a StVZO fur
die notwendige Bauartgenehmigung des Fahr-
zeugteils Lichtmaschine festgelegt sind: Fur

konstanten Widerstand von 12 Ohm mufi die
Lichtmaschine folgende Spannung liefern:
Bei § mv/h 2 3 Volt,




bei I8 kra/h ¥ §,T Volt und

tber 30 kmm/h < T Volt.

Bild 6 zeigt die Sollkurve und die vom “Licht-
technischen Institut” aufgenommene Kurve des
G-S 2000. Man sieht, dal die Werte in allen
Geschwindigkeitsbereichen sinwandirei einge-
halten werden, d.h. schon im Schrittempo wird
helles Licht geliefert, und bei hohen Ge-
schwindigkeiten ist durch die Spannungsbe-
grenzung kein Durchbrennen der Lampen zu
befiirchten.

Anmerkung der Redaktion:

Die Anschrift des Herstellers lautet: G&S, Fahr-
zeugteile GmbH, Postfach 1254, 4805 Werther
Der G- 2000 wird in verschiedenen Fachge-
schaften und auch von Karstadt angeboten. Der
Preis betragt zwischen 45 und 50 DM.
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Bild &: Darstellung der gesetzlichen Sollkennlinie
von Fahrradlichtmaschinen und der Istkennlinie
des G-3 2000

Zusammenfassung

Der neuentwickelte G-S 2000, der seit einigen
Monaten von der Firma G&S, Fahrzeugteile
GmbH Werther in Serie produziert wird, ist ein
bei jedemm Wetter einsetzbarer, rutschsicherer
und gerduscharmer Dynamo.

Sowohl vonm “Lichttechnischen Institut” der
Bundesrepublik Deutschland als auch vom
"Eidgendssischen Amt flir MeBwesen” der
Schweiz wurde jeweils das Amtliche Prifzei-
chen erteilt, d.h. Licht- und Sicherheitsaspekie
wurden amtlicherseits fiir gut befunden.

Prof. Dr.-Ing. K. Kihling
FH Lippe

Bisher erschienen in PRO VELO folgende Beitra-
ge zum Thema Fahrradbeleuchtung:

Grundlagen der Funktion von Fahrradlichtma-
schinen - Einfache Verbesserungsmoglichkeiten
fir konstante Lichtstidrke schon bei niedrigen
Geschwindigkeiten. (Ralf H. Kusmierz). In: PRO
VELO 4, S. 30 bis 32.

Eine unkonventionelle Lichtanlage flir das
Fahrrad. (Titus Muller-Skrypski). In: PRO VELO
4, S. 33 bis 34.

Fahrradelektrik, (Prof. Dr. Horst Kramer, Fach-
hochschule Ulrm). In: PRO VELO 5, 8. 10 bis 13.

Leserbrief und Stellungnahme des Autors zu:
Grundlagen der Funktion von Fahrradlichtma-
schinen. In: PRO VELQ 5, 5. 38 und 39.

Licht einfach ein- und ausschalten, wie beim
Auto. (Prof. Dr. Horst Kramer, Fachhochschule
Ulm. In: PRO VELO 6, S. 2 bis 8.

Messungen der mechanischen Antriebsleistung
von Fahrradlichtmaschinen. Klaus Rieder). In:
PRO VELO 8, 8. 19 bis 22.

Untersuchungen an Fahrraddynamos. (Titus
Miller-Skrypski). In: PRO VELO 8, S. 22 bis 25.

Erfahrungen mit der UNION-Standlichtanlage
8520. (Hans-Joachim Zierke). In: PRO VELO II,
S. 22.

Erfahrungen mit dem Scheinwerfer U 100 H
von UNION. (Hans-Joachim Zierke). In: PRO
VELO 1, S. 22 und 23.

Erfahrungen mit dem Walzendynamo 8601 von
UNION. (Hans-Joachim Zierke). In: PRO VELO
12, S. 25.

Mehr Licht, zuverlassigere Bremsen, bruchsi-
chere Gabeln und Lenker: Ziele der neuen
DIN-Sicherheits-Vorschriften. (Manfred Otto). In:
PRO VELO 15, S. 12 bis 15.

Test: Der Speichendynamo G-S 2000. (Klaus
Rieder). In: PRO VELO 1T, S. 26 und 27.

21




Entwicklung eines Dynamos mit hohem
Wirkungsgrad

Aufbauend auf meine Diplomarbeit "Fahrrad-
lichtmaschinen” im Wintersemester 1986/87 an
der Fachhochschule Konstanz habe ich uner-
midlich an der Entwicklung eines Fahrraddy-
namos mit hohem Wirkungsgrad weitergear-
beitet. Nach Abschlufl der Arbeit war mir klar,
dafl bei den wirkungsgradbesten Walzendyna-
mos (ca. 30 bis 45 % Wirkungsgrad) die Ver-
lustquellen “"Innenwiderstand” und “mechani-
sche Verluste” zwar nicht auf ein gutes, aber
doch ertragliches Mafi reduziert wurden. Die
verbleibende dritte Verlustquelle magnetischer
Art (Wirbelstrom- und Hystereseverluste) wird
von den Dynamoentwicklern dazu benutzt, die
Spannungscharakteristik so zu besinflussen, dafl
die Spannung bei héheren Geschwindigkeiten
héchstens T Volt betragt. Geltende Vorschrift
hierfir ist das Verkehrsblatt 1973, Seite 558
(herausgegeben vom Bundesminister fir Ver-
kehn):

- Spannung bei 5 km/h mindestens 3 Volit,

- Spannung bei 15 km/h mindestens 5.7 Volt,

- Spannung bei 30 km/h hochstens T Volt.

Der untere Wert von 3 Volt bei § km/h wird
erfreulicherweise zum Teil stark Uberschritten -
so zum Beispiel beim UNION Walzendynamo
8601 mit ca. 33 Volt. Da die Leistung U%/R ist,
wird bei 10 % Spannungserhthung ca. 20 %
mehr Leistung und damit Licht erzeugt. Der
Nachteil dieser "steilen” Dynamos ist die Span-
nungsbegrenzung bei hoheren Geschwindig-
keiten. Ware das Eisenpaket eines Dynamos
ordentlich geblecht, wie das sonst bei elektri-
schen Maschinen der Fall ist, wirde der vor-
genannte Dynamo bei ca. Il km/h bereits die
T Volt-Marke Uberschreiten. Aus diesem Grun-
de werden die Eisenteile eines Dynamos so
ausgelegt, daff sie durch Sattigungserscheinun-
gen und Ummagnetisierungsverluste span-
nungsbegrenzend wirken. Da die elekiromoto-
rische Kraft jedoch auch weiterhin wirksam ist,
werden schlichtweg magnetische Verlsute er-
zeugt, die den Spannungsanstieg stark dam-
pfen. Somit ergibt sich gerade bei den "steilen”
Dynamos ein grofler Wirkungsgradabfall,
ausgehend vom maximalen Wirkungsgrad.

