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ie Mountainbike-Welle ebbt ab.

Die Hersteller stellen in der Wer-
bung ibhre Alitags-Gebrauchsrider
heraus: Gibt es jetzt die Citybike-Mo-
de? Im Sinne der Hersteller und Hénd-
ler wire dies, denn eine vorherrschen-
de Strémung garantiert die kostengiin-
stige Massenproduktion; der Hindler
bendtigt nur ein {iberschaubares Sorti-
ment in seinem Laden.

Vielerorts bedarf es gar nicht mehr
des d@uferen Anstofies, um das Fahrrad
als Alltagstransportmittel zu entdek-
ken, denn die Verkehrsverhiltnisse
zwingen dem Verkehrsteilnehmer ge-
radezu auf,

Wer allerdings wirklich auf das
Fahrrad angewiesen ist, kbnnte vor ei-
nigen Problemen stehen. Verdeutli-
chen wir uns dies, indem wir in einem
Gedankenexperiment uns die Gedan-
ken einer so betroffenen Person anhs-
ren: "Was transportieren ich iiberhaupt
tdglich? Die Kinder in den Kindergar-
ten (Wirklich mit dem Fahrrad? - Eines
ginge ja noch, aber zwei?), die kleinen
Einki#iufe nebenbei - aber wie bekom-
me ich den Wochenendeinkauf hin? -
Also, den Sprudelkasten auf den
Gepicktridger, aber das Fleisch, die
Milch, das Gemiise? Na ja, eine Tasche
links, die andere rechts an den Lenker
gehéingt, dann wird es schon gehen -
aber wo bleibt das alles, wenn ich noch
kurz in die Apotheke oder zum Bicker
muf? Und wer beaufsichtigt in der Zwi-
schenzeit meine dreijéhrige Tochter?
Also - ein Dreirad wire schon ange-
bracht - aber bekomme ich es auch in
den Keller? - Vielleicht paBt es ja noch
in die Garagel - Aber wenn ich mit
dem Dreirad unterwegs bin, komme
ich mit ihm auch durch die versetzten
Gitter, dort, wo die Fahrradwege die
Hauptstrafe kreuzen? - Oder wire
nicht ein Anhiinger besser? Das wiire
auch viel preiswerter und ich ktnnte
mein gewohntes Fahrrad benutzen."

Die Entscheidung fiir ein bestimm-
tes Fahrzeug miifite sich an den indivi-
duellen Bediirfnissen orientieren - und
die sind von Familie zu Familie - von
Lebenssituation zu Lebenssituation
verschieden.

Eine weitere Schwierigkeit kommt
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Thema

noch hinzu: In ein und derselben Fami-
lie bleiben die Transportbediirfnisse
nicht iiber einen lingeren Zeitraum
konstant. Kleinkinder kiinnen im An-
hinger mitgenommen werden, aber
nach wenigen Jahren wollen sie selber
radeln. Ist der Hiéinger dann unniitz
oder kann er zum Lastentransport wei-
ter benutzt werden? Ferner kinnen
sich nach einem Umzug haben die Ab-
stellmiiglichkeiten verschlechtert ha-
ben. Wie bekomme ich jetzt das La
stenrad oder den Hénger unter?

Aber auch kiirzere Zeitréume bein-
halten unterschiedliche Transportpro-
bleme. Es gibt den Unterschied zwi-
schen den kleineren tiglichen Besor-
gungen und dem grofen Wochsenend-
einkauf. Ab und zu steht vielleicht der
Einkauf im Baumarkt an oder im Friih-
jahr und im Herbst die Besorgungen
beim Girtner ...

Natiirlich kiinnte man die Kapazitét
seines Lastenesels am gr&Stmdgl-
chen persSnlichen Bedarf ausrichten -
aber dann fahrt man die meiste Zeit
das iiberfliissige Gewicht des Fahr-
zeuges als nutzlose Nutzlast spazie-
ren. Oder aber man schligt den ge-
genteiligen Weg ein - man orientiert
sich an dem individuell am h#ufigsten
vorkommenden Transportbedarf -
aber was macht man dann bei den be-
sonderen Anliissen?

Diverse ARuswege bieten sich an:
Man schafft sich mehrere Fahrzeuge
an, eines fiir alle Tage und eines fiir
die besonderen Anlésse. - Oder aber
es wird ein Fahrzeug fiir die besonde-
ren Anldsse von mehreren Familien
gemeinsam erworben. Oder aber es
wird ein Mietsystem aufgebaut, so dafi
man sich das Fahrzeug, daf nur an we-
nigen Tagen im Jahr benstigt wird, ge-
mietet werden kann. ...~

Ein einheitlicher Trend ist demzu-
folge nicht méglich - die individuelien
Lebensbedingungen sind zu verschie-
den. Fiir die Wahl der richtigen Fahr-
zeuge sind aber auch die zuriickzule-
genden Entfernungen und die Ver-
kehrsbedingungen vor Ort einzubezie-
hen. Die Wahl des richtigen Fahrzeu-
ges ist somit nicht nur ein technisches,
sondern auch ein soziales und ver-

Marktheobachtung:

Das Transportrad -
ein neuer Fahrradtrend ?

kehrspolitisches Problem.

Bei der Diskussion um das Stadt-
oder Lastenfahrrad steht in der Regel
die Privatperson im Vordergrund. Ver-
nachldggigt wird dabei, da8 - weitge-
hend von der Offentlichkeit unbeach-
tet - das Fahrrad im gewerblichen Be-
reich von jeher eine wichtige Rolle
spielte und wieder verstérkt spielt: Ein
ganzer Berufsstand gab dem Bécker-
rad seinen Namen, das heute eine Re-
naissance erlebt. In groBen Fabrikhal
len werden Kurierfahrten per Rad erle-
digt, mobile Reparaturdienste sind
dort per Pedale mit ihrem Werkzeug
rasch bei der Stelle. Selbst in so
grofen High-Tech-Betrieben, wie sie
Flughéfen darstellen, geht nichts chne
das Rad, um die z.T. grofien Distanzen
zwischen den Terminals rasch zu
ilberwinden. Das Postfahrrad wird in
vielen L#ndern téglich eingesetzt, da-
bei kommt nicht nur - wie in Deutsch-
land - das Zweirad zum Zugs, sondern
die danische Post orderte auch Dreiréd-
der. Viele Betriebe gehen bereits dazu
iiber, ihren eigenen geschéfilichen Ku-
rierdienst per Lastenrad abzuwicksin:
Arzte, Buchhandiungen, Labors, Druk-
kereien, Anwilte entdecken das Fahr-
rad neu. Aus den Niederlanden ist be-
kannt, daf seinige Kommunen die
Strafenreiniqungen in FuBgéngerzo-
nen mittels Dreirdder durchfiihren.
Diese Titigkeiten sind fiir den Publi-
kumsverkehr viel weniger stdrend als
mit motorisierten Fahrzeugen. Es kann
auch Personal eingespart werden,
denn bei der motorisierten Reinigung
gitzt gewohnlich ein Fahrer am Steuer
und eine Arbeitkraft verrichtet die ei-
gentliche Tatigkeit. Versteckte Winkel
von Parkanlagen, Badelandschaften
und  Sporteinrichtungen  kinnen

zwecks Pflege gut mit dem Transport-
fahrrad erreicht werden. Gerade
Dreirdder kommen hier oftmals zum
Einsatz,

Fiir viele dieser beruflichen Anwen-
dungen kann auf Réder aus dem priva-
ten Bereich zurlickgegriffen werden.
Doch oftmals stellt die gewerbliche
Nutzung héhere Anforderungen an Sta-
bilitét, Transportkapazitét und Zuver-
ldsgigksit.

Wenn man den Markt der mit Mus-
kelkraft angetriebenen Fahrzeuge fiir
die unterschiedlichen Verwendungen
sichtet, dominieren die Konzepte aus
der Zeit, als auf dem Fahrrad ganz
selbstverstiindlich in vielen Bereichen
der Gepéckiransport abgewickelt
wurde. Diese Antiquiertheit hat
Pashley - ganz britisch - zum Pro-
gramm erhoben: Rider der Vergan-
genheit fiir die Zukunft. Daf dies in
der Tat der vorherrschende Akzent
bei den Transportkonzepten ist, wird
auch bei den in diesem Heft vorge-
stellten Modellen deutlich. Dies muf
nicht unbedingt von Nachteil sein,
denn die Transportrdder entsprangen
in der Vergangenheit einem konkreten
Alltagsbediirfnis und mufiten sich an
der Befriedigung dieser Bediirfnisse
messen lassen. Die traditionellen Fahr-
zauge stellen demnach geronnene Er-
fahrung dar.

Aber es gibt heute Anstrengungen,
das Fahrrad nach neuen Methoden zu
entwickeln und auf die sich gewandel-
ten Bediirfnisse anzupassen. Auffallig
ist jedoch, da8 sich hier vor allem klei-
nere Hersteller oder Auflenseiter her-
vortun. Doch wir stehen erst am An-
fang dieser Neuorientierung. In die-
sem Sinne ist die vorliegende PRO VE-
LO-Ausgabe ein Zwischenbericht, (bf)
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Kritische Bestandsaufnahme:

Entwicklung neuer Stadtrader

Nirgends driickt sich der "Zeitgeist”
- also das, was momentan *in" ist - so
unmittelbar aus wie in der Werbung.
Ihre Mittel sind jedoch nicht schablo-
nenhaft: Mal soll geschockt werden,
um Aufmerksamkeit zu erzielen, mal
wird an die geheimen Wiinsche appel-
liert, mal wird idealisiert, mal werden
Identifikationen gestiftet.

Mit der zunehmenden gesellschaft-
lichen Akzeptanz des Fahrrades ist es
selbst zum Mittel der Werbung gewor-
den, d.h es wird nicht nur fiir das Fahr-
rad geworben, sondern es wird be-
nutzt, um zum Kauf von anderen Objek-
ten zu animieren.

In der jiingsten Vergangenheit wur-
de hierzu vor allem das Mountainbike
benutzt, denn es symbolisiert Sport-
lichkeit und Dynamik, Werte also, die
in vielen gesellschaftlichen Bereichen
hohen Stellenwert haben.

Um so erstaunter war ich, als ich
das nebenstehende Werbeblatt im
Briefkasten fand. Kein schnittiger Flit-
zer wird hier als Werbetréger priisen-
tiert, sondern ein biederes Holland-
rad. Nicht einnmal eine Kettenschal-
tung bat es. Dennoch meine ich, daf§
die Werbestrategen die augenblickli-
che Bedeutung des Fahrrades, wie sie
sich sowohl auf der IFMA als auch
durch das gewihite "Fahrrad des Jah-
res" ausdriickt, richtig einschéitzen.

Die Diskussion um den innerstédti-
schen Verkshr diffamiert das Auto, fa-
vorisiert das Fahrrad. Das Stadtrad -
oder neudeutsch "Citybike" ist der
derzeitige Renner. Doch nicht nur
ideologische Griinde (= Uberzeu
gungstéter) fiilhren zum Umstieg auf
das Rad. Dadurch, daft immer gréfere
Bereiche der Innenstédte fiir den Auto-
verkehr gesperrt werden, sind viele
Ziele bequem nur noch mit dem Rad
erreichbar. Soll nicht nur der Arztter-
min oder ein Behdrdengang wahrge-
nommen werden, sondern soll auch
eingekauft werden, so stellen sich an

das Fahrrad neue Anforderungen hin-
sichtlich des Gepé#cktransportes. Die
Geschiiftsleute der Innenstédte haben
lange fiir das Auto in den Stédten pole-
misiert, um ihre Kundschaft zu halten.
Bei gesperrten Innenstddten wollen
sie nach wie vor verksufen, also ihre
Kundschaft halten, und zeigen Per-
spektiven des Gepécktransportes oh-
ne Auto auf - siehe Werbeblatt. Sie
werden damit zu einer "Pressure-
group" fiir das Fahrradl

Betrachten wir den Prospekt etwas
kritischer: Die Situation hat einen ge-
schlechtsspezifischen  Hintergrund:
Die Frau als Hausfran und Mutter ist
bei ihren Mobilitétabediirfnissen stér-
ker als der Mann auf das Fahrrad an-
gewiesen, weil letzterer - ein 1-Auto-
Haushslt vorausgesetzt - das Auto fiir
sich nutzt (siehe Heike Wohltmann,
"Mobilitdt von Frauen®, in: PRO VE-
LO 28, S. 9f). Dieser traditionellen Rol-
lenverteilung entspricht die angebote-
ne Technik: Biederes Hollandrad mit
tiefem Durchstieg, 3-Gang-Naben-
schaltung; Gepécktriiger hinten, Kin-
dersitz vorne, Ringbiigelschlofl, Zwei-
beinstéinder, Vierkanttretlagergarnitur.
Viele dieser Ausstattungsmerkmale
entsprechen den Forderungen an ein
alltagstaugliches Gebrauchsrad aus
den 80er Jahren, sie sind aber nach
heutigem Erkenntnisstand zT. iiber-
holt. Details wie den nicht geschlosse-
ne Kettenkasten oder die Frage nach
der Diebstahlsicherung will ich in den
folgenden Uberlegungen iibergehen
und mich auf einige Grundsétze be-
schriinken.

Zum Kindersitzz Kinder sind auf
dem Fahrrad im héchsten Mafie ge-
fihrdet, weil sie am Verkehr noch nicht
vorausschanend teilnehmen  und
durch Ereignisse, die plétzliche Reak-
tionen erforderlich machen, iiber-
rascht werden kinnen. Bei dem auf
dem Prospekt gezeigten Sitz handelt
es sich um eine Primitivkonstruktion

chne Riickenlehne. Bei Richtungs#n-
derungen schaukelt der Oberkérper
des Kindes ohne Halt hin und her; falls
es wihrend der Fahrt einschlift, sackt
es in sich zusammen. Ferner sind die
FiiBe gegeniiber den Vorderradspet
chen ungeschiitzt. Das gravierendste
ist jedoch die Sitzposition: Bei einem
Auffahrunfall rammt sich das Kind den
Lenkervorbau in den Unterleib. Ferner
verfiihrt diese Sitzposition das Kind da-
zu "mitzulenken" - mit schwerwiegen-
den Folgen ((siehe hierzu Gerald Fink,
Kinder als Beifahrer - auf dem Fahrrad
ein Probiem; in: PRO VELO 16, S. 22 ff;
unter diesem Aspekt sind auch die Ab-
bildungen in PRO VELO 28, S. 19 kri-
tisch zu betrachten Eine andere Auf-
fassung vertritt Volker Briese in Rad-
fahren 1/92 S. 80 ff. Nach seiner Auffas-
sung ist die Sitzposition vorne vertret-
bar, da das Kind dadurch eine aktive
Rolle beim Radeln {ibernehmen kann
und Fehlverhalten (Criff in die Schalt-
und Bremshebel, Gefahren durch feh-
lende Speichenabdeckungen) mittels
Belehrungen vermieden werden kon-
nen; fiir mich allerdings eine zu optimi-
stische Position)). Also: Das Kind nach
hinten und das Gepé#ck nach vorne?
Wihrend fiir das Kind nach derzeiti-
gen technischen Moglichkeiten in ei
nem entsprechenden Sitz auf dem hin-
teren Gepicktriger der beste Ort ist,
gibt es fiir das Gepéck vorne keinen
richtigen oder ausreichen gerdumigen
Ort; ferner verdndern grofe Lasten
vorne das Fahrverhalten mitunter dra-
matisch (nicht ohne Grund finden bei
Tourenrddern die Gepéckstiicke in
seitlich tief hdngenden Packtaschen
auf speziellen Trédgern, den sogenann-
ten "low ridern", ihren Platz. Fiir die
spezifischen Transportprobleme des
Allitags ist diese Form des Gepéck-
transportes allerdings nur bedingt
brauchbar).

Also: Man kann nur das Gepéck
oder nur das Kind sicher transportie-

4
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ren, die Alternative stellt sich zwi-
schen Einkaufsfahrt oder Freizeit-
fahrt - oder sollte doch lieber gleich
das Auto genommen werden?

Nicht nur widhrend der Fahrt droht
dem Gefihrt unserer Werbungs-
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broschiire Gefahr, es beginnt bereits
im Stand. Um dies zu verdeutlichen,
spielen wir einige Varianten durch:
Lange Zeit galt der Zweibeinstin-
der als ideale L8sung, um Standsicher-
heit und leichtes Be- und Entladen zu

ermoglichen. Ist dies wirklich so? Be-
trachten wir das sufgebockte Fahrrad
Abb. 1 von cben, so erkennt man drei
Aufsetzpunkte, wobei (B) und (C) die
Aufsetzpunkte der Zweibeinstiitzen
sind, (A) ist der Aufsetzpunkt des Vor-
derrades:

Werden alle drei Punkte miteinan-
der verbunden, so bilden die drei
Punkte ein Dreieck. Damit das Fahrrad
nicht umkippt, mu sich der Schwer-
punkt (X) innerhalb der Flidche, die
von den Seiten des Dreiecks gebildet
wird, befinden. Die griifite Standsi-
cherheit ergédbe sich, wenn (X) genau
zwischen (B) und (C) ldge, die gering-
gte, wenn (X) mit (A) zusammenfiele.
Wird ein Fahrrad vorne beladen, wan-
dert (X) in Richtung (A) und wird da-
durch instabiler. Wird das Rad hinten
beladen, kippt das Fahrrad auf das hin-
tere Laufrad als Unterstiitzungspunkt
(A) zuriick (siehe Abb 2). Der Schwer-
punkt wandert ebenfalls riickwirts.
Die Punkte (B) und (C) wirken wie die
Aufsatzpunkte eines Waagebalkens,
auf der einen Seite der Waage liegt als
Gewicht die Masse des Fahrradvor-
derteils, auf dem hinteren die Masse
des Hinterteils und der Nutzlast. Da
der Vorderbau ldanger als der Hinter-
bau ist, kommen hier Hebelkrifte zum
Tragen, die den Gesamtschwerpunkt
des Rades in Richtung der Unterstiit-
zungspunkte (B) (C) verlagern, also
das Rad stabilisieren.

Entgegen der Erwartung ist in die-
sem Modell noch iiberzeugender ein
Seitenstidnder, wenn er in einer Flucht
mit dem Schwerpunkt, also als Hinter-
radachsseitenstinder, montiert ist
(siehe Abb. 3). Dieser Vorteil riihrt da-
her, dafl er eine gréBere Spreizung hat.
Dieser Vorteil relativiert sich jedoch
wieder, wenn ein Schnitt um die Hoch-
und Querachse betrachtet wird; denn
die Standsicherheit beim Seitenstén-
der ist erheblich von der Htéhe des
Schwerpunktes abhéingig (siehe Abb.
8). Wird das Fahrrad beladen, wandert
der Schwerpunkt (X) nach oben und
ab einer bestimmten Hohe aus dem in
der Skizze schraffierten Bereich, der
die Standsicherheit garantiert, heraus,
Der Zweibeinstinder ist da sicherer,

PRO VELO 30

5



Thema

aber nur auf festem Untergrund (siehe
Abb. 8). Senkt sich eine Strebe gering-
fiigig in den Boden ein oder hat er Ge-
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Abb. 1 Abb. 2 Abb. 3

fille, so fithrt aufgrund des Hebelge-
setzes eine kleine Hohendifferenz zwi-
schen den Aufstandspunkten des
Zweibeinstinders zu einer grofen seit-
lichen Verlagerung des Schwerpunk-
tes, und das Rad kippt um.

Eine gute Alternative fiir das her-
kismmliche Fahrrad ist der Hinterrad-
biigelstdnder, wie er z.B. bei einigen

4
A D
/
plx—c /N
Abb. 4 Abb. B Abb. 6

Hollandréidern verwendet wird und
von der Firma STECO (NL) als
Nachriistsatz auch in Deutschland ver-
trieben wird. Der Vorteil besteht darin,
daf der Schwerpunkt zwischen den
Aufsatzpunkten des Stinders liegt, ein
fester und planer Untergrund bleibt
aber auch hier Voraussetzung fiir ei-
nen festen Stand (siehe Abb. 4).

Die Minimalforderung an ein Stadt-
fahrrad, mit dem die alitdglichen La-
sten beftrdert werden sollen, lauten:
Senkung des Schwerpunktes, Standsi-

cherheit durch weit auseinanderlie-
gende Aufsatzpunkte der Abstellvor-
richtung.

TICS (= Total Integrated City System)
von Staiger

Um dieses Rad gibt es in jiingster
Zeit viel Aufheben, zum einen durch
eine aufwendige Werbekampagne,
aber auch, weil es durch den ADFC
zum "Fahrrad des Jahres® gekiirt wur-
de. Schwerpunktkriterium der in die-
sem Jahr durchgefiihrten Wahl war die
Stadttauglichikeit.

In der Grundkonzeption ist es wie
das oben diskutierte Rad angelegt:
Rahmen mit tiefem Durchstieg, Zwei
beinstiéinder, Nabenschaltung. Was es
heraushebt, sind L&sungen, die einen
Sicherhsitsgewinn (z.B. Standlichtanla-
ge, Kombinationsschiof mit Ringbii-
gel- und Seilschlof) darstellen und in
dieser Konsequenz noch nicht an ei-
nem Rad verwirklicht worden sind. Da-
zu gehdren Detailldsungen, wie die
Lenkerfixierung (erhéht die Standfe-
stigkeit bei einem Zweibeinsténder; ei-
ne Lésung, die - anders ausgefiihrt -
bei alten Tourenréidern Standard wa-
ren) oder das abklappbare Pedal (wie
es vom Brompton bekannt ist; erleich-
tert die Verstaubarkeit beim Transport
mit Auto oder Bahn oder das platzspa-
rende Abstellen in der Garage) oder
die serienmifiige Ausstattung mit ei-
nem vorderen Gepécktréger (ua. um-
gesetzt beim 'Torpedo City' von
Karstadt, siehe PRO VELO 24, S. 5 ff)
oder der breite Gepécktriger von 30 x
33 cm, um z.B. auch einen Getréinkeka-
sten sicher zu transportieren (siehe
hier auch die Ldésung beim Pichler-
Liegerad, dokumentiert in PRO VE-
LO 24, S. 8 ff; PRO VELO 25, S. 8). Das
heifit, im Staiger-Rad sich viele be-
kannte Lésungen optimiert und an ei
nem Rad verwirklicht worden. Dazu
gehbren noch weitere Anbauteile wie
Gepécktaschen, abschliefibare
Gepiickboxen, Kindersitze vorne und
hinten. Natiirlich gibt es diese Teile
auch suf dem Zubehtrmarkt, um sein
eigenes Rad den eigenen Bediirfnis-
sen gem#B aufzuriisten. Das Staiger-
System hat aber den Vorteil, daf alle
Teile zueinander passen; sie kdnnen

aufgesteckt, eingehiingt, eingerastet
werden - es sind keine grofien Monta-
gearbeiten vonniten.

Doch lohnt sich das? Das TICS ko-
stet zwischen 1.398,- DM (mit 8-Gang
Pentasport) und 1.499,- DM ((mit neuer
F&S 21-Gang/3-Gang-Schaltnabe
(&hnlich Orbit HT) )). Wohigemerkt
*nackt®l Alle Teile, die das TICS inter-
essant machen wiirden, gibt es als Zu-
behiir gegen Aufpreis. Interessant ist
das TICS sicherlich filr den Personen-
kreis, der sich ein neues Fahrrad aus
Mange! eines derartigen Fahrzeuges
ilberhaupt anschaffen will. Fiir diejeni-
gen jedoch, die im Besitz eines funkti-
onsfidhigen Zweirades sind, dessen
Einsatzzweck ausbauen oder optimie-
ren wollen, stellt sich die Alternative
zum TICS, das eigene Rad durch An-
bau interessanter Teile vom Zubehor-
markt zu optimieren (siehe Aufsatz
*Tuning: Das individuelle Stadtrad" in
diesem Heft).

Dies ist alles kleinliche Nérgelei.
Die zentrale Frage lautet jedoch: Ist
mit dem TICS Staiger ein Innovations-
sprung in der Alltagstaugiichkeit des
Rades gelungen?

Staiger verfuhr nach dem Additions-
prinzip: Man nehme ein herkSmmli-
ches Fahrrad und statte es mit dem
aus, von dem man annimmt, es gehire
zu einem Stadtrad. Herausgekommen
ist ein Schwergewicht von 26 kg (zT.
infolge der Verdopplung der Teile.
Méchte z.B. ein Benutzer das TICS mit
breitem Gepécktriger, so wird dieser
auf den vorhandenen draufgeschraubt,
wird ein Gepé#ckkorb oder eine Trage-
tasche vorne eingehiéngt, fahrt man
den jetzt funktionslosen vorderen
Gepickiriger spazieren).

Doch auch grundsitzliche Beden-
ken sind angebracht. Unter dem si-
cherheitstechnischen Aspekt sollte
ein Fahrzeug nach dem Crundsatz
konstruiert sein, daf§ Fehler, die ge-
macht werden kdnnen, auch gemacht
werden. Fiir die Entwicklung bedeutet
dies, dafi das Fahrzeug so konstruiert
werden miifite, daB selbst bei unsach-
geméfer Behandlung méglichst wenig
Gefahren entstehen. Das TICS ermbg-
licht durch den verbreiterten Gepéack-
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trdger den Transport einer Getréinke-
kiste hinten und gleichzeitig den
Transport eines Kindes mittels des
Spezialkindersitzes vorne. Oder ein
Kind hinten und ein Kind vorne. Dies
kbnnen leicht 30-35 kg Zuladung sein,
die den Schwerpunkt extrem herauf-
setzen und das Geféhrt auf dem Zwei
beinsténder zu einer kippeligen Ange-
legenheit werden li8t. Wie auf dem Fo-
to zu sehen, gehtrt zu dem Staiger-
Rad ein Anhiinger ais Systemkompo-
nente, die am Sattelrohr angekuppeit
wird. Dies ist fiir die Anhingerkupp-
lung der ungiinstigste Punkt, da, falls
der Hinger beladen ist und er in Kur-
ven gebremst werden musf, die schie-
bende Masse das Zugfahrzeug umwer-
fen kann, - und dies mit einem Kind
auf dem Vordersitz (siehe Foto), wenn
das Fahrverhalten durch die ge#nder-
te Masseverteilung eh ungewohnt isti
Als Fazit 148t sich festhalten: Das
TICS von Staiger fafit das Bestehende
zusammen und optimiert es. Es ist der
Héhepunkt und gleichzeitig das Ende
einer Entwicklungslinie. Fiir ein zu-
kunftstrichtiges Modell ist ein neues
Konzept von einem Stadtrad vonnéten.
Es miissen ganz neue Wege beschrit-
ten werden!
Probleme der Produktentwicklung
Nach Conrad Greif von Staiger
(siehe die Diskussion um das Konzept

eines neuen Stadtrades in Bike §/92 S.
68 ff) stehen dem die hohen Entwick-
lungskosten entgegen, die iiber den
Verkaufspreis wieder hereingeholt
werden miiften, entgegen. 2.800,- bis
3.000,- DM miisse ein derartiges Rad
kosten, dies wiirde der Kunde nicht ak-
zeptieren. Nach seiner Meinung lige
die Schaligrenze bei 1.000,- DM.

Dagegen steht eine Untersuchung,
die in Darmstadt, Erlangen und
Koblenz durchgefiihrt wurde. 41 96 der
Befragten  wiiren  bereit Zwi-
schen 2.000,- und 4.000,- DM auszuge-
ben, wenn Fahrrdder den vom Automo-
bil her gewohnten Standards entspre-
chen wiirden (siehe Stefan Gloger;
"HPV - Wunsch und Wirklichkeit*; in
Radfahren extra, 4/92 S. SO ff).

Der Mafistab, der an ein Fahrrad ge-
stellt wird, das neue Schichten fiir sich
gewinnen will, ist der Autostandard.
Neue Cruppen sind fiir das Fahrrad
demnach nur zu gewinnen, wenn zwar
die Andersartigksit der Fahrradmobi-
litét nicht negiert, der Eindruck des
technologischen und komfortmifigen
Abstiegs aber vermieden wird.

Das TICS als Transportrad 16st nicht
die bekannten Probleme des Gepéick-
transportes auf dem Fahrrad, es mil-
dert sie allenfalls. Ein Anreiz fiir den
Umsteiger stellt das TICS jedoch nicht
dar (fehlender Innovationssprungi).

Die Weiterentwickiung mufi gum Ziel
haben, die Unzulinglichkeiten des
Fahrradfahrens fiir weniger Geiibte zu
minimieren: "Es gibt eine Vielzahl von
Unvollkommenheiten, die von einem
routinierten Verwender toleriert wer-
den oder sogar Ausdruck besonderer
Versiertheit gind. Eine sinnvolle Uber-
arbeitung der betreffenden Geriite
kann jedoch dazu filhren, dafl gerade
dem nichi so Versierten weniger Ge-
schick und Anpassungsbereitschaft
abverlangt wird" (Norbert Nattefort,
'Fahrradkomponentern - funkfionale
und dsthetische Integration anstatt Tei-
levielfalt"; Manuskript zum 4. Essener
Fahrrad-Forum 1991; S. 6.

Werden hier die Forderungen an ei-
ne Umgestaltung des Fahrrades noch
sehr moderat formuliert, so kinnen sie
auch viel konsequenter aussehen: Bei
der Entwicklung eines modernen
Stadtrades ist eine Strategie des funk-
tionalen Desings zu verfolgen, d.h. im
Vordergrund steht die Verwendungs-
fidhigkeit des Rades, stehen die kon-
kreten Bediizrfnisse seiner Benutzer.
Leitende Fragen miifiten sein: Von
welm, wann, wo und zu welchem Zweck
soll das Rad benutzt werden?

Solche Fragen kénnen nicht, wie oft
in der Vergangenheit, vom griinen
Tisch aus geldst werden, auch reicht
eine Fortschreibung des Herktmmli-
chen nicht aus, sondern die Entwick-
lung mub zielgruppenbezogen erfol
gen, soll das Produkt Erfolg auf dem
Markt haben. D.h. es miissen Markt-
analysen aufgestelit und Konsumenten-
bediirfnisse erfafit werden, es muf) die
verkehrspolitische Entwicklung beob-
achtet, Trends eingeschiitzt und beur-
teili werden (wie schreitet die Ver-
kehrsberuhiqung in den Stédten
voran, wie entwickeln sich die
FuBgéingerzonen, wird das Fahrrad
aus den Fufigingerzonen verbannt
werden oder gibt es ein Nebeneinan-
der von Fufigiingern und Radlern?).
Die Beantwortung dieser Fragen kon-
nen Aufschiufi iiber die notwendige
Fahrradkonzeption geben.

Natiirlich kinnen hiéufige Modell
wechsel der angebotenen Réder den
Benutzer verdriefien. Der in der Ver-
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gangenheit zu becbachtende Trend,
das Fahrrad als Modeartikel zu ver-
markten, wird nicht wiederholbar sein,
da die bundesdeutsche Gesellschaft
durch die finanziellen Belastungen
der Vereinigung eher an langlebigen
Produkten (Stagnation der Einkom-
menszuwiichse voraussichtlich {iber
einen lingeren Zeitraum als einer De-
kade) interessiert sein diirfte. Gene-
rell sollte es, wollte auch die Fahrrad-
industrie ihren Anspruch gerecht wer-
den, ein umweltfreundliches Produkt
herzustellen, Ziel sein, "dauerhafte
Gilter zu konzipieren, deren Ge-
brauchswert zu erhtéhen und die Ver-
schwendung zu reduzieren® (Pro-
gramm der Ulmer Hochschule fiir Ge-
staltung ans dem Jahre 1988 (1); zitiert
nach: Theodor Diener; "Auf dem Weg
zur OSkologischen Produktentwick-
lung®; FAZ vom 24.11.92; Beilage "Desi-
gn®, S. B 1). Unter "Daunerhaftigksit ei-
nes Fahrrades” verstehe ich nicht mur,
dafl es iiber einen léingeren Zeitraum
funktionstiichtig bleibt, dies sollte
selbstverstidndlich sein, sondern auch,
daB es trotz sich ver#éindernder #ufie-
rer Bedingungen nicht zu rasch tech
nisch iiberholt ist und deshalb auch
dauerhaft im Gebrauch bleibt.

Diese unterschiedlichen Aufgaben
fiir eine erfolgreiche Produktentwick-
lung kommt nach Guido Brune dem
Design-Management zu (G. Brune;
"Was ist Design-Management?, siehe
FAZ, a.a.O. S. B 13): "Die Aufgaben, die
(.) einem Design-Managment zufal
len, bestehen einerseits in der Koordi-
nation der am Entwicklungsprozef Be-
teiligten und stellen damit im weite-
sten Sinne ein Schnittstellenmanage-
ment zwischen Markesting, Design, Ent-
wicklung und Fertigung dar. (...) Ande-
rerseits umfait das Desigs-Manage-
ment auch das Controlling des Ent-
wicklungsprozesses. (..) Design-Con-
trolling (.) heift die Planung, Steue-
rung und Kontrolle der Entwick-
lungsergebnisse aus #sthetischer Per-
spektive. Um dies zu erreichen, miis-
sen Methoden und Instrumente einge-
getzt werden, mit demen die ge-
schmacklichen Bediirfnisse und Wiin-
sche der Zielgruppe als Anforderung

an das Design definiert und deren Um
setzung und Ermeichung kontrolliert
werden kiinnen."

Hier sind Entwicklungsprozesse an-
gedeutet, die unter dem Namen *lean
production® den Erfolg der japani-
schen Wirtschaft, insbesoder aber
den der Automobilindustrie, erkléren
wollen (siehe James P. Womack ua,;
Die zweite Revolution in der Autoindu-
strie; Ffm 1991).

Die vorangesteliten Ausfiihrungen
sollten Stichworte liefern, wie eine
Neuentwicklung eines Produktes, da-
mit auch eines Rades, nach modernen
Methoden erfolgreich in Angriff ge-
nommen werden kinnte, Hatte Staiger
Hemmungen, el
nen ganz neuen
Weg einzuschla-
gen, so wollte
die Fahrradma-
nufaktur in Bre-
men, die ihre R&-
der inzwischen
unter dem Na
men ATAER ver-
treibt, diesen
Bruch: "Ob Stadt-
rad oder City-bi-
ke - Fahrzeuge,
die sich mit die-
sem Namen
schmiicken, gibt
es genug. Ob sie
ihm gerecht wer-
den, ist zu bezweifeln. Auf der IFMA
wird ein vollig neuartiges Fahrrad Pre-
miere feiern" (Henning Oeljen; Neue
Riider braucht die Stadt; in: Abfahren;
Kundenzeitschrift des VSF 4/92, S. 14).
Dies neue Rad soll das ATAER City
sein.

ATAER City

Auffillig an dem ATAER City ist
zunéichst das Design: Von einem Zen-
trum strahlen die verschiedenen Rah
menbauteile ab, die Manufaktur-Leute
nennen deshalb das Aussehen des Ra-
des "Sterndesign”. Das Erscheinungs-
bild hat nicht mur optische Griinde,
sondern auch funktionale Bedeutung.
Die unteren "Strahlen” bilden die Fe-
derschwingen, die aufgrund ihrer Lén-
ge und des damit verbundenen langen

der Federwege an das jeweilige Kor-
pergewicht der unterschiedlichen
Radler erfolgt durch simples Austau-
schen der Federblécke, die in unter-
schiedlichen Materialdichten erhiilt-
lich sein werden. Der iippige Fede-
rungskomfort kommt nicht nur dem
Radler zugute, sonder schont auch die
Nutzlast. Besonders mitfahrende Kin-
der werden diesen Vorteil genieflen,
denn auf dem tradionellen Rad bekom-
men sie Fahrbahnunebenheiten unge-
dampft zu spiiren.