Dynamo Titus Spezial
Last: Lampe 6V;2,4W & Lampe 6V;0,6 W
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Diese Tatsache wird wvor allem von "Schnell-
fahrern” deutlich registriert. Eine weitere
Mbglichkeit der Spannungsbegrenzung ist die
Z-Diode, die auch die tberschiissige Leistung
einfach "verheizt”.

Der von mir umgebaute "Uralt"-Dynamo hat
einen geblechten Anker und damit einen fast
linearen Spannungsanstieg unter Last. Um nun
die Lampen vor Uberspannung zu schiitzen,
missen andere Mittel und Méglichkeiten wie
Aklkus oder Lastanderungen durch verschiede-
ne Verbraucher eingesetzt werden.

Damit wird die uberschissige Energie gespei-
chert oder durch héhere Leichtausbeute genitzt
- jedoch nicht verheizt.

Der von mir umgebaute Dynamo hat folgende
technische Dater:

- Name: Melas Puck

- Polpaarzahl: 2

- Leistung: 3 Watt

- Innenwiderstand: 11 Ohm

- geblechter Anker, doppelte Kugellagerung

- Induktion im Luftspalt: ca. O] Tesla

- Rotordurchmesser: 31,3 mm

Der Umbau erfolgte derart, daf8 sich nicht der
Anker, sondern das Gehause um denselben
dreht. Somit entfallen die Schleifkontakte fiir
die Stromabnahme. Gleichzeitig wurde der viel
zu hohe Innenwiderstand durch Parallelschal-
ten von jewsils zwei Wicklungen und diese
wiederum in Reihe auf ein Viertel (2,75 Ohm)
reduziert. Der Dynamo lauft mit dem dinnen
Hals auf der Laufflaiche des Reifens. Damit der
Dynamo bei Nasse, Schmutz und Schnee nicht
durchrutscht, habe ich einen Schrumpifschlauch
aufgezogen und den Dynamo so befestigt, daB
sich durch ein hoheres Moment von Seiten des
Dynamos automatisch eine hohere Anprefkraft
einstellt. Diese Tatsache und zusatzlich die
geringere Leistungsauinahme des Dynamos
verhindern weitgehend ein Durchrutschen.

Obohl die magnetische Induktion und damit
der Spannungsanstieg sehr gering ist, war es
fir mich umso wverwunderlicher, da8 bereits
ein Wirkungsgrad von knapp 60 % erreicht
wurde. Der Name des Dynamos "Titus spezial”
hat sich iibrigens der nette Student Norbert
Pfanner ausgedacht, der flir mich diese Mss-
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sungen durchgefiihrt hat. An dieser Stelle
mochte ich ihm fir sein Engagement danken.
Vielleicht ist es ihm mdglich, einen weiteren
Dynamo durchzumessen, den ich bereits in
dhnlicher Art umgebaut habe. Er ist von Sanyo
und tragt die Aufschrift KS 6 Volt /7 6 Watt. Der
Anker ist geblecht und mit einem Ferrit-Mag-
neten kombiniert. Die Gleitlager wurden von
rir durch Kleinstkugellager ersetzt. Der Innen-
widerstand von den vier paralle]l geschalteten
Wicklungen ist leider etwas hoch; er betragt 4

e

Ohm. Liefle sich dieser Innenwiderstand auf 2
Ohm reduzieren, kénnte chne weiteres ein
Wirkungsgrad von 80 % erreicht werden. Dies
bedeutet, daBl bei einer abgegebenen Leistung
von 3 Watt lediglich 3,756 Watt zugefihrt wer-
den mifiten und somit der Dynamo unmerk-
lich mitlauft.

Literatur: PRO VELO 8, Diplomarbeit “Fahrrad-
lichtmaschinen”

Titus Miller-Skrypski

Kaufhausliebe - Protokoll eines gewdhnlichen
Fahrradlebens

Mai 1982

Kauf eines neuen Fahrrads

Typ: Arabella de Luxe

Vertrieb: Fa. Horten, Duisburg-Hamborn
Hersteller: Fa. Kynast, Quakenbriick

Preis: 449,- DM

Ausstattung: Leichtlaufrad mit tiefern Durchstieg
sportliche Bereifung (28-622)

Shimano-Positron 10-Gang-Schaltung

Alu-Austattung: Felgen, Lenker, Vorbau, Vier-
kant-Kurbelgarnitur, Naben, Schutzbleche, Ge-
packtrager

Méngel (nach n&herer Betrachtung zuhause
entdeckt):

Luftpumpe fehlt
Werkzeugtasche leer
Stander zu kurz (Aufschrift: 26 Zoll)

Schaltgriffe am Vorbau verkehrt herum mon-
tiert

Speichenschutznetz fehlt (Bohrungen am hinte-
ren Schutzblech vorhandern)

Ergebnis einer Probefahrt:

hintere Felgenbremse praktisch wirkungslos
{mehrfach gebogener Bowdenzug)

In den Bremsklétzen setzen sich Spane von der
Felge fest

Kunststoffsattel wird gegen einen Ledersattel
ausgetauscht

km-Stand am Jahresende: 720 ,

1983

Drei Kunststoffverbindungen am Gepacktrager
geplatzt

Zwei Befestigungen der Schufzblechstreben aus
dem Schutzblech herausgebrochen

Beide Laufrdder mit groflem Seitenschlag
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Lenker rechts abgebroche‘n
Ruckzugfeder des Standers gebrochen
Gepacktrager volistindig abgebrochen

Bremszugbefestigung aus Bremsgriff ausgebro--
chen

Positron Zug-Druck-Hiille am Schalter gebro-
chen

Drei Glithbirnen ausgetauscht

Km-Stand am Jahresende: 1590 km

1984:

Schutzblech hinten an der Befestigungsbohrung
oben quer durchgebrochen

linkes Pedallager ausgeschlagen (nicht nach-
stellbar)

Schutzblech vorn ebenfalls durchgebrochen
Alu-Austauschlenker (Herstsller: 3ttt) gebrochen
Vier defekte Glithbirnen

Sept. 1984:
Rad bei km-Stand 2455 verkauft

Bilanz:
ca. | Defekt pro Monat
ca. 1 Defekt pro 100 km

Nachtrag 1988:

Nachfragen haben srgeben, daf das Rad seitdem
nur selten benutzt wurde. Es trat lediglich noch
ein Bruch der Hinterradachse auf.