Die Federung vermindert auch die
statische Belastung des Rahmens. Ist

ein mit Gepéck beladenes Fahrrad
am bequemsten zu besteigen, wenn
es einen tiefen Durchstieg hat, so ist
dies unter dem Gesichtspunkt der
Rahmensteifigkeit, gerade wenn sie
bei einer grofen Belastung gefordert
ist, die schlechteste Ldsung (siehe
PRO VELO 28, S. 32 f1).

Die Rahmenbelastungen durch
Torsionskriifte, die vom Gepiéick aus-
gehen kinnten (lange Hebelarme)
sind durch die niedrigere Gepéck-
transporththe weiter gemildert. Er-
reicht wird die niedrige Bauhdhe
durch Verwendung von 20"-Ridern.
Ganz ausgeschopft werden kann die-
ser Vorteil allerdings nicht, weil durch
die Federung Platz flir den Federweg
belassen werden muf,.
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Die Verwendung des kleinen Rad-
durchmessers macht das Fahrzeug
insgesamt kompakter und dadurch
leichter handhabbar (Gesamtlin-
ge 140 cm - zum Vergleich das Schauff
Castillia (siehe PRO VELO 28, S. 33 ff)
mit 28"-Bereifung 180 cm), durch den
geringen Radstand von 100 cm (Castil-
lia 110 cm) auch wendiger. Bei #lteren
Radfshrern werden sich jedoch Vorbe-
halte gegen diese Konzeption einstel-
len, weckt es Erinnerungen an die lei-
digen Kiappriéider der 60er und 70er
Jahre. Aber die Konstrukteure des
ATAER-City sehen sich nicht in einer
Traditionslinie mit den Billigklappré-
dern, die eine gute Idee verhunzten,
sondern kniipfen an deren Vorbild,
das alte Moulton-Rad, an. Moulton-R&-
der, wie sie in einer neuen Generation
wieder auf dem Markt erhiltlich sind,
sind hochwertige Réider, die in den
Fahreigenschaften mit traditionellen
Rédern konkurrieren kSnnen, durch
die Aliradfederung aber einen deutli-
chen Komfortgewinn bieten.

Die lange geschobene Feder-
schwinge vorne macht das ATAER-Ci
ty aber auch technisch komplizierter -
es sind zwei Steuerkopfsdtze von-
niten, die Lenkkréfie werden im obe-
ren Rahmenrohr gefiihrt, im zentralen
Bauteil umgelenkt und in der vorderen
Schwinge zur Gabel geleitet. Die
Lenksteuerung hat somit drei Dreh-
punkte, die bei der traditionellen Len-
kung fehlen; sie wird damit technisch
aufwendiger und auch anfilliger. Bei
der Fahrradmanufaktur ist man der
Meinung, dies sei eine Frage des Ma-
terials und der technischen Prézision,
um das Problem zu beherrschen. Aber
gerade die Lenkproblematik verhin-
derte, daBl auf der IFMA das ATAER-
City fahrbereit war.

Zum Gepéicktransport auf dem ATA-
ER-City: In der "nackten" Ausfiihrung
ist das Rad mit einem Gep#cktriiger
versehen, der &hnlich wie die Kohler-
Box als verschliefbare Schublade aus-
gefiihrt ist (fiir Schlo8, Flickzeug, Akku
einer Standlichtanlage, Luftpumpe
o.4.). Mittels Adapter knnen auf dem
Gepicktrdger eine kastenférmige Box
(40 Liter Fassungsvermégen) oder ein
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Kindersitz montiert werden, am Len-
ker kann eine kieinere Box (20 Liter)
einftasten. Die Boxen sind ab-
schliefbar. Hinten lassen sich mark-
tilbliche Seitentaschen einhéingen. Die
Boxen heben den Vorteil der kompak-
ten Bauweise zT. wieder auf, weil sie
den Schwerpunkt des bepackten Ra-
des nach oben verschieben. Seitlich
eine flachere breitere Box wiirden der
Standfestigkeit des Rades férderlicher
sein (siehe z.B. den Lisungsvorschlag
fir einen "multifunktionalen Gep#ck-
triger" von Reiner Dickhaus in PRO
VELO 28, S. 19). In eine derartige Box
lieBe sich auch ein wirklich breiter
und damit kippsicherer Stinder inte-
grieren - ein Problem, das beim ATA-
ER-City-Prototypen noch ungeldst ist.

Das ATAER-City soll in 1-2 Jahren
zu einem Preis zwischen 1.500,- und
2.000,- DM (die Kalkulation bezeht
gich auf einen Verkauf von 10.000 Ex-
emplaren pro Jahr) lieferbar sein -
wenn ein Partner fiir die Serienproduk-
tion gefunden wird. Die Suche hierbei
konzentriert sich - so hért man - auf
Firmen auferhalb des Fahrradberei
ches, weil fiir den Rahmen, spegiell fiir
das zentrale Rahmenteill, ein nicht-
fahrradspezifischen Know-how not-
wendig ist (Alu-GuBteil). Es werden
hierfliir alleine Werkzeugkosten von
ca 300.000,- DM veranschlagt. Wenn
dieser Partner nicht gefunden wird, ist
die Serienproduktion zweifelhaft.

Sind damit die Entwicklungsko
sten - ca. 1 Millionen DM (2.T. aus &f-
fentlicher Férderung) sollen es sein -
in den Wind geschrieben? Eine kriti-
sche Wiirdigung ist angebracht.
Zuniichst ist positiv festzuhalten, daf
versucht wurde, ein Fahrrad von sei-
ner Zweckbestimmung her zu definie-
ren. Das fiihrte dazu, da8 fiir Probleme
L8sungen gefunden werden mufiten,
die auf dem Markt noch nicht realisiert
worden sind. Das traditionelle Rad ist
in seinem Aussehen weitgehend von
den standardisierten Anbauteilen der
Zulieferindustrie in seinem XuBeren
und in seiner Funktionalitédt definiert;
ein neues Konzept ist nur dann umsetz-
bar, wenn diese normative Fessel ge-

sprengt wird, alac aunch Anbautsile neu
entwickelt werden (ein Verfahren iibri-
gens, das in der Autoindustrie gang
und giibe ist; so werden fiir jedes Mo-
dell von den Fensterscheiben iiber
Tiirgriffen bis hin zu den Brems- und
Gaspedalen die einzelnen Komponen-
ten hinsichtlich ihrer spezifischen
Funktionalitiit fir das Gesamtprodukt
neu konstruiert).

Vorgeworfen werden kann der Ma-
nufaktur jedoch, Prinzipien des Desi-
gn-Managements (s.0.) nicht beriick-
sichtigt zu haben; d.h. alle an der Ent-
wicklung, Vermarktung und Produkti-
on Beteiligten sind nicht vom ersten
Entwurf des neuen Produktes an einen
Tisch gebracht worden. Dies hiitte si-
cherlich Kosten gespart, die Entwick-
lungszeit verkiirzt und die Chance
erffnet, in die Serie einzusteigen.

Ferner ist das ATAER-City tech
nisch komlizierter als das traditionelle
Rad, dies ist sicherlich ein Vorteil,
wenn dadurch das Fahrrad qualitativ
aufgebessert wird, aber es wirkt auch
komplizierter - und dies kann zu einer
negativen Kaufentscheidung bei dem
anvigierten Kundenkreis fiihren. Die
klare Linienfiihrung des traditionellen
Rades ist durchbrochen worden. Der
Erfolg eines Fahrrades auf dem Markt
erweist sich nicht nur dadurch, ob es
gut ist, sondern auch darin, ob es gut
bleibt, d.h. ob es reparaturunanfillig
und wartungsfreundlich ist. Aber auch
darin, wie schnell man selber Repara-
turen ausfiihren oder ausfiihren lassen
kann Die MAGURA-Hydraulikbremse
hatte es gerad aus diesen Griinden in
der ersten Phase der Markteinfilhrung
schwer, weil sie auf Vorbehalte und
Unverstdndnis des Fahrradhandels
traf. Die Fahrradmanufaktur kiinnte es
hier einfacher haben, denn sie kann
auf die angschlossenen VSF-Ldden
zuriickgreifen, deren Personal aber
verbandsintern geschult werden
miifite.

Ein anderes Problem ist das der Li-
nienfilhrung. Fir mich ist hierin das
FLEVO-bike immer noch vorbildlich:
Einheit von fortschrittlicher und einfs-
cher Technik bei iibersichtlichem De-
sign (siehe PRO VELO 24, S. 11f). (bf)
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Einspurige Lastenrédder - ein Uberblick

Worin unterscheidet sich ein La-
stenrad vom Stadtrad? Diese Frage ist
nicht eindeutig zu beantworten; die
Ubergiinge sind fliefend. Grundsiite-
lich gilt, daB ein Lastenrad von vorn-
herein fiir den Transport gréBerer La-
sten konstruiert worden ist. Dies gilt
fir den Rahmen, der iiber entspre-
chenden Laderaum bei ausreichender
Steifigkeit verfiigen mus8, fiir die siche-
re Standfestigkeit, aber auch fiir die
Bremsen; denn bei einem beladenen
Lastenrad miissen deutlich gréfere
trdge Massen abgebremst werden. Be-
sonders trifft dies fiir bergiges Gelén-
de zu, denn talwirts kinnen enorms
Geschwindigkeiten erzielt werden. Es
kiinnte tédlich sein, wenn die Bremsen

Bei den Lastenréidern (wir haben es
bei der Entwicklung von Stadtrédern
an den Beispielen TICS und des ATA-
ER city bereits gesehen) gibt es zwei
unterschiedliche Trends: Ankniipfung
an alte Konzeptionen (Tourenrad / Bék-
kerrad) und deren Modernisierung
zum einen, zum anderen aber auch
Neuentwickiung. Die fraditionellen
Konzepte dominieren im Moment das
Bild.

MULI von Utopia

Das Rad, dafi dem gewchnten Bild
des traditionellen Rades am niichsten
kommt, ist das Transportrad "Muli® von
Utopia. Mit seinen Gepé#ckirdgern ver-
weist es auf seine Verwandtschaft zu
den Post- und Béckerrddern. Die nied-
rigere Banhthe des Rades durch die
verwendeten 28"-Rider soll die Hhe
des Radschwerpunktes im beladenen
Zustand moglichst niedrig halten, um
héhere Standfestigkeit und bessere
Fahreigenschaften zu erzislen. Der
stabile Rahmengepécktriger iiber
dem Vorderrad sowie ein langer Hin-
terbaugepéckirdger versprechen eine
gute Transportkapazittit. Der hinte-
re 60 cm lange Triiger bietet gute Mbg-

lichkeiten, selbst nachzuriisten, eine
Alubox zum Beispiel. Durch eine ver-
gtirkte Mixrahmenkonstruktion wird
ein niedriger Durchstieg erreicht bei
genligender Verwindungssteifheit. An-
geboten wird das Utopia Muli in meh-
reren Gangschaltungs- und Ausstat-
tungsvarianten, die jeweils Aufpreise
auf das Grundmodell mit Torpedons-
be bedeuten. Cetestet wurde die
Pentasportversion, die den meisten
Anspriichen geniigen diirfte. Neu im
Programm ist noch die 7-Gang-Na-
benschaltung von Sachs, die im n#ch-
sten Jahr verfiigbar sein wird. Bei hii-
geligem Gelidnde empfiehlt sich die

Aufriistung des hinteren Ritzels auf die
gréftmbgliche Version. Seit kurzem
wird das getestete Muli in Troisdorf
von einer Elekirofirma fiir ihren City
Service genutzt. Das Einsatzgebiet ist
vor allem der Innenstadtbereich, der
von einer ausgedehnten Fufigéingerzo-
ne geprégt ist und in der das Lastenrad
gewichtige Vorteile gegeniiber dem
PKW begitzt. Die nachgeriistete Aluki-
ste wurde mit dem Hecktriger ver-
schraubt und bietet im Verein mit dem
Fronttrger gute Lastenkapazitét. Mit
dem breiten Cruiserlenker hat der Nut-
zer das Fahrzeug im Griff. Allerdings
mufl das Material oder das Werkzeug

rutschsicher verstaut werden, um
Schlingergefahr durch Schwerpunkt-
verlagerung zu vermeiden. Die “preis-
werte aber solide Industry-Bereifung
auf Alufelgen und 2,34mm-Speichen
tragen Last, Fahrrad und Fahrer pro-
blemlos iiber die Hindernisse der City.
Verzégert wird das Testmodell mit
Riicktritt und Cantileverbremse von
Point am Vorderrad. Auf Wunsch ist
auch die Ausriistung mit einer Trom-
melbremse mbglich. Fiir die Sicher-
heit und Sichtbarkeit im Strafenver-
kehr sorgen der AXA-Dynamo in Ver-
bindung mit einem Lumotec-Halogen-
scheinwerfer und dem BuM-Riicklicht.
Interessant ist die
Kapazitidtserwei-
terung mit einer
speziellen Anhin-
gerkupplung der
Marke  Donkey.
Ein detaillierter
Erfahrungsbe-
richt des Elektro-
City-Service steht
zur Zeit leider
noch aus, da das
Lastenrad erst
kurz vor Redakti
onsschluf in
Dienst genommen
wurde. Zu gege-
bener Zeit wird dieser nachgereicht.
Traditionen im Lastenradban

Die diinische Traditionsfirma Smith
& Co, in Deutschland unter der Abkiir-
zung SCO bekannt, baut seit mehr als
50 Jahren Transportréder. Am bekann-
testen - weil am auffdlligsten - ist der
"Long John" (siehe Erfahrungsbericht
in diesem Heft), den es in einer etwas
kiirzeren Ausfithrung auch als "Little
John" gibt. Mit diesen Riidern ist das
Problem der Schwerpunktverlagerung
radikal gelést worden. Der “Long John"
ist lang wie ein Tandem - nur die vor-
dere Position nimmt das Gepiick ein -
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in 28 cm "Héhe" vom Boden - tiefer
geht es nicht mehr.

In "mittlerer* H5he schwebt bei den
sogenannten Bickerriidern die Last.
Fiir diese Riider sind die beiden unter-
schiedlichen Radgriifen typisch, hin-
ten meist 26%, vorns 20" - 24*, und ein
grofier Spezialgepécktriiger {iber dem
Vorderrad. |

Den Namen "Béckerrad" hat der
Volksmund geprégt, weil der Einsatz
dieses Rades in manchen Gegenden
noch bis in die 80er oder friihen 80er
Jahre fiir das Bickerhandwerk typisch
war: Die Frithstiicksbritchen wurden
vom Bécker (genauer: seinem Lehr-
ling) dem Kunden bis an die Haustiir
geliefert. Natiirlich blieb das Bécker-
rad damals nicht auf das eine Gewer-
be beschrénkt, sondern es wurden mit
ihm Zeitungen ausgeliefert, Handwer-
ker fuhren mit ihm zum Kunden und
und und. Es soll sogar Arzte gegeben
haben, die sich seiner bedienten, um
samt Utensilien (*Hebammenkoffer”)
zum Patienten zu gelangen.

Wdhrend in Deutschland die Pro-
duktion derartiger Rider in der Zeit
des Autobooms eingestellt wurde, nab-
men sie Traditionsfirmen wie SCO
(D#énemark) und Pashley (England) nie
aus dem Programm genommen und er-
leben jetzt eine Renaissance. Nimmt
man die Modelle dieser beiden Fir-
men zusammen, So ergibt sich eine rei-
che Auswahl in diesem doch relativ
kleinen Marktsegment. Zwei verschie-
den konzipierte Fahrzeuge sollen stell-
vertretend vorgestellt werden, das
KOMBI von SCO und das Béckerrad
von PASHLEY.

Das KOMBI von SCO

Das "Kombi* soll - im besten Sinne
des Wortes - ein Zwitter zwischen Tou-
ren- und Béckerrad sein. Die gutwilli-
gen Fahreigenschaften des ersteren
sollen mit den Belademsglichkeiten
des letzteren Rades "kombiniert" wer-
den. Von der Optik her &hnelt das
"Kombi" einem Tourenrad mit tiefem
Durchstieg, wenn auch der Knick des
Sattelrohres ungewdhnlich ist. Das
kleine Vorderrad (24" gegeniiber 26"
hinten) erm&glicht beim Radstand ei

KOMBI von SCO

nes Tourenrades (ca. 125 cm) einen
grofiziigigen Durchstieg. Die Lade-
fliche von 50 * 30 cm (Breite * Tiefe)
ilber dem niedrigen Vorderrad lifit
die Befestigung eines gréferen
Transportbehiiltnisses, wie z.B. den
gingigen Kunststoff-Faltkasten, pro-
blemlos zu, um einzelne Waren in
gréferer Menge zu transportieren
Auch Geftréinkekisten sind ohne
Schwierigkeiten sicher verstaubar, al-
lerdings verédndern sich die Fahrei
genschaften des Rades bei gréfieren
Gewichten, vor allem in Kurven, be-
trichtlich. Es bedarf in solchen Fallen
der Gewthnung. Aber dies ist ein Pro-
blem eines jeden Lastenrades.

Ein stabiler und langer hinterer
Stahlrohrgep#ckiridger mit Federklap-
pe erginzt die Transportméglichkei-
ten. Fiir einen Kindersitz, fiir seitliche
Gepéicktaschen oder einen zusitzli-
cher Korb wiire reichlich Platz,

Bei diesen Zulademdglichkeiten er-
scheint die Rahmenbauform zun#chst
nicht optimal zu sein, 146t diese doch
vermuten, da die Torsionskrifte zu
Rahmenverwindungen fiihren. Wih-
rend der Testfahrt lief sich diese Ver-
mutung nicht bestiitigen. Erzielt wird
dies Ergebnis durch die verstirkten
Rahmenrohre, die zusammen mit den
Gepiickirdgern auch kriftig beim Ge-
wicht zu Buche schlagen: 28 kg sind
keine Kleinigksit. Besonderes Lob ver-

Stinders wegen. Breit wie
der Gepicktriger (80 cm)
lift er das Fahrzeug bela-
den oder unbeladen, auf
ebenem odey sandigem Un-
tergrund sicher stehen.
Mu$ bei Biickerriidern, die
dhnlich sicheren Stand ha-
ben, das Rad aufgebockt
und damit hochgehoben
werden, was besonders bei
beladenen Réidern eine
nicht unerhebliche Kraftan-
strengung und Geschick-
lichkeit erfordert, geschieht
dieser Vorgang beim "Kom-
bi* mit einem kriftigen Tritt
gegen das untere Teil des
Stéinders, der mit einem hir-
baren "Klick" einrastet. Die als kleine
Kunststoffrider ausgebildeten Stand-
fiiBe bleiben ca. 1 - 2 cm iiber dem Bo-
den, das Rad kann durch leichtes seit-
liches Kippen auf eine der Rollen si-
cher aufsetzen Damit das Fahrzeug
nicht selbsttitig davonrollt, ist eine
Feststellbremse von MAGURA mon-
tiert, wie sie auch Radius in seinem
TRIO verwendet (siehe PRO VELO 29,
S. 21), allerdings hier ohne die Riick-
stellfeder, was mitunter dazu fiihrt, daf
das Vorderrad beim Anfahren unge-
wollt blockiert bleibt. Der Stéinder ist
mit einem Riegel arretiert. Soll er wie-
der hochgeklappt werden, so wird die
Arretierung mittels eines Hebels am
Lenkergriff geldst und eine Feder
ziehnt den Stdnder selbsttdtig nach
oben

Als weiteres Plus dieses Rades ist
festzuhalten, dafl es serienmifiig mit
einem Basta-Rahmenschlo8 versehen
ist. Dies verhindert zwar nicht, daf das
Kombi durch Unbefugte weggetragen
werden kann (bei dem Gewicht eine
schweiftreibende Betatigung), durch
den bequemen Abschliefivorgang ist
aber eher anzunehmen, dafl Benutzer
diese Sicherung auch tatsdchlich bet&-
tigen.

Ein Problem bei Lastenrédern, auch
beim "Kombi", sind die Bremsen und
Schaltungen. Die grofien Massen miis-
sen bei jeder Witterung sicher zum

PRO VELO 30
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Stehen gebracht werden. Das *Kombi"
ist vorne mit einer F&S Orbit-Trom-
melbremse ausgeriistet, hinten mit der
F&S 3-Gang-Riicktrittnabe. Mit die-
sem Bremssystem sind die Verzige-
rungswerte befriedigend, doch setzen
bei Riicktritt und Trommelbremse die
Probleme bei Dauerbremsungen am
Hang an. Umsichtiges Fahren, schlief-
lich sind Lastenréder keine Rennma-
schinen, ist bei "Schwertransporten®
angebracht!

Ein anderes Problem ist die Schal-
tung. So einfach und wartungsfreund-
lich die 3-Gangnabe auch ist - dies
priidestiniert sie geradezu flir den All-
tagseinsatz - so stellt sie den Radler
doch bei mit groBem Gepéck be-
ladenen Rédern vor grofie Schwierig-
keiten. Ist der "Transporter” vor einer
Ampel zum Stehen gekommen, so
miifite das Hinterrad angehoben wer-
den, um die Tretkurbel in eine giinsti-
ge Stellung fiir das Anfahren zu brin-
gen - bei schwer bepackten Ridern
ist dies ein unmogliches Mandver. Da
bote sich die Nabenschaltung mit
Trommelbremse oder eine Ketten-
schaltung mit Cantileverbremsen an -
aber das wire dann schon wieder fast
ein anderes Fahrzeug. Gerade im
Schaltungsbereich sind die Radler in
der Vergangenheit verwshnt worden.
Die meisten Lastenréider stellen mit ih-
ren 3 Géngen einen Riickschritt dar,
vor allem, weil bei der Bewegung der
Massen ein fein dosierter Krafteinsatz
mir zwingend geboten erscheint. Die
weitere Ausstattung des "Kombi" ist
einfacher Durchschnitt. Dafiir ist der
Preis moderat: 1.5859,- DM fiir ein Son-
derfahrzeug, das ist nicht viel.

In einem modifizierten Modell zum
gleichen Preis - dem "Family-Combi",
ausgestattet mit 5-Cang-Pentasport,
Ledersattel und demontierbarem vor-
deren Gepiickirdger will SCO den
sich wechselnden Bediirfnissen einer
Familie Rechnung tragen. Leider ist
bei diesem Modell auf den rafinierten
Stiinder verzichtet und auf einen tradi-
tionellen Zweibeinstéinder zuriickge-
griffen worden.

Béickerrad von PASHLEY
Der traditionsreiche Fahrradher-

steller Pashley hat gich auf der Insel
durch seine breite Produktpalette an
Lastenrddern einen guten Namen er-
worben. Es ist erstaunlich, welche Mo-
dellvielfalt sich dieses Unternehmen
bei einem Gesamtvolumen von ca.
12.000 Einheiten pro Jahr erlaubt: Ne-
ben herkbémmlichen Réidern mit briti-
schem Understatement - den Hollan-
drddern verwandt - hat Pashley Tan-
dems, Lastenriider ("Workbikes"™) und
Dreirédder im Programm - letztere in ei-
ner atemberaubenden Vielfalt.

Pashley hebt in seiner Werbung
hervor, daf das Erscheinungsbild sei-
nes Bickerrades seit mebreren Jahr-
zehnten nicht veréndert wurde. Und in
der Tat, Nostalgilkern schliigt das Herz
hoch, denn sogar ein handgeflochte-
ner Weidenkorb (als Zubehdt fiir 265,-
DM) erinnert an frithere Zeiten. Dieser
Korb pafit in ein Gepéckirdgergestell
(ca. 65 * 48 cm) iiber dem Vorderrad
(Bereifung 20"*1,78; hinten 26"*1,15),
an dem gleichzeitig der Aufbockstén-
der montiert ist.

In dem Weidenkorb kinnen eine
Menge einzelner Gegenstiinde lose
deponiert werden, ob es sich um ein-
zelne Warengiiter oder um Pakete
oder ganze Einkaufstaschen handeit.
Rein theoretisch ld8t sich der Korb ein-
fach vom Rad abnehmen und in einen
Einkaufswagen stellen, um die Waren
an der Kasse ohne zusétzliche Pack-
mittel zu verstauen - ja, wenn er nicht
zu gro$ fiir einen Einkaufswagen wire!
Man muff den Korb am Rad lassen.
Dies ist leider ebenfalls ein Problem;

denn er miifite,
um vor Diebstahl
sicher zu sein, mit
dem Rahmen fest
verschraubt wetr-
den. Verzichtet
man auf die Dieb-
stahlsicherung, so
188t sich der kom-
plette Einkauf, zu
Hause angekom-
men, mit einem
Griff samt Korb in
die Wohnung tra-
gen,  vorausge-
setzt, man ist kréf-
tig genug, denn, wie gesagt, der Korb
faft (fast) ein Warenlager! Aber dies
Rad ist ja fiir den gewerblichen Bedarf
konstruiert worden, wenn es auch im
privaten Bereich gute Dienste verrich-
ten kann.

Der Rahmen in der getesteten Her-
renversion (es gibt das Rad auch mit
tiefem Durchstieq) erwies sich den Be-
lastungen grofier Wochenendeinkiiufe
einschliefilich Getrédnkekasten vollauf
gewachsen

Trotz der 24 kg (ohne Weidenkorb),
die das Pashley-Rad auf die Waage
bringt, ist es bequem und wendig zu
fahren (116 cm Radstand). Zur Bequem-
lichkeit trégt auch der Lepper-Leder-
sattel bei. Allerdings ist diess anson-
sten wiinschenswerte Ausstattung bei
einem Lastenrad iiberlegenswert. Ein
Ledersattel ist ein "lebendes" Material,
das sich mit der Zeit seinem Benutzer
anpaft. Ein Lastenrad wird jedoch oft-
mals von wechselnden Personen ge-
fahren.

Auf dem breiten und nach vorne
klappbaren Stdnder 1dt sich das
Pashley-Rad standfest aufbocken -
auch im beladenen Zustand. Nachtei-
lig ist, daf hierfiir das Vorderrad samt
Gepick hochgehoben werden muf.
Am bequemsten geht es noch, wenn
der Stéander nach unten geklappt, ein
Fub dagegengestellt und das Rad mit
beiden Hinden am Lenker kriftig
nach hinten gezogen wird. Soll der
Stinder eingeklappt werden, so
schiebt man das Rad einfach nach vor-
ne und rastet den Stéinder in zwei Fe-
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derschellen ein, die allerdings so
scharfkantig sind, daf sie deutliche
Riefen im Lack der Sténderrchre hin-
terlassen.

Das Bremssystem besteht aus gwei
Trommelbremsen (vorne SA mit 60
mm @, hinten SA-Dreigangnabe mit
Trommelbremse 80 mm @). Dies ist ei-
ne sinnvolle Lésung, denn zum einen
werden hiermit auch bei Last ausrei-
chende Verzogerungswerte erzielt,
auf der anderen Seite kann trotz der
Dreigangnabenschaltung die Kurbel-
stellung optimal eingestellt werden,
um nach einem Halt wieder kraftvoll
anfahren zu knnen.

Lenker, Vorbau und Kettenblattgar-
nitur bestehen aus Standardstahltei
len. Argerlich machte sich beim Test-
rad das Schleifen der Kette am Ketten-
schutz bemerkbar. Der niederiéindi-
sche Vertreiber der Rider liefert sie in
der britischen Originalversion auf
dem Kontinent aus, also chne Glocke
und Beleuchtung. Zu dem Preis von
1495,- DM (ohne Korb) miifiten die
Komplettierungskosten hinzugerech-
net werden.

Neuentwickiungen
Oder: Wo bieibt der HPV?

Die hier vorgesteliten einspurigen
Lastenrdider werden seit Jahrzehnten
gebaut, Sie sind fiir Sonderkonstruktio-
nen, die in Keiner Stiickzahl auf hand-
werklicher Basis gefertigt werden, re-
lativ preiswert. Dies liegt daran, da
sich die Entwicklungs- und Maschi-
nenkosten ldngst amortisiert haben,
die Marktchancen kinnen realistisch
abgeschiitzt werden. Bei Neuentwick-
lungen miifite ganz anders kalkuliert
werden. Viele Firmen - vor allem eta-
blierte - scheuen dies Risiko.

RADNABELLIEGER

Anzunehmen wiire, dafl in der HPV-
Szene viel unbelasteter an dies Pro-
blem herangegangen wird, zumal das
gebrauchstiichtige Alitagsrad Anlie-
gen des HPV ist: "Insgesamt fahren nur
sehr wenige Menschen mit dem Fahr-
rad zur Arbeit. Untersuchungen zej
gen, daf sich dies neben einer Ver-
besserung der Verkehrsverhiltnisse
vor allem durch Weiterentwicklung
des Fahr- und Bedienungskomfort des
Fahrrades, insbesondere durch einen
Wetterschutz und einen verbesserten
Gepiéickiransport, erreichen liefle.
Hier will der HPV ansetzen" (Selbst-
darstellung des HPV in PRO VELO 23,
S. 30). Doch die derzeitigen HPV-Akti-
vititen konzentrieren sich auf den
Rennbereich, wie Verdffentlichungen
in diversen Publikationen, auch in die-
ser PRO VELO-Ausgabe, belegen In
diesem Rahmen mégen Aussagen wie,
die HPV-Entwicklung gehe eindeutig
in Richtung kurzem Liegerad, richtig
sein, gehen aber an den Problemen
des Alltagsrades vorbei.

Dennoch gibt es auch aus diesem
Bereich Entwicklungen zu vermelden,
wie den RADNABELLIEGER fiir

3.800,- DM (Her-
steller Dieter
Maumann, Jo
kobsgas-

se 18, 7400 Tiibin-
gen, siehe Test-
bericht in PRO
VELO 28, S. 38 f),
den FILIBUS von
Michael Kemper
fiir 1950- DM
(Kemper Fahrrad-
technik, Philipp-
Reis-Str. 11, 4000
Dpiisseldorf 1;
siehe Testbericht in der FAZ vom
25.8.92) und die modifizierte Form des
Radius Stufentandems unter dem Na
men UNO fiir 2.800,- DM (siehe PRO
VELO 28, 8. 17), bei der der Vordersitz
entfilit und statt dessen eine Gepéck-
vorrichtung montiert ist (Hersteller
DYNRAD, Postfach 1118, 4402 Greven).
Allen drei Konzeptionen ist gemein-
sam, daB ein verbesserter Gepick-
transport mit verbesserten Fahreigen-
schaften durch Tieferlegung des
Schwerpunktes erzielt werden soll
Ein weiteres gemeinsames Kriterium
ist, dafl die Last stets vor dem Fahrer
iiber einem kieinen Vorderrad postiert
wird. Der niedrigere Schwerpunkt
wird allerdings mit einer Verldnge-
rung des Fahrzeuges erkauft - nur
beim RADNABELLIEGER nicht, der
kaum linger als ein Tourenrad ist. Aals
weiteres Plus ist beim RADNABELLIE-
GER die sehr komfortable Allradfede-
rung herauszustellen. Zeichnet sich
hier die Entwicklungsrichtung des ein-
spurigen Lastenrades ab?

{bf) / Andreas Pooch, Troisdorf (Ab
schnitt "‘MULI")

Gefallt [hnen PRO VELO?
Erzahlen Sie es weiter!
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Die dénische Alternative:

Erfahrungen mit dem "Long John" von SCO

Es war Liebe auf den ersten Blick
bei einer Begegnung in D#nemark.
Uns kam ein Gefiihrt entgegen, das wir
bis dahin noch nicht gesehen hatten.
Wir beschlossen: So ein Ding soll auch
vor unserer Tilr stehen. Fiinf Jahre da-
nach war es endlich soweit. Unser d&-
nischer Freund Keld hatte gerade sei-
ne Ausbildung beendet und wechselte
zu einer feinen Fahrradschmiede, die
unseren “Long John" auf die Rider
stellte.

In Dénemark ist diese Art von La-
stenrad ein alltéiigliches Verkehrsmit-
tel, und auch Geschiifte der gehobe-
nen Preisklasse scheuen sich nicht, ih-
re Waren mit dissen Ridern in der
Stadt zu den Kunden zu bringen. In je-
dem Fahrradgeschiift stehen sie als
brave Lastesel zum Verkauf, schwarg,

ohne unndtiges Beiwerk.
Fir die Stuttgarter Verhiltnisse
montierte Keld hinten eine

Pentasport_Nabe, die Lackierung ent-
spricht den Farben unserer Garten-
bau-Firma und besteht aus einer Po-
lyester-Beschichtung, die umwelt-
freundlich hergestelit und aufgebracht
ist. Fiir Beleuchtung sorgen zwei Batte-
rielampen mit wiederaufladbaren Ak-
kus. Die Fubre rollt hinten auf ei
nem 23-Zoll-Rad mit verstiirkten Spei-
chen, die Fithrung iibernimt ein klei
nes 20-Zoll-Rad.

Der Hinterbau entspricht weitestge-
hend einem normalen Fahrrad, das
Tretlager befindet sich hinter dem Sat-
telrohr und ilber den Kettenstreben
Diese Verlegung ist konstruktionsbe-
dingt. So war es moglich, den Rahmen
fast durchgehend aus einem Stiick zu
fertigen. Andere Riider héren am Lenk-
kopf auf, der "Long John" legt hier erst
richtig los. Im Gegensatz zu "norma-
len" Ridern besitzt er ein Lenkerrohr,
das senkrecht auf den Rahmenunter-
zug montiert ist. Vom unteren Teil der
Lenkstange aus laufen zwei extralange
Rohre parallel nach vorn und knicken

oben zum Steuerkopf ab. Die Fithrung
des Vorderrades iibernimmt eine Ga-
bel, wie sie vom Klapprad her bekannt
ist, allerdings stabiler.

Auf den Rahmenunterzug ist eine
fast quadratische Gepé#ckbriicke mon-
tiert, die bis zu 120 Kilogramm belast-
bar ist.

Dirigiert wird die Kutsche wie beim
Standardrad mit dem Lenker und dem
Vorderrad. Unter der Briicke lduft, par-
allel zum Rahmen, eine Steuerstange.
Sie wird von einem Stab, der im Lenk-
rohr gefafit ist, iiber eine Winkslplatte
nach vorne oder hinten bewegt. An der
Gabel ist die Steuerstange seitlich in
einem Lager befestigt und iibertragt
so die Bewegungen auf die Gabel.
Den Vortrieb bremst eine Riicktritt-
bremse im Hinterrad, eine Felgen-
bremse léfit sich an den originalen R&-
dern nicht verwenden, weil die Felgen
dhnlich den Autofelgen als Humpfel-
gen gebaut sind. Es ist dringend zu
empfehlen, zumindest in bergigen Re-
gionen ein anderes Vorderrad einzu-
bauen. Die zusitzliche Bremskraft ei-

g

erst kurz vor dem thderfad steil nach

ner Felgenbremse vorne géibe grébere
Sicherheit. Empfehlenswert wiire hier
eine Hydraulikbremse hinter der Ga-
bel.

Mit diesem Fahrrad wollten wir ver-
suchen, auf das Auto so weit als mig-
lich zu verzichten Die Gepéckplatt-
form provoziert geradezu, sie auf ver-
schiedenste Weise zu nutzen. Ein Kin-
dersitz 148t sich montieren, Wetter-
schutz iibernimmt ein zeltartiger Auf-
bau, wie er von Fahrradanhiingern be-
kannt ist. Ein Holzeinsatz erlaubt auch
ruppigeres Beladen, ohne gleich die
Beschichtung zu ruinieren. Gummipuf-
fer an Steuerkopf und Lenkrohr lassen
den Rasenmiher sicher und fest sit-
zen. Aber es geht noch weiter. Wie wi-
re es denn mit einem groffen Camping-
koffer, der sich etwa im ersten Driftel
von unten neben die Briicke klappen
ldafit und dann das ganze Rad mit ei-
nem Vorzelt iiberspannt? Kiiche natiir-
lich inklusive.