Dieser Beitrag Ist eine Ergédnzung des Artikels

Qualitéts- und Sicherheitsaspekte an Alltags-
fahrrddern” von Manfred Otto in PRO VELO 1T.
Dort ist auf Seite 4 (mitte) auf den Erfahrungs-
bericht eines Radfahrers Bezug genommen.
Dies ist besagter Bericht.
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Torpedo »Sporting«

Das Fahrrad fiir den vielseitigen,
anspruchsvollen Allround-Fahrer.
Gelandegangig auf unbefestigten

Wegen — leicht, schnell und
sicher auf der StraBe.

»Columbus Tretubi Aelle«<-Rahmen.

ReifengréBe 32-622
(28 x 1% x 1'},). Cantilever-
Felgenbremsen Exage M 350.

»Shimano«-Exage-350-18-Gang-

Kettenschaltung mit »Biopace«
und Schutzbdge! fiir
Schaltwerk.

M Bitte beachten Sie: Sie finden das Angebot dieser Anzelge und vieles mehr in Threm KARSTADT-Haus in

Aschaffenburg « Augsburg - Berlin: Hermannplatz, MillerstraBe, Schiostrafie, Wilmersdorfer StraBe
Celle, Hobby- und Téchnikhaus - Darmstadt

Bochum, Ruhrpark + Braunschweig

Dortmmund, Sport- und Hobbyhaus -
Gattingen, Sport- und Hobbyhaus
Hannover, Sport- und Hobbyhaus
lLudwigsburg - Lobeck, Sport- und Hobtiyhaus -

Recklinghausen

Bremen

Memmingen °

Dusseldor!, Schadowstralie + Essen, Limbecker Platz + Glefien
Hamburg: Ménckebergstrafe, Billstadi, Harburg, Wandsbek

Kial, Holstenstralle - Koln, Breite StraBe - Laatzan - Leonberd
Millhgim-Heifien, RheinRuhr Zenfrum
Monchen: Haus Oberpollinger am Dom, Am Nordbad, Olympia-Einkautszentrum - MUnster -
An der Loranziirahe -

- Rosenheim - Saarbriicken - Siegen + Wiesbaden

998-

Nimberg,

Schicken Sie mir den Prospekt
»TORPEDO Fahrraders.
Kostenlos und unverbindlich.

Name:

k8

Strafie:

PLZ/Ort:

Bitte auf Postkarte kleben und
einsenden an:

KARSTADT AG, Abt. 055/155
Theodor-Althoff-StraBe 2
4300 Essen 1

PY/3/89




Velopedes Rad + Tat Zwerradwerkstatt Ottensen Bau Dir Dem Rad
V b d Neustadt 7 Bahrenfelder Str 1 GauBstr 5 Alter Stemnweg 14
e r u n 239 Flensbury 2 Hamburg 50 2 Hambury 2 Hambury
S Ib It t (0461) 46699 (040) 39 5667 {040} 393992 (040) 342785
¥ Radschlag Speiche Werkhof Fahrradmanufakiur GmbH
Fa h rrad bet rI e be e V Auf den Hifen 12-15  Weberstr 18 Hohentorsheerste 158 lise Akschen 71-73
= = 28 Bremen 28 Bremen 28 Bremen 28 Bremen 21
0421) 704105 0421) 700331 (0421) 500572 (0420 6162529
Use Akschen 71-73 - 2800 Bremen 21
Telefon 0421 /61 6 25 24 Speiche Transvelo Transvelo
Donnerschweerstr 45 Ostersteg 9 Boltentorstr 30
29 Oldenburg 295 Leer 297 Emden .
(0441) 84123 (0491) 5909 (04921) 26913
Lister Fahrradladen Drahtesel ~ Fahrradkontor GmbH Radgeber Linden
Volgersweg 58 Jacobistr /Harnischstr 5 Kdtnerholzweg 43
3 Hannover | 3 Hannover 1 3 Hannover
{0511y 3481512 (0511) 391573 0511 2109760
Dynamo Goschenstrale  Radhaus Fahrradhof
h 26 inrichstr 25 k Str 285
32 Hildesheim 33 Braunschweig 35 Kassel
(05121) 132397 0531) 339650 (0561) 42085
Rad Ab Quo Radis Velophil
Friedrichstr. 112 Tegelerweg 105 Jagowstr 12
4 Diisseldorf 1 Berlin 10 1 Berlin 21
(0211) 3366 61 (030) 3443615 (030) 39331066

Fahrradladen Radwerk  Riickenwind /\ / 'T / Riderwerk GmbH  Fahrradbiiro GmbH

Oberstr 42 Alte Linnerstr. 85 N Kortestr. 14 Crellestr 48
41 Duisburg 1 415 Krefeld 1 Berlin 61 1 Berlin 62
{0203) 24032 02151)24219 {030) 6918590 (030) 7845562

Rudi mach ma  Tretobraize 0 Radhaus Wedding Fahrrad Stoipe

lerchenstr 17 Mechtildisstr 7 Liebenwalder Str. 1 Oranienstr 20 2]
Essen 43 Essen 1 Berlin 65 1 Bertin 36
{0201) 44240 (0201) 2344 10) (030) 455 1041 (030) 652388
Speedy Gonzales  Peters Fahrradladen  Das Rad Fahrradladen Radial GmbH  Radhaus
Kirchbachstr 40  Sutthauser Str 47 Stiftsste 21 Herner Ste 125 Bismarckstr 8%
433 Miilheim 45 Osnabriick 46 Dortmund 463 Bochum 465 Gelsenkirchen
(0208) 401139 {0541) 87888 (0231) 529324  (0234) 582826 0209) 817632
Radschlag Freitauf Avanti Radlager Nirala Fahrradladen GmbH  Piitzfeld
Von der Marckstr. 14 August Bebel Str 16-18  Lange St 34 Siebachstr 57-59 Longericher Hauptstr. 67
47 Hamm [ 48 Bielefeld 4802 Halle/ W, 5 Koln 60 5 Kéln
{062381) 28200 0521) 63811 {05201) 5707 0221) 734640 (0221) 599 1646
Velo-Laden Flizz- Fahr Rad Laden GmbH  Rasko KG
Hansel-Gretel -Weg 2a Pontstr. 133 Adalbertsteinweg 232
506 Bergisch-Gladbach 2 51 Aachen 51 Aachen
(02202) 4122 0241) 25196 0241) 509004