Nach etwa einem Jahr praktischen
Einsatzes ist unsere Freude an diesem
Rad ungebrochen Unsere Kunden
schiitzen die Idee, mit so wenig Auto
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wie moglich zu operieren. Natiirlich
lassen sich grofie Mengen Schnittgut
nur mit Container oder Kleinlaster
transportieren. Kleine Rasenmiih- und
Pflegeaufiriige sind aber sehr gut zu
bewerkstelligen. Den Méher und vier
Sécke Mahd schafft das Rad allemal,
ohne dabei gleich zum Verkehrshin-
dernis zu werden.

Im privaten Einsatz kommen wir im
Nahbereich vollkommen ohne Auto
aus. Ob Einkauf oder Stadtbummel,
mit entsprechenden Behiiltern kommt
selbst der Wochenendeinkauf wohlbe-
halten nach Hause. Auch ein Besuch
im Herzen Stuttgarts artet nicht in end-
lose Schwitzerei aus. Die Zahnrad-
bahn, die den Stuftgarter Siiden mit
der Filderebene verbindet, fiihrt einen
Fahrradanh#ger mit, auf den selbst un-
ser griiner Riegse pafit. Das Radwege-
netz in Stuftgart ist nicht vom Besten,

riicksichtsvolles Fahren in Fugéinger-
zonen erspart jedoch manchen Arger
und Umweg. Uns kommt dabei zugute,
dab dieses Fahrrad noch immer das In-
teresse der Leute weckt, zumal, wenn
Julia mit ihrem fréhlichen Singen dabei
ist. Mit dem "Long John" hat uns bis-
lang noch niemand beschimpft.

Ein weiterer Nutzen stellte sich
nach mehreren City-Besuchen ein. Ei-
ne Geschiftsfrau erkannte das um-
weltfreundliche Rad als Werbemedi
um und engagierte uns vom Fleck
weg. Immer hiufiger erreichen uns An-
fragen aus dem Eingelhandel Eine
Werbetafel auf der Briicke, meist im
Prospekistinder, und eine auf dem
hinteren Gepé#cktrdger - fertig ist die
rollende Werbebotschaft, die auch
dorthin kommt, wo Autos keine Zufahrt
haben.

Mittlerweile mufite Keld weitere

"Long Johns" nach Wunsch herstelien.
Unser praktischer Einsatz beweist: Es
ist méglich, auch ohne Auto beweglich
zu sein. Natiirlich erfordert es mehr
ktirperlichen Einsatz, und auch die
Kleidung muf passend zur Jahreszeit
gewiihlt werden. Der Gewinn rechtfer-
tigt diesen Aufwand aber allemal. Wir
haben uns aus der Anonymitét der
Blechkiste befreit, denn an fast jeder
Ecke erreicht uns eine Zustimmung
oder ein freundliches Lécheln. Gar
nicht gliicklich hingegen scheint un-
ser Tankwart zu sein. Bei ihm némlich
holen wir nur noch die Luft fiir die Rei-
fen.

Michael Mathey, Stuttgart
(Aus dem "RADL-magazin 1/91 S. 81

mit freundlicher Genehmigung des
Vetrlages.)

Selbstbauprojekt:

Ein zusammenfaltbarer Fahrradanhanger

Zusammenkiappbare Kinderwagen,
Rolistiihle, Gartenmdbel uw.s.w. verhel-
fen uns tagtéglich, das Problem der
heutigen Platznot in Garagen, Kellern
und Treppenhdusern etwas zu min-
dern.

Auch mein zu klein geratener Werk-
stattkeller brachte mich auf die (notge-
zwungene) Idee, meinen Fahrradan-
hénger zusammenklappbar zu gestal
ten. Beim Nachbau meines Konzepts
miifiten einige wichtige Konstruktions-
merkmale unbedingt eingehaiten wer-
den:

1) Der zusammenfaitbare Kasten
samt Pantographenmechanismus mufl
wegen seiner Faltfunktion mafigenau
gefertigt werden, damit keine Span-

1m Eigenbau

nungen wegen Verklemmungen auftre-
ten kbnnen.

2) Der Rohrrahmen (StRohr 20 * 1,8)
wird aus einem Teil gebogen und ge-
fertigt.

3) Die zwei Haltevorrichtungen mit
Sperrhaken klemmen den Rohrrahmen
mit dem aufgeklappten Kasten mittels
Drehknopfe in senkrechter Richtung
Zusammen.

4) Beim jetzigen Konzept (in zusam-
mengeklapptem Zustand) funktionie-
ren die 20"-Réider auch als "Rangierrd-
der" und ragen dabei noch gerad unter
dem Hénger heraus. Dabei liegt der
Schwerpunkt des Anhiéngers relativ
hoch (Umkippgefahr). Der Schwer-
punkt kann tiefer gelegt werden, wenn

unten am Rohrrahmen 4 kleine Ran-
gierrdder (30 mm @) angebracht wer-
den und die Achsen der 20"-Rdder
bh&her plaziert werden.

Der Nachbau diirfte mit Hilfe der
Skizzen auf der folgenden Seite keine
Schwierigkeiten bereiten. Kongtruk-
tionsdetails kdnnen ggf. auf Nachfrage
zur Verfligung gestellt werden.

Den Freizeithobbyisten wiinsche
ich viel Spa8 beim Bauen.

P. Broekhuis, Wendelstein

Konstruktionsskizze siehe
nichste Seite

PRO VELO 30
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Umbauprojekt:

Einrad-Anhanger WIPO "Radelboy"

Nur wenige unter den PRO VELO-
Lesern werden auf "Radfahren” 1/1985
und damit auf einen ersten Erfahrungs-
bericht mit dem WIPO "Radelboy”
(Verf. Erhard Vortanz, damals Frank-
furt/M) zuriickgreifen knnen - so stel-
le ich ihn mit seinen unbestreitbaren
Vorziigen und seinen (bei der vom
Hersteller Wilhelm, damals Porz bei
Koln angekiindigten Neuauflage si-
cher behobenen) Mingeln noch einr
mal kurz vor.

Der "Radelboy” ist ein "Tieflader"
fiir 30 kg Zuladung mit nur einem (18)
Laufrad hinter der Ladefldche und da-
mit auch mit den bauartgemifien Vor-
ziigen der Spurtreuse, Leichtldufigksit
und problemlosen Lenkbarkeit des
Gespanns (der Kurvenradius
schrumpft bei entsprechender Schré-
glage auf minimale 2 mil - Wenden ist
also auf einer 2-spurigen Strafile pro-
- blemlos méglichl) und dem Nachteil
der geringen Bodenfreiheit. Die auf
der Ladefliche mit 4 Schrauben befe-
stigte Kunststoffkiste (es gab auch el
nen regensicheren Deckel und andere
- Zusatzteile dazu) faff zwei Stapelkisten
von 35x27x22 cm oder zwei Bierk#-
sten; wird der Deckel nicht aufge-
~ steckt, passen auch 2 Sprudelkisten
~ hinein.

Das Problem jedes Einradanhin-
gers ist seine Standfestigkeit, fehlt ihm
doch der 3. Unterstiitzungspunkt. Eine
Kardankupplung mit einer blockierten
Freiheit l6st es jedoch einwandfrei,
wenn - ja wenn sie technisch etwas
aufwendiger als in der damali
gen 200-Stiick-Serie ausgefiihrt ist:
Bei auch nur geringem Spisl der Kupp-
lung und erst recht infolge der nicht
torsionsfreien bzw. nicht geniigend
verwindungssteifen Deichsel schau-
kelt sich der "Radelboy* in seiner Ei-
genfrequenz auf (was sowohl bei dem
in RADFAHREN besprochenen als
auch bei meinem Exemplar im Zusam-
menwirken mit der Ladebelastung zur

lung an der Sattelschranbe

Gespann mit WIPO Fahrradanhiinger "Radelboy”. Die umgebante Deichsel nebst
Kupplung ermdglicht es, den Gepécktriger des Zugfahrzeugs voll zu nutzen, hier

Zerstdrung der wegen der "Gepécktra-
gerfreiheit" extra hoch nach oben ge-
zogenen und langen Deichsel im Lade-
flichenbereich fithrte (vgl Skizze 1).
Ich habe die Deichsel nicht nur wie Er-
hard Vortang schweiflen, sondern auch
durch einen "Hahnenkamm" verstér-
ken lassen (vgl. Skizze 2). Doch nicht

genug damit. Um die Wurzel des
Schlinger-Ubels auszurotten, habe ich
folgende Verdnderungen vorgenom-
men:

Zielvorgabe 1:
Verringerung der Schlinger- bzw. Auf
schaukelbewegung des "Radelboy”
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Diese Zielvorgabe wurde durch
Verkiirzung und Tieferlegung der zu
langen und zu hoch angebrachten
Deichsel (unter Verzicht der Verwend-
barkeit des "Radelboy* ohne aufwendi-
ge Kupplungshalterung flr 26" und
28"-Riider) verwirklicht ( Skizze 3 ).

=05
L—‘ «i2obly

Skizze 3

Cliicklicherweise fanden sich in
meinem Fuhrpark zwei 20"-Réder, ein
Klapprad ein ein Klapptandem, beide
mit einem in den Rahmen integrierten,
also hochbelastbaren, stabilen Ge-
pécktriiger. Ich besorgte mir eine 2.
Kupplungshalterung, lieB diese bei
den jeweils auf den Gepéckirigern
hinten aufschweifien, verkiirzte und er-
niedrigte die Problem-Deichsel Be-
reits die Probefahrt zeigte den ge-
wiinschten Erfolg der absoluten
Schlingerfreiheit, sehr zur Freude des
Nachwuchses, wie die Abbildung
zeigt. Nach einer Gewdhnungsphase
ist unser "Tridem" ein sehr begshrter
Untersatz in und auferhalb der eng-
sten Familie, der pausenlos ist Einsatz
ist.
Anmerkung: Soll der modifizierte
*Radelboy" mit einem 26" oder 28"-Rad
als Zugfahrzeug benutzt werden, so ist
eine spezielle Aufnahme anzufertigen,
die einem engagierten Bastler keine
Schwierigkeiten bersiten diirfte.

Zielvorgabe 2:

Verringerung des Kupplungsspiels anf
zuldssige Toleranz

Thema

Eine Einradanhiinger-Kupplung
muf eine Kardananfhingung mit einer
blockierten Freiheit sein; so auch ver-
wirklicht von WIPO, allerdings nicht
kugelgelagert und daher nach weni-
gen Kilometern bereits ausgeschls-
gen. Die Kupplung mu8 ferner in die
bereits unter 1 erwihnte Halterung
passen, d.h. sie mufi zwischen die bei
den Halterungsflansche (Abstand ca.
2 cm) festgeklemmt werden kiinnen,
damit sie auch am anderen Rad ihren
Dienst tun kann.

Konstruktion einer funkticnstiichti
gen Kupplung: Die Kupplung besteht
aus 2 Teilen (vgl. Abb.)

a) einem Achs-Hsltebiigel, der mit-
tels Verschraubung in die Halterung
eingeklemmt wird und

b) einer in diesen Haltebiigel einge-
spannten Vorderradnabe, auf den in
der Mittelebene das Aufnahmerchr fiir
den Deichseldorn aufgeschweifit ist,

l!a“t‘lis?;

1

j
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|

Das fiir die Schlingerbewegung ver-
antwortlich zu machende Spiel der
waagerechten Achse kann durch die
Kugellagerung der Neukonstruktion
auf das erforderliche Minimum redu-
ziert werden; die Schwenkbewegung
des Anhingers gegeniiber dem
Zugrad um die senkrechte Achse der
Kupplung ist infolge der vergleichs
weise sehr viel gréfieren Dimensionie-
rung des Lagers nie problematisch ge-
wesen - notfalls kiinnte eine zweite Na-
be anstelle der Rohrhiilse Verwen-
dung finden

Mit dieser Kupplung fahre ich seit
10 Jahren problemios iiber Kippen,
durch Senken und um StraBenecken -
bis zu Schwenkwinkeiln um 70 Grad
(was dariiber ist, fiilhrt zum Umkip-
pen / Umschlagen des Anhiingers, &t
sich aber durch Aufmerksamksit beim
Rangieren leicht vermeiden). Das lésti-
ge Kupplungsklappern bei Leerfahr-
ten kann durch einen auf den Dorn auf-
gezogenen Gummiring leicht behoben
werden.

Es ist zu hoffen, da ein neuer ver-
besserter "Radelboy” bald den Markt
erobert.

Dr. Harald Braunewell, Frankfurt/M

Die Ausfiihrungen von Dr. Braunewell
basieren auf Erfahrungen mit dem "Ra-
delboy”, wie er vor 8 Jahren entwickeit
worden ist (siehe anch PRO VELO 1 S.
32). Zur IFMA '92 wurde der "Radel
boy" tiberarbeitet und ist ab sofort wie-
der fiir 652,- DM einschlieSlich Behiil-
ter und Kupplung erhiéltlich.

Vertrieb: Werner Géldner, Obexrstr. 14,
5216 Niederkassel 6, Tel. 02208/72012

Nach Auskunft des Herstellers wurden
vor allem folgende Details verbessert:
verstirkte und anders gebogene
Deichsel (38 mm AuBSendurchmesser
bei 3 mm Wandstiirke); villig neu ent-
wickelte Kupplung. Der "Radelboy” ist
auch mit einer Zwillingsbereifung er-
hiiltlich, ab Friihjahr '93 wird eine fiir
den Kindertransport geeignete Ausfiih-
rung mit TUV-Priifzeichen lieferbar
sein.

Die Redaktion
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Alle Jahre wieder kommt 'ne Messe uns ins Haus ...

Kritische Betrachtungen zur IFMA

Bisher gab es die "IFMA" (Interns-
tionale Fahrrad- und Motorradausstel-
lung) in K&In nur alle zwei Jahre. Das
soll auch so bleiben, in Zukunft soll je-
doch zusiitzlich - in den Jahren dagwi-
schen - die “Intercycle” in Kéin stattfin-
den, so daB es jedes Jahr eine Fahr-
radmesse in K&ln gibt. Die “Intercycle”
konkurriert dabei auch beziiglich des
Termins mit der "Eurobike" in Fried-
richshafen. Da ist es angebracht, nach
dem grundsiitzlichen Sinn von Fahr-
radmessen zu fragen.

Die eine Funktion der "IFMA" ist die
der Kommunikation, d.h. sie soll den
Kontakt zwischen Fahrradproduzenten
und Fahrradhandel herstellen und aus-
bauen. Hierzu dienen speziell die
Fachbesuchertage, an denen das "nor-
male" Publikum keinen Zutritt erhilt.
Ein weiterer Aspekt von Messen ist
die Priisentation von Neuigkejten und
technischen Verbesserungen. Dieser
in meinen Augen interessanteste
Aspekt der Messe ist im Bezug auf das
Fahrrad oft der enttduschendste, und
es bestiitigt sich oft die alte Fahrrad-
weisheit: "Es war alles schon 'mal da”.

Aus Sicht des Handels kann eine
Funktion von Ausstellungen das Auf-
heizen des Konsums sein Durch auf-
wendige und aufsehenserregende Pri-
sentation der Produkte werden diese
zum Tagesgespréch, und beim Konsu-
menten wird ein verstdriter Kauf-
wunsch geweckt. Diese Funktion de-
gradiert die Produkte zwar in gewis-
ser Weise zu Modeartikeln, entspricht
jedoch offenbar auch dem Bediirfnis
vieler Konsumenten - wie Modeschau-
en, Autcausstellungen und Berichter-
stattungen, wie die der "Eurobike" in
Friedrichshafen - gezeigt haben
Auch im Hinblick auf die Bereitschaft
des Kiufers, fiir ein Produkt unverhélt-
nisméfiig viel Geld, Zeit und Le-
bensqualitédt zu opfern, kann das Auto-
mobil als zweifelhaftes Vorbild fiir das
Fahrrad gesehen werden. Da es auch

den Automobilfirmen
in der Regel nicht je-
des Jahr gelingt, ein
véllig neues Mode-
Modell herauszubrin-
gen, werden auf Au-
toausstellungen als
hi#iufig schrille, futuri-
stische Designstudi
en présentiert. Deren
Strahlen erleuchten
dann auch die darum
gruppierten “Butter
und  Brot"-Mobile,
mit deren Erwerb
sich der “kleine
Mann" dann seinen
Anteil am grofien Glanz sichern kann.
Vergleicht man die "IFMA 92" mit der
"IFMA '80", so liifit sich feststellen, daf
sich die Aussteller jetzt auch in diese
Richtung orientieren: Auf der "IF-
MA '90" war schon auf den ersten Blick
das "Outfit" das Wichtigste. Die Hiille
war offensichtlich wichtiger als die
Funktion des Produkts. Deutlich zeigte
sich dies in den vielen grellen und
durchgestylten Rahmenlackierungen,
der poppigen Aufmachung der Stéinde
und an den vielen Rédern mit neuer,
auffilliger Rahmengeomstrie, wobei
technische Aspekte der Rahmen#inde-
rung oft nicht einmal der Erwihung fiir
wiirdig befunden wurden - sofern es
sie iiberhaupt gab. In weiten Berei-
chen glich die "IFMA 90" dann tatsich
lich einer Modeschau. Das Fahrrad
war nur der Kleidersténder fiir die
neue "bike-fashion®, die allerorten zur
Schau gestellt wurde.

Diese Phase der direkten "Anma-
che" ist auf der "IFMA '82" in eine fort-
geschrittenere Phase der unterschwel-
ligen, raffinierteren Werbung fiir das
Produkt iibergegangen. Die Fahrrad-
bekleidung war nicht so dominant ver-
treten, nur die Zahl der Helmmodelle
hat sich weiter erhcht. Insgesamt war

Prototyp ATAER CITY der VSF-Fahrradmanufaktur

die Aufmachung der Stinde dezenter
und offenbar auf Seriositét bedacht. Ei-
ne monochrome Farbgebung, die spe-
ziell bei der Farbe schwarz auf alle
Fahrradteile iibergeht, scheint sich ge-
genilber den grellen Ténen durchzu-
setzen. Ahnlich den Autoausstellungen
hatte fast jeder Hersteller seinen
Stand mit einem Technologie-Triger-
Fahrrad ausgestattet, Diese Ridder hat-
ten in der Regel eine Federung von
Vorder- und Hinterrad und eine teil-
weise exotisch 2zusammengestellte
Ausstattung, mehr nach dem Motto:
man nehme von allem das Beste (an-
stelle kompletter Spitzengruppen von
einem Hersteller). Diese Rider waren
bis auf Ausnahmen auch nicht zum
Verkauf gedacht sondern sollten das
know-how Potential des jeweiligen
Fahrradproduzenten demonstrieren
Drumherum standen dann - wie auf
den Autoausstellungen - die "Butter
und Brot"-Fahrréder fiir jedermann.

Schwarz wie Teer und gefedert

Federgabeln sind im Vergleich zur
"IFMA '90" sehr viel preiswerter ge-
worden. War der Preis allein fiir die
Gabel noch vor ein paar Jahren im Be-
reich eines gut ausgestatteten, kom-
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pletten Rades, so ist er inzwischen
schon auf den eines Kaufhausrades
Marke "Super-billig" gesunken Die
vollgefederten Riider, meist Mountain-
bikes, sprechen dagegen weitarhin
nur einen kleinen Kiuferkreis an,
schon aufgrund ihres Preises. Viel
leicht ist dies auch gut so, denn wer
von einer Federung erwartet, daB er
fortan reisen kann wie die Gottin in
Frankreich, wird von den meisten Fe-
derungen mur schwer enttéuscht wer-
den. Die "sportliche" Abstimmung der
Federung ist meist mehr geeignet, in
extremen Fahrsituationen Schéden
vom Fahrrad als vom Fahrer abzuhal
ten, schon gar nicht, den Fahrkomfort
zu steigern.

Eine Ausnahme zu diesen Ausfiih-
rungen bildet das extrem gut gefeder-
te 20" Rad der VSF Fahrradmanufaktur.
Von der Idee her ist es eher mit dem
leider sehr teuren "Original-Moulton"
aus Crofbritanien vergleichbar. An-
ders als die Mountain-bike-Design-
studien ist es auch nicht als hochkaré-
tiges Sportgerét gedacht, sondern als
Rad fiir den Alitagsradler. Dabei stellt
die Federung eine angenehme Reakti
on auf die iiblichen innerstddtischen
Radwege mit ihren Schlagléchern und
unzureichend abgesenkten Bordstein-
kanten dar. Auch die abschliefbaren
Gepiéckfacher, die vorgesehene An-
bringungsmdglichkeit fiir einen Kin-
dersitz und ilppig dimensionierte
Schmutzfanger und Hosenschiitzer
entsprechen eher den Interessen von
Alitagsradlern in der Stadt. Wer sich
das VSF-Stadtrad genauer ansah, be-
merkts, daf auch in der Herstellung
neue Wege beschritten wurden. Durch
die Verwendung von Leichtmetall-
GuSfiteilen ist das Rad gut wiederzuver-
werten. Vorbild soll das Wiederver-
wendungssystem von Austauschmoto-
ren in der Autcindustrie sein. Die Guf-
teile kbnnen bei guter reproduzierba-
rer Qualitiit viele Funktionen gewdhr-
leisten, chne aufwendige und stéranfél-
lige Montageschritte zu erfordern. Das
direkt im Gufirahmen eingebaute Indu-
strietretlager ist ein Beispiel dafiir, wie
aufwendige Zusatzteile (z.B. "BSA-
Schraubhiilsen") bei gleichzeitig ver-

besserter Montierbarkeit eingespart
werden kitnnen. Das "Stadtrad" stellt
somit einen Versuch dar, trotz gestei-
gerter technischer Funktion des Ra-
des die Zuverldssigkeit zu erhShen
und die Herstellkosten in den Bereich
von anderen Massenprodukten zu sen-
ken. Zieht man wieder den Vergleich
zum Automobil, so ist dieser Schritt
beim Fahrrad eigentlich ldngst iiber-
fdllig. Wiirden heutige PKWs #hnlich
iibertrieben aufwendig wie Fahrrider
produziert, so miifiten sie das 10 -
20fache ihres heutigen Preises kosten
und von Zuverliissigkeit wilrde wohl
niemand mehr reden. Es bleibt jedoch
die Beflirchtung, daf die zuniichst er-
forderlichen hohen Investitionen fiir
ein neues Fahrradkonzept von der bis-
herigen Fahrradindustrie® nicht auf-
gebracht werden kinnen. Damit dro-
hen solch entscheidende Verbesse-
rungen der Fahrradtechnik wie z.B.
das “Stadtfahrrad” mit dem Mintel
chen der Fahrradhistorie zugedeckt
zu werden, wenn sich keine fremden
Investoren finden lassen
‘Wo Licht sein soll, ist oft Schatten

Aber zuriick zu der bisher am Fahr-
rad vermifiten Zuverldssigkeit techni-
scher Einrichtungen Die dunkle Jah-
reszeit in Verhin |
dung mit Feuchtig-
keit und Dreck iiber-
fordert mal wieder
die meisten Lichtan-
lagen am Fahrrad.
Ein Lichtblick waren
da die beiden neuen
Nobeldynamos, die
auf der "Ifma '92" vor-
gestellt wurden.
Schon auf der "If-
ma '80" hatte Dipl
Ing. Wilfried
Schmidt den Prototy-
pen eines neuen
Nabendynamos vor-
gestellt, der mit ei-
nem Getriebe im
Gehi#iuse einer F &
S-Vorderradtrom-
melbremse unterge-
bracht war (vergl

*Pro Velo" Nr. 24, S. 28). Inzwischen hat
Wilfried Schmidt jedoch nach dem
Motto "keine halben Sachen" sogar ei-
ne eigene Nabe entwickeit und durch
die Erhshung der Polzahl (das ist das
"Gnubbeln” beim Drehen eines Dyna-
mos) kam der auf der diesjéhrigen "If-
ma" vorgestellte Dynamo ohne Getrie-
be aus. Die Ausfiihrung war wieder
perfekt, durch die Verwendung von
Elektroblech und die prézise Ferti-
gung soll der Wirkungsgrad bei 85 %
liegen (bei den meisten Dynamos liegt
der Verlust so hoch - oder héher). Wie
vor zwei Jahren ist der Termin filr den
Serienstart jedoch noch nicht konkret.
Eine Kleinserie ist allerdings fiir néich-
stes Jahr geplant, der Preis soll dann
bei gut 200,- DM liegen. Wenn man an
den hiufigen Arger mit der Lichtanla-
ge denkt, wird dies fiir die meisten All-
tagsradler jedoch nicht zuviel sein.

Der zweite Nabendynamo kam von
der Firma "Dt". Seine Funktion ent-
spricht dem alten Prototypen von
Wilfried Schmidt von vor zwei Jahren.
Ein auskoppelbares Getriebe bringt
den Nabenldufer auf Touren. Dieser
Nabendynamo ist Teil eines Gesamt-
konzeptes der Firma "Dt" fiir eine bes-
sere Fahrradlichtanlage. Die Produkti
on soll im néichsten Jahr anlaufen.

RADICAL - Stadtrad mit hydraulisch gedémpften Fede-
rungen aus den Niederlanden
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Die 20-Zoll-Riider

Neben dem "VSF Stadtrad" gab es
noch weitere neue Riéder mit dieser
Radgréfie. Das "Moulton", normaler-
weise auf 17-Zoll-Speziaireifen,
kommt jetzt als "Pashley"-Lizenzbau
mit 20-Zoll-Reifen und etwa andert-
halbmai so schwer auf den Markt, Al
lerdings ist es auch nur halb so teusr
wie ein Original-Moulton.

Mit hydraulisch gediémpfter Fede-
rung wartet das *Radical" aus den Nie-
derlanden suf. Es erinnert nur noch
entfernt an das legendiére "Moulton".
An dem "Radical" hat Marinus Meyers
federfithrend mitgewirkt. Wer ihn aus
der HPV-Szene kennt, weif, dafl er flir
viele geniale Detaillésungen an die-
sem Rad biirgt. So soll "Bremsen" und
"Reintreten” keinen Einfluf auf die Fe-
derung ausiiben.

Von Thomas Bernds stammt ein wei-
terer 20-Zsller. Hier stand die Faltbar-
keit im Vordergrund. Dazu wird der ge-
federte Hinterbau nach vorn geklappt
und der Lenker entfernt. Vermutlich
wird jedoch weniger die Faltbarkeit
als vielmshr das gelungene Design
K#ufer ansprechen. Die Verwendung
eines sauberen Zahnriemens ist hier
eine vorbildliche Lésung fiir ein Fait-
rad.
Letzter im Bunde der 20-Zoll-Réder
ist der Radnabel-Lieger. Da er in *Pro
Velo" Nr. 25 und Nr. 28 (S. 36) ausgie-
big vorgestellt wurde, soll hier nur

kurz erwdhnt wer-
den, daP der Preis
auf 3 800,- DM ge-
stiegen ist und der
Sitz in der Form mit
kurzer Riickenlehne
beibehalten worden
ist. Dies entspricht
jedoch der Philoso-
phie, da die Riik-
kenlehne das seitli-
che Umdrehen nicht
behindern darf, und
nicht dem Unvermd-

Fahrrdder mit Vor-
richtungen zum An-
trieb des Vorderra
des zu sehen. Hierzu
wurden jeweils die Arme eingesetzt.
Nachdem erste Versionen schon 1987
auf HPV-Meisterschaften nicht sehr
erfolgreich waren, kann dieser auf-
wendigen Technik hauptséchlich un-
ter dem Gesichtspunkt des Armtrai-
nings etwas Positives abgewonnen
werden.

Die meisten Innovationen der “IF-
MA" waren am HPV-Stand zu bewun-
dern. AuBlerhalb fiel eine neue Kurbel
garnitur bei "Cycle-Master" auf. Beide
Kurbeln konnten sowohl unabhingig
voneinander bewegt als auch iiber ei

FALTRAD von Thomas Bernd mit Zahnriemenantrieb
und Hinterradfederschwinge

ne Kupplung wieder verbunden wer-
den.

Restimee

Obwohl die "IFMA '$2" in weiten Be-
reichen sehr viel raffinierter und damit
subtiler aufgemacht war, lief sich
auch ein Trend zur Hervorhebung der
eigentlichen Technik erkennen. Dies
wird in Zukunft vielleicht auch fiir wei-
teren technischen Fortschritt beim
Fahrrad sorgen.

Helge Herrmann, Hannover

Anzeige

Fahrradanhianger sind:
schnell

billig

abgasfrei

Wir fithren zwolf Modelle.

Gratis-Katalog 92/93 anfor-
dern, mit viel innovativem und
pfiffigem Qualitatszubehér.

Vitelli Velobedarf Basel

Vitelli-Buggy DM 885.—
Sicher fiir Eltern und Kinder
Schweizer-Qualitdtsprodukt.

Tausendfach bewihrt.

KraftstraBe 5, CH-4056 Basel
Telefon 0041'61'322'63'00,
Fax 0041'61'322'63'09
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IFMA '92 - Trends und Neuheiten

An dieser Stelle soll von den Neu-
heiten der IFMA 82 und sich abzeich-
nenden Trends berichtet werden
Diesmal waren endlich die Stidnde
nach den Branchen geordnet, als Fahy-
radinteressentln mufite man nicht un-
bedingt die Motorradstinde passie-
ren. Die Aufteilung der Aussteller nach
Herstellern und Importeuren von kom-
pletten Fahrréidern bzw. Komponenten
schien mir dieses mal ilbersichtlicher
als in den Vorjahren. Insgesamt war
die IFMA so interessentenfreundli
cher, auch wenn die Flut an Ausstel-
lern ein komplettes Erfassen binnen
eines Tages unmdglich machte.

Doch mun zu den Neuheiten: Hier
sind zunichst die Studien bemerkens-
wert. Sowohl bei Winora als auch bei
VSF wurden Studien von Alltagsriidern
prisentiert, die sich beide durch teil-
weise abgedeckte Radkiisten und
durch leicht anbaubare Transport-
behiilter ausgeichnen Sonst unter-
scheiden sich beide Studien stark
Das Ataer-City von VSF verfiigt iiber
20"-Rider, einen gegossenen Rahmen
im "Sterndesign®, eine Federung bei-
der Rider und iiber eine Lenkung mit
Hebelgetriebe. Das Futura von Winora

hingegen basiert
auf einem tradi-
tionellen Diaman-
trahmen mit 28"-
Ridern.

Bei den kom-
pletten  Fahrrd-
dern waren z.B.
die Lastenzwei-
und - dren:ﬁder

Sie sind in hlston-
sierendem  Stil
gestaltet, verfi-
gen aber iiber
moderne Kompo-
nenten. Pashley
fertigt iibrigens
seit Marz 1992 das Moulton als All Pur-
pose Bike in Lizenz und bietet es zu ei-
nem noch ertréglichen Preis an.

Mehrere Hersteller von Rennrédern
glinzten mit Fahrzeugen, deren Sittel
auf der amerikanischen Alisop-Kohle-
faserschwinge befestigt sind. Mit die-
ser lassen sich zwei Fliegen mit einer
Klappe schlagen: der Sattel ist gefe-
dert und iiber einen weiten Bereich

+  hohenverstellbar,
so daf nur noch
eine Rahmen-
gréfe produziert
wird.

Mit dem Radi-
cal wurde ein
kompaktes Fahr-
rad fir Nahver-
kebr und leichie
Touren vorge-
stellt. Es ist nie-
derliindischen Ur-
sprungs und ver-
fiigt iiber gefeder-
te und gedimpfte
Rider, a8t aber
andererseits die
fiir den Verkehrs-

verbund mit Busmd BRhn ewinschte
Faltbarkeit vermissen.

Vorrangig fiir den Nahverkehr sind
auch die zahlreich gezeigten Fahrréd
der mit Elektroantrieb gedacht. Erwéhn
nen mochte ich das &sterreichische
Velomatic und das britische Zike. Der
Velomatic-Antrieb kann bei jedem
Fahrrad ohne Kettenschaltung nachger
riistet werden. Motor und Batterie sind
in einem Gehé#use untergebracht, das
auf dem Gepéckiriiger befestigt wird.
Der Antrieb erfolgt iiber eine Kette auf
ein zweites Ritzel an der Hinterradna
be, die Steuerung wird durch einen
Lenkerdrehschalter ermdglicht. Mit
dem Zike meldst sich Sir Clive Sinclair
zuriick. Es verfiigt iiber einen Alumini
umrahmen mit Kunststoffmuffen, klej
ne 30 cm~Riider, eine Rekuperations
schaltung fiir Energiegewinnung beim
Bremsen und eine Dreistufenregelung
des Motors, Der leistungsfihige Motor
erlaubt angeblich sogar Fahrge
schwindigkeiten bis zu 25 km/h selbst
bei einem schweren Fahrer und wird
so dem Zike einige Schwierigkeiten
beim Nehmen von Zulassungshiirden
bereiten, schadel Das Zike kostet umy
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gerechnet etwa 1280,- DM.

Im Bersich der HPVs etablieren
sich immer mehr Hersteller. Jedenfalls
war bei dieser IFMA eine erfreulich
hohe Zahl an Ausstellern mit HPVs ver-
treten, und dieses nicht nur auf dem
dicht bestiickten Erfinderstand. Ein
genauer Bericht {iber die gezeigten
HPVs erfolgt an anderer Stelle.

Khnliches zeigte sich bei den Fahr-
radanhéingern: Von dem Faltboxanhén-
ger der Firma MB bis zum Kinderan-
h#inger von dem schwedischen Helm-
hersteller Atlas. Den altbekannten Wi-
Po Radelboy-Einzeiradanhédnger gibt
os nach mehrjiéhriger Pause wieder.

Bei den Mountainbikes, die iibri-
gens nicht mehr, wie noch vor zwei Jah-
ren, im Mittelpunkt des Interesses ste-
hen, gibt es als Neuheit den Aliradan-
trieb, Die Aufgabe des Vorderradan-
triebs iibernimmt bei Legacy-Bikes ei-
ne flexibie Welle, bei dem 6sterreichi-
schen Hersteller Joker Austria ein
Zahnriemen. Letzterer iiberzeugt, der
Antrieb erfolgt im Gegensatz zur flexi-
blen Welle bei Legacy-Bikes spiel
arm. Uber den Sinn des Allradantriebs
188t sich hier im dicht besiedelten Mit-
teleuropa streiten.

Neue F&S-Produkte: -Gang-Nabenschaltung (oben);
Drehschalthebel POWER GRIP (unten)

Messebericht

Bei den Fehrradkomponenten gab
es den meisten Rummel um die 7-
Gang-Naben von Sachs und Shimano.
Die Super 7 von Sachs besticht durch
die im Werk positionierte Schaltbox,
die den Radaus- und -einbau bei Rei-
fenreparaturen wesentlich erleichtert,
und die verstiirkte Bremswirkung des
Riicktritts in den ersten vier Géngen.
Bei Shimano gab es noch keine detail-
lierten Informationen, so daf eine ein-
gehende Beurteilung erst erfolgen
kann, wenn beide Naben in Serienex-
emplaren vorliegen. Sachs prédsentier-
te zudem eine 3*7-Gang-Kombination
mit 3-Gang-Naben- und 7-Gang-Ket-
tenschaltung, sowie einen verbesser-
ten Power Crip. Hier wird nur noch mit
einem Teilstiick des Lenkergriffes ge-
schaltet. XAhnliches findet sich auch
bei der Konkurrenz, z.B. bei Suntour.