Drahtesel Stahiross Stahlross Fahrtwind Per Pedale GmbH
Kessenicher Str. 170 Breitestr. 65 Loherstr § Spandauer Str. 32 Leipziger Str 18
53 Bonn 53 Bonn 56 Wuppertal 2 59 Siegen 6 Frankfurt 90
(0228) 234311 0228) 694209  (0202) 88811 0271) 335339 (069) 7072363

Radschlag Der Radladen Luftpumpe Fahrrad Lenz
Glauburgstr 83 Hainer Chaussee 3 Liebigstr 52 Eppsteiner Str. 70
6 Frankfurt 6072 Dreicich 61 Darmstadt 6233 Fischbach

(069) 5544 28 06103)62335  (06151) 291884 (06195} 64362

Grofe Klostergasse 3 Albinistr, 15 Blumenstr 42
636 Friedberg 65 Mainz 1 66 Saarbriicken
06031) 91130 (06131) 225013 (0681) 37098

HaaSies Radschlag  Der Radladen Fahrradklinik
Hauptstr 23 Qbere Chgnetstr 27 Kifertaler Str 162
6728 Ger: hei h

(07274) 4863 (0621) 377428 (0621) 335062

Doppelaxel Fahrrad l.aden  Fahr Radladen Am Rathaus
Lerchenstr. 40 Boller Str 5 Haaggasse 3

7 Stuttgart 1 7321 ZelluA. 74 Tibingen

O711) 2261515 (07164) 6263 (07071) 23244

TransVelo Fahrradladen  Rad + Tat

Museumsir 10 Karlste 31
741 Reutlingen 75 Karlsruhe
©7121) 329041 0721)22238 0
Tour. Marull + Hildebrand Radsport Radial Coaperative Fahrrad
Josefsgasse 8 di 13 {lardgasse 21
773 Villingen-Schwemmingen 775 Konstanz A~ 1060 Wien
07721) 54416 ©7531) 22532 (0043222) 565256
Radhaus Bici Volante Radl R Freifauf Dynamo
Habsburger Str. 128 Liebfrauenstr 39 Kurfiirstenstr 8 Wilhelminenstr 19 Oberer Graben 17
78 Freiburg/Br 7987 Weingarten 8 Miinchen 852 Erlangen 89 Augsburg
(0761) 280832 (0751) 48671 (089) 349110  (09131) 501179 (0821) 30883.
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Bevor Sie sich verzahlen: Es sind
exakt 67 Radldden zwischen
Flensburg und Freiburg
sowie in Berlin-West und
.in Wien. Dazu kommen ein
GroBhandel (»Rasko« in
Aachen) und ein Fertigungsbetrieb- (die »VSF-
 Fahrradmanufaktur« in Bremen). Vereinigt in
dem 1985 gegriindeten »Verbund selbstverwal-
teter Fahrradbetriebe e.V.«..
Was uns eint, ist zuerst einmal die etwas ande-
re Geschiftsauffassung. In allen 69 Betrieben
ist Selbstverwaltung selbstverstéindlich und das
Beharren auf hochwertigen und langlebigen
Produkten die Regel: Kein Chef und viel Qua-
litit.
Und wir fiihlen uns natiirlich der »Idee Fahr-

rad« insgesamt verpflichtet. Wir unterstiitzen

AUISER EVERN
Kemen !

umwelt- und verkehrspo-
litische Initiativen, die

das Fahrrad als alterna-
tives Fortbewegungsmittel
etablieren wollen. Apropos , ~=
Fahrrider: Die Modelle £ 3
der Bremer Manufaktur

finden Sie in allen
[4den des Verbun-
des. Und nur da.

Verbund selbstverwalteter
Fahrradbetriebe e.V. (VSF)

Use Akschen 71 - 2800 Bremen 21 - Tel 0421-6162524

TAHRRADTAHRER”
ALLER
LANDER ...

# (~INNEN) ]



"Es gibt zwei Luftstrémungen in der Welt: Den Ostwind und den Westwind” (Mao Tse Tung)

Vergif es:

Ein gutes Fahrrad hat immer Rickenwind

Diese Erkenntnis {iber
den Zusarnmenhang
zwischen einem guten
Fahrrad und dem
gleich mitgekauften
Ruckenwind war En-
de der T0er Jahre eini-
gen alternativen Fahr-
radldden langst klar.
1985 griindeten dann
40 dieser Laden den
"Verbund der selbst-
verwalteten Fahrrad-
betriebe Deutschland
eV.".

Inzwischen sind es
TO Fachgeschafte, die
sich organisiert haben,
verstreut in der ge-
samten Bundesrepu-
blik. Zwei wesentliche
Kriterien sind ihnen
gemeinsam. Sie orga-
nisieren sich intern
nach dem Prinzip der
Selbstverwaltung und
haben sich zum Ziel
gesetzt, eine offene
und ehrliche Kunden-
beratung durchzufiih-
ren, einen guten Service anzubieten und langle-
bige bzw. benutzerfreundliche Fahrrader und
Fahrradkomponenten anzubieten.

Keine Chefs und viel Arbeit
Diese hohen Anspriiche konnten viele unserer
traditionellen Lieferanten nicht erfiillen. Man
lieferte uns Produkte, die in Technik und Op-
tik und- in der Endmontage einfach unbefriedi-
gend waren.
Wir entschlossen uns, nach unseren Vorstel-
lungen und Anspriichen Fahrrader bauen zu
lassen. Die Resonanz war Uberwaltigend, so daf$
wir nicht umhin kamen, die Idee einer eigenen
Produktion zu realisieren. Nur mit einer Ei-
genproduktion konnten wir sicher sein, unseren
Anspriichen im Hinblick auf

-
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- hohe Qualitat - langlebige Produkte

- hohen Sicherheitsstandard und

- gute Endmontage

zuverldssig zu geniigen.

Gesagt, getan! Im November 1987 war es so-
weit: Vier Manner und eine Frau begannen mit
der Realisation dessen, was das "Innovations-
bliro Fahrrad” in der Planungsphase in einem
ausfihrlichen Gutachten erarbeitet und festge-
stellt hatte. Unter dem Strich stand dort eine
vielversprechende Marktanalyse. Auch andere
Experten hatten der VSF-Fahrradmanufaktur
mit ihrer angestrebten Produktpalette und dem
Konzept, nur ausgesuchte Komponenten zu
verwenden, beste Chancen prognostiziert. Wir
sahen unsere Chance, wenn wir ausgersifte
Technik und individuelles Design anbisten
wirden.




Produziert wird auf der Werft

Wir begannen also mit der Produktion, und es
mag ein sehr positives Symbol gewesen sein,
dafl unser Betrieb auf traditionsreichem Boden
liegt, ndmlich dem Geldnde der fritheren Bremer
Weft "AG Weser”, ehemals ein Unternehmen mit
Weltgeltung.

In der 1.600 gm groBen Halle, in der einmal
Werkzeugmacher und Elektromechaniker der
AG Weser tatig waren, sind nunmehr. knapp 30
Frauen und Manner mit Rahmenrchren, Spei-
chen, Bremszigen und Nabenzugange und
beschaftigen sich zuderm mit Lagerhaltung und
Buchfihrung auf EDV-Basis.

Wir verwalten uns selbst

Unser Betrieb ist die einzige selbstverwaltete
Fahrradmanufaktur der Republik. Selbstver-
waltung heifit unter anderem fiir uns, dafl alle
Beschéftigten des Betriebes auch Gesellschafter
des Unternehmens werden kénnen.

Wchtige Entscheidungen werden gemeinsam
in regelmasig stattfindenden Kollektiv- und
Mitarbeiterbesprechungen geféllt. Es gibt kei-
nen Chef, aber dafiir einen Einheitslohn fur alle
Beschaftigten.

Einen Arbeitsplatz zu schaffen, an dem wir
produktiv und kreativ sowie strefifrei und
menschenwilirdig arbeiten koénnen, ist unter
dem Prinzip der Selbstverwaltung ein weiteres,
wichtiges Ziel.

Unsere Arbeit wird unterstitzt und kontrolliert
durch einen Beirat, der paritatisch mit den Mit-
arbeitern der Manufaktur und Vertretern der
Verbundldden sowie einer neutralen Person
besetzt ist.

"Mit uns kénnt Thr baden gehen” lautst die

Uberschrift einer von uns erstellten Broschiire,

mit der wir versuchen, Fahrradbegeisterte und
uns nahestehende Menschen zu bewegen, uns
Solidargelder in Form wvon Spenden, stillen
Gesellschafteranteilen und Darlehen zukommen
zu lassen.

Dieser Aufruf hat uns inzwischen 70.000 DM
gebracht. und wir wiinschen uns noch viele
Einzahlungen zur Stdrkung unserer Kapitaldek-
ke, damit wir unsere Ziele auch erreichen
konnen.

“Baden gegangen” sind wir bisher nicht, daflir
sorgt eine langfristige und solide Finanzierung
durch Mittel der Verbundidden, des Landes
Bremmen, des Bundes und nicht zuletzt der
Sparkasse in Bremen,

Manufaktur-Arbeit ist Handarbeitl

Jedes von uns produzierte Rad wird einzeln
mantiert; Arbeit am Band kennen wir nicht.
Um den hohen Qualifats- und Sicherheitsan-
sprichen auch zu gentgen, wird jedes Rad
sorgfaltig endkontrolliert. Genauso ist es bei
den Laufradern; wir zentrieren jedes einzelne
Rad nach und tberpriifen es auf Stabilitat.

Unsere Angebots-Palette
Inzwischen bietet die VSF-Manufaktur drei

verschiedens Grundmodelle mit den unter-
schiedlichsten Ausstattungsvarianten an.

Den ersten grofien Erfolg hatten wir mit dem
"Leichtsportrad” DAS RAD, das im Jahr 1988
eine verkaufte Stickzahl wvon etwa 4.500
Exemplaren erreichte. 1989 verbesserten wir
dieses Modell sowohl technisch als auch op-
tisch, und der Verkauf lauft weiterhin hervor-
ragend.

An diesen Erfolg wollen wir mit zwel neuen
VSF-Modellen ankniipfen: mit einem Reiserad
und einem All-Terrain-Bike (ATB). Diess Mo-
delle beruhen auf gemeinschaftlicher Kon-
struktionsarbeit der Manufaktur und des Ver-
bundes der selbstverwalteten Fahrradbetriebe.
Mit dieser Zusammenarbeit gelingt es uns, die
Wiinsche der Radfahrer aus der Praxis direkt in
die Produktion umzusetzen.

In naher Zukunft werden wir eine Innovati-
onswerkstatt einrichten, die dazu beitragen soll,
dafl unsere Phantasien, Ideen und konkreten
Vorstellungen (und natirlich die unserer Kun-
den) in Sachen Fahrrad umgesetzt werden
kénnen.

Dieser Beitrag ist eine Selbstdarstellung der Bre-
mer Fahrradmanufaktur auf Anregung der PRO
VELO Redaktion.

In loser Folge sollen in PRO VELO weitere Pro-
jekte vorgestellt werden, die durch innovative
Produkte oder Verfahren den Fahrradmarkt be-
leben. Angefragt wurde bisher bei Radius (Mun-
ster), Pichler Radtechnik (Karlsruhe) sowie der
Radfahrgalerie Euhus Langenhagen). Weitere
Projekte aus der "Fahrradszene” werden - auch
auf Hinweis durch unsere Leser - gern beriick-
sichtigt.
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Autofahrer verursachen soziale Kosten in
Milliardenhdhe

Umwelt- und Unfallfolgen des Autoverkehrs in
der Bundesrepublik Deutschland fihren zu "so-
zialen” Kosten in Héhe von zwei- bis dreistelli-
gen Milliardenbetragen. Wirden diese Kosten
Uber die Mineraldlsteuer auf die Verursacher
umgelegt, erhdhte sich der derzeitige Steuersatz
um ein Vielfaches.

Nach den beim Umweltbundesamt vorliegenden
Untersuchungen betragen die "sozialen” Kosten
der jahrlich vormn Straflenverkehr verursachten
Luftbelastungen 12 Mrd. DM, die Kosten des Ver-
kehrslarms knapp 30 Mrd. DM. Die Folgekosten
der Straflenverkehrsunfalle durften bei Bertck-
sichtigung der nichtgemeldeten Unfalle bei rund
50 Mid. DM pro Jahr liegen. Weitere nicht er-
rechnete (oder berechenbare) Kosten entstehen
als Folge des direkten Landschaftsverbrauchs
und des indirekten Flachenverbrauchs durch
Emission, durch Beeintrdchtigung der Landwirt-
schaft, des Grund- und Oberflachenwassers, die
Zerschneidung der Landschaft und die Vernich-
tung von Bictopen und Arten.