Neuartig ist das Kettenschaltungs-
system, das Heinz Miiller und Manfred
Eckard zeigten. Dieses System verfiigt
iiber eine Priméir- und eine Sekundér-
kette, die Schaltung wirkt auf die
Primérkstte und ist wie auch der Rit-
zelsatz an der Sattelstiitze befestigt.
Der Fahrradrahmen ist im Bereich des
Tretlagers gegabelt, so daf sich das
sehr kleine Ket-
tenblatt im Rah-
men befindet. Es
ist dabei auf der
Tretlagerwelle
verschieblich.
Die Sekundérket-
te geht von der
fliegend gelager-
ten  Ritzelwelle
zur Hinterachse,
Die Kompaktheit
des Antriebs er-
méglicht dessen
vollstéindige Kap-
selung, dafiir wird
aber ein neuer
aufwendiger Rah-
men benétigt.

A propos Fahr-
radrahmen: Die
Fahrradhersteller
Enik und Heide-
mann werben mit
ibren Priifstéinden

fiir Rahmen, Bremsen und Korrosions-
bestéindigksit.

Das Wettriisten um die Gangzahl
kann weiter gehen. Thun priisentierte
ein 4-fach Kettenblatt. Da bieten sich
ja ungeahnte Mbglichksiten, was ist
nwr mit der Kettenverachréinkung? Der
dazu passende Schaltcomputer wurde
auf der IFMA noch nicht gezeigt.

Die Firma KSS gléinzte mit einem
Tretlager mit Tellerfedern zwischen
rechtem Lager und rechtem Schraub-
deckel. Diese gleichen die Toleranz
der Tretlagergeh#use aus, die verwen-
deten Industrielager sind immer zuver-
ldssig verspannt. Die Tretlager wer-
den in vielen Achsléingen und mit Ach-
sen aus rostfreiem Edelstahl oder sehr
leichtem Titan angeboten.

Bei den Naben hatte Weco die auf-
sehenerregendste Neuheit: die drei-
geteilte Hinterradnabe. Sie besteht
aus Achse, Nabenhiilse, linker Naben-
abdeckung und Ritzeltriger. Die bei-
den letzteren werden an den Aus-
fallenden verspannt, der Hinterrad-
wechsel wird sinfacher, die Ritzel blei-
ben samt Kette arn Rahmen. Der Frei
lanf befindet sich in der Nabe. Die Rit-
zel werden mit Innensechskantschrau-
ben verspannt, so dal die Ritzel chne
Abzieher gewechseit werden kiSnnen.

Mavic stellte Hinterradnaben it ra-
dialen Sperrklinken im Freilauf vor.
Diese verfiigen iiber eine gréere
wirksame Fliche und sind so weniger
verschleifianfillig,

Mit der Nabe Pulstar von Dia-Com-
pe ist es moglich, Speichen ohne Bs-
gen zu verwenden. Die Speichen wer-
den hier auf ganzer Linge nur auf Zug
beansprucht und diirften linger hal-
ten.

Brokelmann stellte mit der Felgen-
serie Conbrio eine Fahrradfelge flir
schlauchlose Reifen vor. Diese Hohl
kammerfelge verfiigt nur noch auf der
Nabenseite iiber Bohrungen fiir die
Speichen. Die Speichen wurden mit ei
von der Nabensseite aus eingehingt
und gespannt. Der Wegfall des
Schlauches soll die Reifenmontage er-
leichtern, die Zahl der Pannen und den
Rollwiderstand verringern.

PRO VELO 30
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Uber einen neuen Trend bei den
Lichtaniagem kiinnen sich viele Radle-
rinnen freuen, den Trend zu mehr Zu-
verlsissigkeit. Diese soll durch neue
Nabendynamos und durch Riickieuch-
Nabendynamos wurden von der
schweizerischen Firma DT-Swiss und
von dem Erfinder Wilfried Schmidt
aus Ulm vorgestellt. DT-Swiss startet
mit der Produktion Mitte niichsten Jah-
res, leider vorerst nur fiir die Erstaus-
riistung, Schmidt sucht noch nach ei
die Daumen, einen auch bei Nisse
funktionierenden, langlebigen Dyna-
mo kinnen wir wohl alle gebrauchen.
Bei den Diodenriickleuchten gibt es
eine Vielzahl von Anbietern, die alle
die lange Lebensdauer der Leuchtdi-
oden herausstellen. Die traditionsrei-
che Eisenacher Firma FER, die auch
den Speichendynamo produziert, zeig-
te ein Standlicht auf Basis einer
Leuchtdiode ohne Akkus oder Batteri-
en (funktioniert mit Kondensatoren)
und ein in den Reflektor integriertes
Bremslicht mit Leuchtdioden. 3M hat
die Zulassung fiir einen Speichenring
aus dem reflektierenden Material
Moonline beantragt. Hoffentlich kiappt
es, das wire das Ende flr die gefiihrli-
chen Speichenreflektoren.

Ruch auf dem Zubehdrmarkt gibt es
Neuheiten: Die niederlindische Firma
Steco bietet einen Tréger fiir Aktenkof-
fer, Meytra importiert aus Japan das
faltbare Biigel-Fahrradschoff Cycle-
lok. Klovsten stellte einen Sicherheits-
verschluf fiir Kinderfahrradhelme vor.
Diese 4ffnen bei einer bestimmten
Zugkraft und machen es so unméglich,
daB sich Kinder beim Spielen mit ih-
rem Helm selbst strangulieren. Bei
den Fahrradhelmen kommt der Tou-
renhelm mit Visier wieder, wie die
neuen Helme Cratoni TT1 und
Safe&cool zeigen. Und noch eine unge-
wohnliche Neuheit: die Prismenbrille
von VK. Sie ermdglicht auch RadlerIn-
nen mit sportlicher Sitzhaltung, z.B. bei
Triathlonlenkern, den Blick auf die
Strafle vor dem Rad. Fiir Mountain-
bikerlnnen wurde {ibrigens bei ver-
schiedenen Ausstellern eine Sattel-

|

Faltbares Biigel-Fahrradschloff

CYCLELOK zusammengeklappt
(oben); in Aktion (unten)

héhenverstellung gezeigt, die sich
vom Lenker aus wihrend der Fahrt be-
nen Bowdenzug ein Exzenter am Sat-
telrohr betiitigt, die Sattelstiitze wird
dann durch eine Feder im Safteirohr
bewegt.

Soweit meine Auswahl der Neuhei-
ten. Nun méchte ich mich noch zu be-
obachteten Trends duflern. In der eu-
ropdischen Fahrradindustrie scheint
der Konzentrationsprozefi fortzuset-
zen. Dafiir sprechen uwa der Zusam-
menschiuf der franzdsischen Firmen
Nervar, Perrin-Pelissier, RFG und Sim-
plex zur Firma Stratec und die Koope-
ration von Sachs und Campagnolo fiir
den kombinierten Brems- und Schalt-
hebel an Rennlenkern. Generell ist im
Angebot ein begriiBenswerter Trend
zu Alltagsréidern, mit und ochne Elektro-
antrieb, auszumachen Beispiel hierfiir
ist das vom ADFC prémierte Fahrrad
des Jahres Staiger TICS. Dieser Trend
setzt sich bei den Fahrradteilen fort,
wie bei der Beleuchtung oder der stei-
genden Zahl von angebotenen festen
Stauboxen filr Fahrréder. Viele Anhén-
gerkonzepte passen in dieses Bild. Da-
bei ist das Problem des hohen Ge-
wichts derart ausgestatteter Alltagsra-
der noch nicht gelsst.

Insgesamt hinterldfit die IFMA 92
bei mir einen positiven Eindruck, die
Praxistauglichkeit ist auf dem Vor-
marsch. Hoffentlich bleibt es dabei,

" nur dann kdnnen wir Radlerinnen da-

von profitieren.
Andreas Lange, Garbsen

Haben Sie bereits
alle PRO VELO-Ausgaben?.

Ab 10 Heften gibt es
PRO VELO zum Sonderpreis !!
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Noch ein Messerundgang:

Die am Markt etablierten Hersteller
und Importeure bauen ihre Positionen
aus. RADIUS fiihrte auf der IFMA ne-
ben ihren Standardmodellen PEER
GYNT und DINO zwei ins Auge ste-
chende neue Liegeridider vor. Beides
sind Rennversionen. Mit einem kurzen
Modell bricht RADIUS die bisherige
Linie. Die Ahnlichkeit des kurzen Mo-
dells mit dem Rahmen von Manfred
HARIG (bis auf die indirekte Lenkung)
regt zu Spekulationen an. Ganz klar
soll der Trend zum kurzen Liegerad
nicht verpafit werden. Von den beiden
anderen Marktfihrern VOSS und
PICHLER hatte letzterer einen Ge-
meinschaftsstand mit Bram MOENS
(M 5) und mit Johan VRIELINK
(FLEVOBIKE). Neben den Ridern von
RADIUS ist das FLEVOBIKE das zur
Zeit erfolgreichste Liegerad auf dem
Markt. Im Monat produziert er 50
Stiick. Zeit fir Weiterentwicklungen
bleiben aber auch noch: neben zwei
ans Flevobike angepafiten Gepiacktra-
gern gibt es eine Racevariante des
FLEVOBIKE mit 28-Zoll-Riidern und
einer Hinterradfederung. Das FLEVO-
BIKE wird von Kurt PICHLER impor-
tiert und iiber sechs bis acht Fahrrad-
liden vertrieben. Neben seinem eige-
nen langen Liegerad zeigte PICHLER
auch das von ihm seit kurzem im Pro-
gramm befindliche amserikanische
LIGHTNING, das einen kurzen Rad-
stand hat und oben gelenkt wird. Auf
einem anderen grifleren Gemein
schaftsstand des Deutschen Erfinder-
verbandes steliten die kleineren Her-
steller ihre Fahrzeuge aus. Das High-
techgefdhrt DIMA fiel natiirlich direkt
ins Auge. Das aus einem Alukastenpro-
fil gebaute Langliegerad mit Achs-
schenkellenkung ist natiirlich gefe-
dert, der Schwingendrehpunkt ist
gleichzeitig Umlenkwelle fiir den Ket-
tenantrieb. RADNABEL diirfte das zur
Zeit kiirzeste lange und voll gefederte
Liegerad sein. Es lduft auf 20-Zoll-Ri

Messebericht

Lightning P-38
dern und hat sehr gute Moglichksiten
der Gep#éckmitnahme und ist prédest-
niert fiir den tédglichen Einsatz 2.B. im
Einkauf. Manfred HARIG stellte seine
perfektionistisch geplanten und herge-
stellten kurzen Liegeradrahmen vor,
die jetzt offiziell unter dem Namen AE-
ROPROJEKT vertrieben werden Zur
Erinnerung: bisher liefen die Rahmen
unter seinem eigenen Namen und wur-
den von einigen Fahrradldden mit der
Bezeichmung AEROPROJEKT (Velols-
den in Bergisch Gladbach) und V 1
(VamBike aus Troisdorf) angeboten so-
wie als puren Rahmenbausatz von
Manfred HARIG selbst, in mafige-
schneiderten Anfertiqungen. Der Pole
Maciek Kaczmarek stellte sein AERO
BIKE aus, ein langes Liegerad mit
Obenlenkung. Besonderes Erken
nungsmerkmal ist die enorme Gabel-
vorbiegung, die aus dem sehr flachen
Steuerkopfwinkel resultiert. Uli Trojer
importiert aus den USA u.a. Liegerd
der der Firma COUNTERPOINT. Auf
dem IFMA-Stand waren das PRESTO,
ein kurzes Liegerad mit Obenlenkung
und ein Tandem zu sehen, bei dem
der vordere Partner auf dem Sessel
sitzt. Zusétzlich ist hierbei ein Handan-
trieb méoglich. Wie auf fast jeder Fahr-
radausstellung zeigte Carl Georg Ras-
mussen seine LEITRA. Dieses Dreirad

Die IFMA aus HPV-5icht

ist zur Zeit das

einzige alltags
taugliche voll ver-
schalte Liege-

dreirad auf dem
Markt, Christian
Uwe Mischer
fiihrte sein FLUX-
Liegerad auf dem
Stand von Jo. Klie-
ber vor, der vor al-
lem durch die
UNI-Disks be-
kannt ist. ZILL-
NER-Design hat-
te Centurion Ren-
ner als Ausstellungssponsor gewinnen
kiinnen. Angesichts reichlichen Kohle-
fasermaterials und einer aerodyna-
misch hochgestylten Verschalung war
dies fiir Centurion eine publikums-
wirksame Entscheidung. Auch
DYNASPEED trat auf dieser IFMA wie-
der mit einem eigenen, grofien und
teusr aussshenden Stand auf Darf
man den AuBerungen der Hersteller
trauen, sind bereits Betréige in die Ent-
wicklung inverstiert worden, von
denen andere Liegeradhersteller nur
triumen kdnnen. Praxistest soll es im
néichsten Jahr in der Liineburger Hei-
de auf einer Heiderallye geben. Der
Schwerpunkt von VELOQUENT liegt
im Bereich der Behindertenfahrzeuge,
wo auch konsequent das Sesselrad-
prinzip angewendet wird. Schliefllich
ist noch DYNRAD zu nennen, die ein
Kombitandem herstellen, bei dem der
vordere Partner auf einem Liegerad-
sessel platz nimmt und der hintere auf
einem normalen Sattel. Dieses Fahr-
zeug wurde friiher auch von der Firma
Radius vertrieben. Das Tandem ist
nicht lénger als herkémmliche Versio-
nen bietet aber durch die verschie-
denen Sitzpositionen fiir beide Nutzer
eine ausgezeichnete Sicht nach vorne,
Gelenkt wird vom hinteren Partner.
Andreas Pooch, Troisdorf
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Praxistest

Ein Velo fiir fast jedes Terrain:

Das ATB "Jonny" von Patria

‘Wenn es rauh zugeht, dann sind sie
in ibrem Element. Im Geliéinde, bei der
Fahrt {iber Stock und Stein, haben sich
Mountain-Bikes durchaus bewidhrt.
Auf Strafe und Radweg hingegen ist
das Radeln mit diesen bulligen Velos
nicht unbedingt das reine Vergniigen.

Sicher werden sich auch kiinftig
K#nfer fiir sie finden, vor allem unter
sportlich ambitionierten Freizeitrad-
lern, aber ihre grofe Zeit ist vorbei
Dem Mountain-Bikes bleibt jedoch
das Verdienst, interessante Entwick-
lungen im Fahrradbau angestofien zu
haben. Auch den aktuellen Trend zum
robusten, gelindetauglichen Alitags-
rad mit hochwertiger Ausstattung.

Ein solches Fahrrad, das so schnell
nichts iibelnimmt, ist das "Jonny" von
Patria. Dieses Herrenrad, eine Damen-
version namens "Liz" gibt es auch, ist
eine Kreuzung aus Trekkingrad und
Mountain-Bike., Sozusagen ein "“zivi-
les® Mountain-Bike mit etwas schma-
lerer Bereifung, grofleren Laufrddern
und einer den Erfordernissen des All-
tags angepafiten Ausstattung.

Patria bezeichnet das "jonny”* als
ATB. Zutreffender wiire jedoch ATTB:
All Terrain Trekking Bike. Aber in der
Fahrradbranche ist man wohl noch
nicht ganz so verbal innovativ wie die
Bundesbahn, die ihre Kundschaft im-
mer wieder aufs neue mit schmacki-
gen englischen Wortschépfungen be-
geistert.

Jedenfalls ist das "Jonny" wirklich
ein Rad fiir fast jedes Terrain. allein
schon wegen seiner grofien Bodenfrei
heit. Denn das Tretlager sitzt so hoch,
dafi die empfindlichen Kettenrdder
nicht gleich demoliert werden, wenn
das Gelédnde einmal etwas schwieri
ger wird. Gewif}, dieses ATB ist nicht
ganz so gelindegéngig wie das richti-
ge, kniippelharte Mountain-Bike. Zum
munteren Gemsenscheuchen auf alpi-
nem Gerdll, zum Brettern mitten durch
die letzten unwegsamen Naturschutz-

Technische Daten und Preise

Patria ATB-Konjatube "Jonmy” (Damenversion “Liz")
Kleinebenne Fahrzeugbau GmbH & Co.

HansastraBe 8- 18, W-4817 Leopoldshdhe, Tel. (05202) 81430

Nahtlose Mannesmann Titan- Bor-Stahl Hauptrohre, gernufft; Ober-

und Untesrohr konifiziert; Unicrown-Gabel und verstiirkter Hinterbau

aus Prizisionsstahl

Laufrider:

§3,67,60 und 63 cm ("Liz" 50,53 und 57 cm)
Continental Top Touring Allroundreifen 47-622 (28*1,75) auf eloxier-

ten Alesa Alufelgen 419-700 mit Edelstahl-Osen

Mafle:

111,8 Zentimeter Radstand; 16 kg Gesamtgewicht
Wartungsfreie FAG Kugelfischer Tretlagereinheit (BSA)
18-Gang- Kettenschaltung Sachs-Huret Aris Classic 3500

(Kettenblitter 30-40-50, Ritzel 13- 15-17-21-26-32 Zihne)

Vertrieb: Fachhandel

Hydraulik - Felgenbremse Magura Hydro Stop vorn und hinten

1.330,- DM (mit 21-Gang Shimano 200 GS: 1.450,- DM; mit Pentasport

8-Gang - Riicktritt-Bremsnabe: 1.100,- DM)

gebiete eignet sich das "Jonny" nur be-
dingt.

Miiflig schwieriges Geliénde dage-
gen ldfit sich mit dem "Jonny" gut mei-
stern. Schotterpisten, zerfurchte Feld-,
Wald- und Wiesenwege, auch stidt-

sche Radwege mit ihren oft losen Plat-
ten, Baumwurzeln und Bordsteinkanten
sich fiir dieses robuste Fahrrad kein
Problem.