Insgesamt schatzen Fachleute den verursachten
Schaden durch den Autoverkehr auf Betrage in
zwei- bis dreistelliger Milliardenhéhe pro Jahr.
Selbst wenn diesen "sozialen” Kosten der
volkswirtschaftliche Nutzen des Autoverkehrs
gegenibergestellt werden, bleibt die Kosten-
rechnung negativ. Wenn Autofahrer die durch
das Autofahren entstehenden Kosten selbst tra-
gen mifiten, wirden sich die entsprechenden
Steuern um ein Vielfaches erhéhen und damit
auch der Benzinpreis erheblich ansteigen. Mit
Sicherheit hatte das Folgen fiir die Verkehrs-
mittelwahl: Der o&ffentliche Nahverkehr, der
Fahrradverkehr und das Zufuigehen wirden
zunehmen.

Quelle:

W. Schulz: Die sozialen Kosten des Autover-
kehrs. Beitrag zur Internationalen Strafen- und
Vekehrskonferenz "Straflen und Verkehr 2000”
vom 6.9. bis 9.9. 1988 in Berlin. Konferenzbe-
richt Bd. 3 Verkehrsdkonomie. Hrsg. For-
schungsgesellschaft flir das Straflen- und Ver-
kehrswesen. Koln 1988, S. 93 - 97,

Nr. 93

NRW-Landesregierung unterstiitzt
munale
rung
Obwohldie Anlage von Radwegen auch in
Nordrhein-Westfalen seit zehn Jahren aus Mit-
teln eines Radwegeprogramms, des Gemeinde-
verkehrs-Finanzierungsgesetzes und aus Stras-
senbaumitteln unterstiitzt wird (neben weiteren
Zuschufimitteln), kam die Fdrderung des Fahr-
radverkehrs bisher nur langsam voran. Die
Landesregierung beschlof3 daher das Programm
"Fahrradfreundliche Stidte und Gemeinden in
Nordrhein-Westfalen” mit dem Ziel, die Umset-
zung kommunaler Radverkehrskonzepte fl&-
chendeckend zu beschieunigen. Die zusatzli-
chen Mittel sollen insbesondere erlauben, daf
neben "normalen Radwegen” auch alle ande-
ren Moglichkeiten der Radverkehrsiérderung
systematisch gefordert werden. Dazu gehdren
flaichenhafte Verkehrsberuhigung und Tem-
po-30-Zonen, Abstellanlagen und Wegwei-
sungssysteme, Bike-and-Ride-Angebote und ein
offensives kommunales Marketing flir die
Fahrradnutzung.

Stadte und Gemeinden, die ihre geplanten
Mafinahmen in einem umfassenden “Leitan-
trag” erldutern mussen, kénnen Mitiel aus dem
Stadterneuerungsprogramm erhalten.

Quelle:

Programm fahrradfreundliche Stidte und Ge-
meinden in Nordrhein-Westfalen. Entwurf fur
einen Runderlafl des Ministers flr Stadtent-
wicklung, Wohnen und Verkehr. Postfach 1103,
4000 Disseldorf. April 1989 - I C 3 - 86.00.

kom-
Radverkehrs-Schwerpunktférde-




LIEGERADTECHNIK

Die souverédne Art der Fortbewegung.

Die bequeme Sitzhaltung bei Radius-Liege-
radern erméglicht das Fahren langer Strecken
mit geringerer Ermidung als bei herkémm-
lichen Fahrradern, Es ist ouch fir den Anfén-
ger nach kurzer Zeit voll zu beherrschen.
Durch den fiefliegenden Schwerpunkt wird
ein kurzer Bremsweg moglich,

Das PEER GYNT ist das einzige
gefederte Liegerad auf dem
Marld.

Die Sitz- und Rahmenfederung
und die ergonomische
Lenkergestaltung sind seine
hervorstechenden Konstruk-
tionsmerkmale. Bei diesem
RADIUS-Spitzenmodell
werden nur Komponenten
hochster Qualitat montiert.

Dos DINO ist die preisgiinstige Alternative
zum PEER GYNIT. Es ist mif einer Sitzfederung
ausgestattet.

Rahmenfederung ist

Die serienmaBige

wartungsfrei,

Farben:

rot + blou lisferbar
Rahmen: Zinkphosphatierung,
Kunststoffbeschichtung

Ausstattung PEER GYNT 2 DINO
Rohmen und Gabel: Mannesmann 25CrMod Hauptrahre 25CrMo
Federung: Rahmen- und Sitzfederung Sitzfederung
Tretfloger: Sugino 3fach THUN 3fach
Schaltgruppe: SHIMANO Deore XT 2 SHIMANO Exage
Bremsen: MAGURA-Hydraulik Mittetzugbremsen
Naben: SHIMANO Deore XT 2 SHIMANO Exage
Gepdckirager: ESGE Sofari |l ESGE A130
Sitzneigung: verstellbar nicht verstellbar
Rahmenlangen: 3 Langen 3 Langen

Sitz einstellbar Sitz einstellbar

rot + blou lieferbar
Rohmen: Zinkphosphatierung,
Kunststoffbeschichtung

Spezialrader

4400 Miinster - Borkstrafe 20 - Tel.: 0251/78 0342 - Telefax 78 0358




Nr. 94

Sicherheitsprobleme auf Radwegen

Die Diskussion um die Frage, ob Straflen mit
Radwegen generell sicherer sind als StraBen
ohne Radwege, wird kontrovers gefuhrt. Die in
Berlin fiir Radwege verantwortlichen Ver-
kehrsplaner fihren Untersuchungsergebnisse
an, nach denen die Unfalldichte auf Strafien
mit Radwegen bei Berlicksichtigung der Ver-
kehrsmenge allgemein niedriger sei. Andere
Diskussionsteilnehmer vertreten dagegen die
Auffassung, dafl die hohen Unfallzahlen fiir
Radfahrer eher vom Parkdruck und der Stras-
sengestaltung abhangen als von der Verkehrs-
menge und die verwendeten Unfallzahlen un-
brauchbar sind.

Quelle:

Internationales Verkehrswesen. Fachzeitschrift
fir Information und Kommunikation im Ver-
kehr.

T. Bracher: Sicherheitsprobleme auf Radwegen.
Heft 5/1988, S. 341 - 346. A. Peltz/D. Zmeck; Wie
sicher sind Radwege. Heft 1/1989, S. 35 - 38. T.
Bracher: Wie sicher sind Radwege - eine Erwi-
derung. Leserbriefe von K. Schreiber und J.
Wolf. Heft 3/1989, S. 18l - 18T.

Ni. 98

Strukturkrise beim “Ausstieg”
Auto

Auf dem 7. Verkehrskongrel der Burgerinitiati-
ven wurden die Folgen eines "Ausstiegs aus
der Autogesellschaft” diskutiert. Dieser Ausstieg
wird angesichts der hohen Umweltbelastungen
unumganglich sein, aber auch zu einer Struk-
turkrise der Autoindustrie fithren. Die Blrgeri-
nitiativen fordern daher nicht nur verkehrspo-
litische Maflnahmen wie eine an den verur-
sachten Kosten orientierte Schwerverkehrsab-
gabe fir LKW, sondern auch den Umbau der
Autoindustrie fiir andere Produkte und Arbeits-
platze.

Zu den weiteren Forderungen der Blrgeriniti-
ativen gehort neben der konsequenten Forde-
rungen des nichtmotorisierten Verkehrs die
Einfihrung von Tempo 30 auch auf innerstad-
tischen Hauptstrafen, eine Reduzierung der
zuldssigen LKW-Gréfe auf ein Gesamtgewicht
von 25 Tonnen, verstirkte Forschungsanstren-
gungen zur technischen Weiterentwicklung
von Fahrrddern und eine drastische Reduzie-
rung privater und &ffentlicher Autoparkplétze.

aus dem

32

Quelle:

Ausstieg aus der Autogesellschaft. 7. Blrgerini-
tiativen Verkehrskongref 28.4. bis 1.51989 in
Hannover. Der Kongrefibericht ist in der Reihe
"Informationsdienst Verkehr” angekindigt (AK
Verkehr und Umwelt e.V. Kirchstr. 4, 1000
Berlin 21).

Nr. 96

Ziel der niederlandischen Verkehrspolitik
ist das Zuriickdrangen der privaten Auto-
nutzung

Weil die Niederlande europdisches Verkehrs-
und Verteilerland bleiben soll und der Grund-
satz der unbeschrankten Mobilitdt im gewerb-
lichen PKW-Verkehr und im Straenglterver-
kehr far die wirtschaftlich-soziale Entwicklung
als lebenswichtig eingeschatzt wird, hat die
burgerliche Regierung 1988 neue verkehrspoli-
tische Ziele gesetzt. Die nicht-geschaftliche
PKW-Nutzung scll eingeschrankt werden, da
die erwartete Zunahme des Autoverkehrs in
den Ballungsgebieten vor allem den Gliterver-
kehr zu beeintrachtigen droht. Die bessere
Erreichbarkeit scll nur noch fiir den geschaftli-
chen PKW-Verkehr und den Gilterverkehr
gelten, aber nicht mehr flir den PKW-Berufs-
verkehr. Alle Arbeitsplatze sollen mit offentli-
chen Verkehrsmitteln in hochsten 45 Minuten
erreichtbar sein; die Bahnverbindungen fir
Glter und Personen sollen verbessert werden.
Quelle:

Zweiter Strukturbericht zur Verkehrsentwick-
lung in den Niederlanden. 1988. Teil a: Diskus-
sionsentwurf. Gekurzte dt. Fassung. Ministerium
fir Verkehr und Offentliche Arbeiten Den
Haag 1989.

Nr. 97

"Fahrradklimatest” liefert Daten fiir die
Prioritdten der Fahrradférderung

Ein verbessertes Fahrradklima kann zur ge-

- winschten hoheren Fahrradnutzung beitragen.

Aus Umfragen gewonnene Daten zum &rtlichen
oder regionalen Fahrradklima bieten eine ge-
eignete Basis, die fir die Radverkehrsplanung
zweckmagigen Prioritaten festzulegen.

Neben der direkten Wirkung einer verstarkten
Fahrradnutzung kann eine Verbesserung des
Fahrradklimas auch einen indirekten Prozef in
Gang bringen, dieser kann dazu flhren, daf
Planer und Gemsinden bei neuen Infrastruk-




turmafinahmen auch das Fahrrad einbeziehen
und die ubrigen Verkehrsteilnehmer Radfahrer
besser akzeptieren.

Quelle:

Aktuelle Hinweise zur Radverkehrsplanung.
FGSV-Arbeitspapier Nr. 2. Hrsg. Arbeitsaus-
schuB 1.T Sonderfragen des Stadtverkehrs der
Forschungsgesellschaft fiir das Straflen- und
Verkehrswesen, Koln 1989.

Der Forschungsdienst Fahrrad ist ein internes
Organ des ADFC fiir seine Bezirksvereine und
Ortsgruppen. Er erscheint vierzehntéagig.

PRO VELO dokumentiert regelmasig die Themen
des FDF mit den entsprechenden Quellen.

Wer an der Originalfassung interessiert ist, kann
sich an den ADFC wenden: Postfach 107744,
2800 Bremen 1.

Praxiserfahrungen mit dem Hinterradtrager
von Muddy Fox

Vorteil des Tragers ist die gute Taschenauflage,
die Kontakt zwischen Speichen und einer hin-
teren Auflentasche verhindert. Sehr gut gefal-
len hat mir das bei Eclipse abgekupferte,
hochst variable Verstellsyster,; der Trager kann
an wirklich allen Rahmen, die Gewindetsen
aufweisen, angebracht werden.

Nach etwas mehr als einem Jahr und ca. 4000
km ohne iberdurchschnittlich hohe Belastung
wird der Tradger nun ausrangiert. Hierflr gibt es
vier Grinde:
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IFMA-Rundgang 1984: Das Fahrrad auf dem Weg zum Verkehrsmittel. Tips: Mit dem Fahr-
rad umgehen. Referate der ADFC-Fachtagung Stadtfahrrad«. Entwicklungslinien moderner
Stadtridder. Fahrtests. 1. Aufl. Dezember 1984, 5., iiberarb. Aufl. 1987, 6. Auflage 1989,
42 Seiten.

Heft 3: Theorie und Praxis rund ums Fahrrad.

Fahrwiderstinde fiir einen Radfahrer. Felgenbremse. Klassifikation Aerodynamik-Rider.
Fahrberichte: Kardan-Antrieb, Liegerdder, Reiserdder, Ergorad. 1. Aufl. Mérz 1985, 4., iiber-
arb. Aufl. 1987, 5. Aufl. 1989, 44 Seiten.

Heft 4: Erfahrungen mit Fahrriidern II

Test: Reiseriéder, Stadtrdder, Moulton, Kardan, Gepicktaschen. Fahrradanhinger, Federung
am Fahrrad. Fahrradbeleuchtung. Fahrradunfille. 1. Aufl. September 1985, 2., iiberarb. Aufl.
1987, 3. Aufl. 1989, 44 Seiten.

Heft 5: Fahrradtechnik I
Auslegung von Kettenschaltungen. Messung von Fahrwiderstdnden. Wirkungsgrad im Fahr-
radantrieb. Test: Leitra. 1. Aufl. Mirz 1986, 2. iiberarb. Aufl. 1987, 3. Aufl. 1989 , 44 Seiten.

Heft 6: Fahrradechnik II
Beleuchtung. Auslegung der Kettenschaltung. Wartung und Verlegung von Seilziigen.
Test: Fahrrad-Rollstuhl, Veloschlsser. 1. Aufl. 1986, 46 Seiten.

Heft 7: Neue Fahrriider I
IFMA-Bilanz 1986. Neue Fahrrad-Technik. Hydraulik-, Monolever-Bremsen. Test: Reiserad.
Fahrwiderstinde. Hybrid-Laufridder. 5-Gang-Nabenschaltung. 1. Aufl. 1986, 38 Seiten.

Heft 8: Neue Fahrriider I1
Marktiibersicht '87. Fahrberichte / Tests. Fahrrad-Lichtmaschinen. 1. Aufl. 1987, 44 Seiten.

Heft 9: Fahrradsicherheit
Haftung bei Unfillen. Bauformen Muskelfahrzeuge. Anpassung an den Menschen. Fahrrad-
wegweisung. 1. Aufl. 1987, 40 Seiten.

Heft 10: Fahrradzukunft
Fahrradkultur. Leichtfahrzeuge. Radwege. 1. Aufl. 1987, 48 Seiten.

Heft 11: Neue Fahrrad-Komponenten

5-Gang-Bremsnabe. Neue Bremsen. Beleuchtung. Leichtlauf. Radwegebau. Fahrrad-Image
'87. 1. Aufl. 1987, 40 Seiten.

Heft 12: Erfahrungen mit Fahrridern III

Mountain-Bikes: Reiserad, Stadtrad, Schaltung, Praxistest. 5-Gang-Nabe. Fahrradkauf.
Reisetandem. Schwingungskomfort an Fahrriddern. 1. Aufl. 1988, 44 Seiten.

Heft 13: Fahrrad-Tests I
Fah;tests. Sicherheitsmingel. Gefihrliche Lenkerbiigel. Radverkehrsplanung. 1. Aufl. 1988,
44 Seiten.

Heft 14: Fahrradtechnik III
Bremsentest. Technik und Entwicklung der Kettenschaltung. GroBstadtverkehr. Fahrrad-
Anhinger. Hydraulik-Bremse. 1. Aufl. 1988, 40 Seiten.

Heft 15: Fahrradzukunft 11
IFMA-Rundgang 1988. Neue DIN-Sicherheitsvorschriften. Konstruktive Gestaltung von
Liegeriddern. 1. Aufl. 1988, 40 Seiten.

Heft 16: Fahrradtechnik IV
Mountain-Bike-Test. STS-Power-Pedal. Liegerdider. Radiale Einspeichung. Praxistips.
1. Aufl. 1989, 40 Seiten.

Heft 17: Fahrradtechnik V

Qualitits- und Sicherheitsdefizite bei Alltagsfahrridern. Tests: Bremer Stadt-ATB; Reise-
tandem Fsollis; Speichendynamo G-S 2000. Ergonomie bei Fahrradschaltungen. 1. Aufl. Juni
1989, 40 Seiten.

Einzelpreis 6 DM zuziiglich | DM Porto. Bei Vorauszahlung portofrei. Abo 20 DM fiir 4 Hefte.
PRO VELO-Verlag, Am Broicher Weg 2, 4053 Jiichen. Postgiro Essen 16909-431 (BLZ 360 100 43)
Stand: September 1989




"RIVAL ATB
DIE ARIS-GRUPPE
FURS GELANDE

Raptd Grip And Shift Profil. . Die neve Gelinderrommelbrein. /)
Das Doppelprofil det Zahnkrin- O se ATB-Special mit Chrom: mﬁ
re sorgt file schnelle Gangwech- ' Molybdiin-Achse und gedich- "—':1_”
— sel und verhindert zuverlassig ‘:\ . &5 , fetem Rillenkugellager sorgr far ;h‘.

Advanced Rider Index Sy'ﬂﬂn dias Durchrutschen der Kette, optimale Versperuig.

Lupenreiner Gelindespall mit dem lupenreinen Index-System von Sachs-Huret. Rival ATB ARIS heifit die Antriebsgruppe

fiir den harten Off-Road-Einsatz. Technisch und optisch perfekr aufeinander abgestimmte Komponenten fiigen sich zu einem
Gesamtkonzept zusammen, das alle Vorausselzunge(n fiir optimalen Antrieb im Geliande erfiille: ARIS 148t jeden Gang exakt
im Schalrer einrasten, Gangesuchen und Verschaltenr gehéren der Vergangenheir an. Der Freewheel besitzt
RGS-Profil, abgestimmr auf die Sachs—‘S,edi&Kette: das Durchrutschen der Ketre wird wirksam unterbunden.
Dank Cable-Saver, der elastischen Seilzuglagerung, bleibt das System immer korrekt jusiert. Mehr Infor-
mationen erhalten -Sie von: 'Fichtéle&'s,’acﬁs AG, Abreilung ANV, Postfach 1240, 8720 Schweinfurt. SACHS




KETTLER ALU-RAD

FAHR AB AUF ALU-LEICHT!

Leihqabe von:
Andreas Pooch
Romerstr. 44
53540 Trais;{arf

Lenkerbligel,
Einfinger-Vorbau, Sportsatiel. Contilever-Bremsen,
U-Broke. Kettler Keftenabweiser mit
infegriarten Reservespeichen. Schaltwerkschutz

mit Astabweiser.

Ganz egal ob Sie in die Stadt zum lGssig, stabil und trotzdem leicht
Shopping fahren oder unterwegs auf " ist. FOr einen ungetribten Fahr-

d einer Radtour durch den Wald sind. radspaf3. Ein
Sie brauchen ein Rad, das keine Kom- —35mm | Radprogramm
promisse macht. Das fir jedes Einsatzgebiet zum Abfahren. Street von Kettler. -
seine Tauglichkeit beweist. Ein Rad, das zuver- Das macht uns so leicht keiner nach.

DAS ALU-RAD.