Anders als das fiir den Einsatz im
Gelénde optimierte Mountain-Bike mit
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Praxistest

dem hohen Rollwiderstand seiner klei
nen, breiten Rider und seinem mehr
oder minder nervésen Fahrverhalten,
hat Patrias ATB auch bei flotter Fahrt
iiber Asphait und Beton gute Fahrei-
genschaften zu bieten Sein langer
Radstand, die ziemlich weit nach vorn
geschwungene Cabel und der da-
durch verhéltnism#fig grofie Nachlauf
sorgen fiir stabilen Geradeauslauf.
Trotzdem ist das "Jonny" recht wendig.
Ziigiger Schlaglochslalom und plétzli-
ches Umkurven von Hindernissen sind
ohne weiteres moglich. Durch eine ge-
schickte Auslegung der Rahmengeo-
metrie ist es Patria gelungen, die an
sich gegensiétzlichen Fahreigenschaf-
ten Richtungsstabilitéit und Wendigkeit
miteinander in Einklang zu bringen
Ein rundum ausgewogenes und ange-
nehmes Fahrverhalten ist das Ergeb-
nis. Das "Jonny" kidme nicht aus der lip-
pischen Fahrradschmiede Patria, die
in ihrer Branche einen guten Ruf als
entwicklungsfreudiger Rahmenbauer
geniefit, hiitte nicht sein Rahmen Be-
sonderheiten aufzuweisen. Zum einen
verwendet Patria konifizierte Rohre,
sogenannte Koniatubes, zum anderen
ein ungewéhnliches Material.

Die nahticsen Rahmenhauptrohre
werden vom Réhrenproduzenten Man-
nesmann aus Titan-Bor mikrolegier-
tem Prézisionsstahl gefertigt. Das ist
Stahl, dem in geringen Mengen Titan
und Bor zugesetzt wurde. Diese Legie-
rung ist wesentlich zugfester als nor-
maler Prizisionsstahl, allerdings nicht
ganz so belastbar wie Chrom-Molyb-
diinstahl, dafiir aber preiswerter. Das
Ober- und das Unterrohr des Rah-
mens sind konisch geformt. Thr Um-
fang nimmt in Richfung Sitzrohr zu.
Zweck dieser erst beim genaueren
Hinsehen ins Auge fallenden Konstrulk-
tion ist es, die Festigkeit des Rahmens
gewichtsparend genau dort zu er-
hishen, wo es nétig ist, in den bruchge-
fihrdeten Verwindungsbereichen.

Beim konstruktiven Aufwand allein
beldfit man es bei Patria nicht. Zur
Qualitét trdgt auch bei, daf die Rah-
men von Hand gelétet werden. An-
schliefend, nach dem Entgraten der
Muffen, werden fiinf Lackschichten

aufgetragen. Das Ergebnis iiberzgeugt.

Das "Jonny" war sauber lackiert. Der
Rahmen erwies sich als auferordent-
lich verwindungsfest. Selbst unter ei-
ner Last von 170 Kilogramm, mehr Bal-
last war auf dem Rad nicht unterzubrin-
gen, iiberstand das "Jonny" Gelinde-
fahrten folgenlos. Da {iberrascht es
kaum, daf Patria auf Rahmen und Ga-
bel 18 (1) Jahre Garantie gewihrt.

Die Ausstattung des “Jonny" ist
zweckmiflig, die Montage der Teile
gut. Der breite ATB-Lenker ist mit
grofien, aber angenehm handlichen
Gummigriffen und einer zu leisen Klin-
gel versehen. Zur Hindernisfahrt auf
stédtischen Radwegen und zum Aus-
flug in die Natur eignet sich dieser
Lenker gut, fiir die lange Radreise
iiber gute StraBen weniger, da seine
Breite und Form zu einer auf Dauer er-
miidenden Sitzhaltung zwingen.

Die dicken 28-Zoll Allroundreifen
federn Bordsteinkanten und Banmwur-
zeln komfortabel ab. Zur Aufnahme
der Speichen sind in die eloxierten
Alufelgen Edelstahltsen eingelassen.
Die barten Osen verhindern, da sich
die Speichen in das relativ weiche Alu-
minjum der Felge eingraben und da-
durch an Spannung verlieren. Qualitét
bis ins Detail.

Die mit gedichteten Naben von
Sachs-Maillard bestiickten Laufrdder
waren anfangs etwas schwergingig,
drehten sich jedoch nach dem Einfah-
ren leicht. Das Lager der Hinterradna
be mufite nach etwa zweihundert Kilo-
metern Fahrt nachgestellt werden.

Das Patria "Jonny" war vorn und hin-
ten mit Magura Hydro Stop Bremsen
ausgeriistet, die sich gut dosieren
lieBen. Mit diesen hydraulischen Fel
genbremsen konnte bei nur wenig
Kraftaufwand eine hohe Bremsleistung
erzielt werden

Das gekapselte Tretlager vom Ku-
gel- und Walzlagerspezialisten FAG
zeigte sich auch harter Beanspru-
chung gewachsen.

Die 18-Gang-Keftenschaltung von
Sachs-Huret lief sich mit den beiden
Lenkerhebeln einfach und sicher
schalten. Durchschnittlich trainierte
Radler diirften mit ihr Steigungen bis

zu etwa zehn Progent schaffen Sind
héufig steilere Strecken zu meistern,
sollten gréfere Ritzel montiert werden.

Die Schaltung lief ansonsten keine
Wiinsche offen, zumal eine 18-Gang-
Schaitung in der Praxis nicht weniger
nutzbare Giénge zu bieten hat als ei-
ne 21-Gang-Schaltung. Soll niimlich
die ideale Kettenlinie nicht allzu weit
verlassen werden, um Kraftschwund
und Verschleif moglichst gering zu
halten, werden daher jedem Ketten
blatt nur jeweils drei Ritzel zugeord-
net, dann haben 18-Gang-Schaltun-
gen real jeweils nur neun Génge.

*Jonny* und *Liz" sind auch mit 21-
Gang-Kettenschaltungen von Sachs
und Shimano zu haben. Fiir Radler,
denen Kettenschaltungen zu empfind-
lich und wartungsintensiv sind, gibt es
auch die Pentasport Fiinfgangnabe mit
Riicktrittbremse; ab 1993 auch mit e}
ner Siebengangnabe.

Die Lichtanlage des "Jonny" ent-
spricht heutigem Standard. Der hinten
montierte Seitendynamo arbeitete
auch am nassen und verschmutzten
Reifen zuverldssig. Die von seinem
griffigen Laufridchen verursachten Vi-
brationen waren bis in den Sattel zu
spiiten. Fiir das Anschlufkabel be-
stand die Gefahr, beim Pedalieren von
einem groBen Radlerfuff abgerissen
zu erden.

Der sportliche, aber trotzdem recht
bequeme Sattel von Iscaselle pafit gut
zum "Jonny". Die Sattelstiitze 146t sich
mit ihrem Schnellverschliufl auch unter-
wegs chne Werkzeug einfach verstel
len und ebenso einfach samt Sattel
stehlen. Der Sattel sollte daher beim
Abstellen des Rades besser mit ange-
schlossen werden. Am besten mit ei
nem soliden Schloff, Denn ein Verlust
des Rades wiirde teuer werden, da das
"Jonny"* zwar preiswert, aber nicht ge-
rade billig ist. Je nach Ausstattung wird
fiir dieses robuste ATB eli- bis fiinf-
zehnhundert Mark zu zahlen. Zugege-
ben, das ist ziemlich viel Geld. Aber
das Patria "Jonny" hat auch viel Qualitét
zu bieten. Solide Verarbeitung. Einen
ausgezeichneten Rahmen. Und gute
Fahreigenschaften.

Gerald Fink, Célbe
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Liebe Leserin, lieber Leser,

halten miissen.
Die Redaktion

wir freuen uns iiber jede Zuschrift und verdffentlichen sie nach Mog-
lichkeit an dieser Stelle. PRO VELQO soll eine lebendige Zeitschrift sein,
die Impulse erteilen méchte, sich aber auch der Kritik stellt. In der Ver-
gangenheit haben Anmerkungen aus der Leserschaft oft zu Recher-
chen und entsprechenden Artikeln gefiihrt. Bitte haben Sie Verstidnd-
nis, daf wir uns Kiirzungen von Leserbriefen aus Platzgriinden vorbe-

Betr.: "Destruktive Uberlegungen zum
Dreiradban’; PRO VELO 25, S.
11 ff; Leserbriefe zu diesem
Aufsatz in PRO VELO 29, S. 38 ff
Nachwort. Die erfreulich umfang
reichen Leserbriefe in PRO VELO 29
zeigen, daf obiger Artikel wohl viele
Dreiradler zum Nachdenken und Han-
deln angeregt hat. Damit hitte er sei-
nen Zweck eigentlich erfiillt, wire da
nicht ein negativer Nachgeschmack
geblieben. Urspriinglich endete der
Artikel mit einem Bild, das den Autor
als dennoch zufriedenen Insassen ei-
nes der Theorie nicht geniigenden,
aber #&uBerst bewihrten Dreirades
zeigt. Leider wurde dieser Teil von
der Redaktion gestrichen, weil er nicht
mehr ins Layout pafite. Der Artiksl ist
auch nicht alles, was die Dortmunder
Rad-Projektgruppe in puncto Dreirad
zustandegebracht hat. Zum Beispiel
wurde damais versucht, einen optima-
len Rahmen fiir ein Behinderten- Drei-
rad zu entwerfen. Dies geschah in Zu-
sammenarbeit mit einem d&rtlichen
Hiéndler, der es in Serie bauen wollte
(fiir Insider: Computersimulation der
Rahmenbelastungen nach der Finite-
Elemente- Methode). Natiirlich wur-
den auch zahlreiche andere Konstruk-
tionen ausprobiert oder iiber lingere
Zeit gefahren und noch viel mehr Fahr-
zeuge begutachtet. Dies alles ist si-
cher einen eigenen Artikel wert, der
aber noch geschrieben werden mus.
Zur Zeit ist der Autor allerdings mit el
nem ganz anderen, sehr konstruktiven
Thema beschiftigt, iiber das nach der
IFMA '92 in dieser Zeitschrift hoffent-
lich zu lesen sein wird.
Vom Versuch der Ehrenrettung zur
sachlichen Auseinandersetzung. Ein

Fazit des Artikels kiinnte so lautern: 1.)
Wir wollten im Stadtverkehr mit dem
Auto konkuwrrieren; ein Dreirad ver-
spricht dabei einige Vorteile u.a. im
Stand oder bei "normaler" Fahrt. 2.)
Einl Aspekt der Fahrsicherheit ist das
Umkippen bei unvorhersehbaren, star-
ken Kurven und Bremsmantvern. Ein
Dreirad kann hierbei niemals besser
sein als ein Zweirad (einen talentier-
ten Fahrer in beiden Fillen vorausge-
setzt), denn man kann das Fahrzeug
nicht zum Kurveninneren neigen. Der
Artike] zeigt, wie ein Fahrzeug grofit-
moglicher Kippsicherheit gebaut wer-
den mu$. 3.) Ein Kurvenleger hat, rich-
tig konstruiert, ein subjektiv angeneh-
meres Fahrverhalten. Jedoch: entwe-
der wird die Kippsicherheit geringfii-
gig verschlechtert - oder der Fahrer
muf fiir die Kurvenfahrt erhebliche
Lenkkraft aufbringen. (Falls die Liege-
radgruppe Hannover einen Weg ge-

funden haben solite, dies zu umge .

hen - wir sind nicht darauf gekommen.
Also bitte erkldren, am besten hier
verdffentlichen, dann haben alle was
davon.) 4.) Unser Wunschdreirad wére
nach diesen Uberlegungen unprak-
tisch breit geworden, da wir eine Ver-
ringsrung der Fahrsicherheit nicht hin-
nehmen wollten. Ein Vierrad wire
schmaler geworden, ist aber auch viel
komplizierter zu bauen Daher hat sich
die Rad-Projektgruppe lieber auf Din-
ge konzentriert, die lésbar und erfolg-
versprechender erschienen als das
Ideal-Dreirad.

Natiirlich wird nicht jeder solche
Anspriiche stellen, manchmal sind an-
dere Kriterien wichtig wie bei obigem
Behindertendreirad. Doch sollte dies
nicht so weit filhren, daf man vor

Nachteilen die Augen verschliefit und
jedes gebaute Fahrzeug schonredet.
Auch die Verdffentlichung von Nega-
tiv- Ergebnissen wie z.B. dem Olden-
burger Leichtfahrzeug in Heft 18 oder
den "destruktiven Uberlegungen" ist
niitzlich, werden dadurch doch viele
abgehalten, bereits gemachte oder of-
fensichtliche Fehler zu wiederholen.
Unvermeidlich werden dabei einige
Wunschitrdume zerstort, dem Autor
ging es auch so. Die Anspriiche des
Einzelnen an ein Fahrzeug sind aber
viel zu individuell, als dafi man wegen
einiger Kritikpunkte den volligen Un-
tergang der HPV- Szene befiirchten
miifite. Insgesamt wird die Entwick-
lung sinnvoller Verkehrsmittel aber da-
von profitieren, wenn mit Hilfe dieser
Zeitschrift nicht nur neue Ideen vorge-
stellt, sondern auch Sackgassen ver-
mieden werden.
Ulrich Sikkema, Dortmund

Beftr.: "Federung fiir Liegertider”; PRO
VELO 29,S.40ff

Ich habe Ihren Artikel iiber die Fe-
derung fiir Liegerdder mehrmals gele-
sen. Prinzipiell sind die Argumente
und Ausfiihrungen von den Kriften
leicht verstédndlich. Anstéfig finde ich
die Erklérung iiber den Energiever-
lust durch Treten. Dort wird versucht,
mit Hilfe der Physik und ihrer Definiti-
on von Arbeit = Kraft * Weg dem Leser
glaubhaft zu machen, dafi eine Einfe-
derung wieder in Bewegungsenergie
umgewandelt wird. Physikalisch rich
tig, physiologisch aber falsch. Begriin-
dung: Man setze sich in einen Tiirrah-
men, stiitze sich mit Riicken und
FiiBen ab und versuche, den Rahmen
mit aller Kraft auseinanderzudriicken
Physikalisch keine Arbeit; physiolo-
gisch ist man aber ermiidet; es bleibt
gleichgiiltig, ob man jetzt die Kraft mit
kleinem Weg oder ganz ohne Weg aus-
gefiihrt hat. Das gleiche Prinzip gilt
beim Fahrrad. Das Tretlager wird nicht
blockiert durch einen Freilauf (da die
Drehbewegung immer weiter geht).
Insbesondere ist am OT keine (OT -
kraftloser Punkt, sonst wiirde man wie
ein Motor drehen und es gibe keine
Hubbewegung wihrend der Fahrt mit
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konstanter Geschwindigksit) Halte-
kraft vorhanden. Man rutscht mit
Schwung (mit Hilfe der Massentrig-
heit) durch diese Phase durch.

Ergénzend =zur Ausnutzung der
menschlichen Energie ist es wider-
spriichlich, eine Federung zu benut-
zen. Auf der nichsten Seite wird die
Démpfung behandeit. Jede Feder hat
eine Hystereseschleife, Es wird bei je-
der Bewegung Ensergie in Warme ge-
wandelt, dies gilt auch fiir den ganzen
Aufbau mitsamt den Rédern, die unter
Krafteinwirkung nachgeben - zugege-
ben, die sind sehr gering, und die Hy-
stereseschleife ist bei Stahl sehr
schmal. Bei der Kennlinie des PU-
Schaumes wiére indes die Ausfederli-
nie von grofem Interesse (ich nehme
an, daB die Einfederlinie abgebildet
wurde). An diesem Beispiel kinnte
man den tatsichlichen Kraftverlust
durch Dampfung mit PU-Schaum auf-
zeigen und rechnen.

Bei der Démpfung blieb das nicht
zu unterschétzende Argument der Ei-
gendémpfung unerwidhnt - fiir die
Fahrzeugtechnik ist dieses Phinomen
mitunter das wichtigste, da die Fahr-
zeuge durch ein kontinuierliches Anre-
gen in der entsprechenden Frequenz
zerstort werden (Beispiel: schlecht
ausgewuchtete Reifen bei ca. 80 - 80
km/h > Eigenfrequenz der Vorderach-
se kann durch StoSBdémpfer nicht
geniigend unterdriickt werden > Len-
kerachsschiifteln). Cleiches wiirde
passieren, wenn die gefederte und un-
gedampfte HR-Schwinge die Eigen-
frequenz oder ein Vielfaches der Tritt-
frequenz iiber einen léngeren Zeit-
raum hitte.

Michael Eichler, Stuttgart

Betr.: "Die Grenzen des muskeikraft-
getriebenen Fahrrades und ihre Uber-
windung durch hilsmotorisierte ‘fahr-
radnahe’ Fahrzeuge”; PV27,S.5

Der Artikel von Herrn Fieblinger,
der mit abweichender {Iberschrift be-
reits in RADFAHREN 3/1988 (Seite 72)
abgedruckt war, enthilt in beiden Ver-
sionen einen Fehler in der Abbil
dung 3 (Leistungsbedarf fiir Fahrrd-
der). Laut Abbildung erreicht man bei

gleicher Leistung mit dem Tourenrad

eine hohere Geschwindigkeit als mit

dem Rennrad.

Ansonsten sind die Uberlegungen
von Herrn Fieblinger sehr interessant.
Ich bin jedoch der Meinung, daf das
Knattervelo ein Flop ist. Es ist am
Markt vorbei kongipiert und wird auf
Grund mangsinder Verkaufszahlen
wieder in der Versenkung verschwin-
den Die Marktstrategen hitten einmal
dariiber nachdenken sollen, wer so et-
was braucht, fir wen es attraktiv ist
und wer nichts damit anfangen kann.

Es gibt drei Griinde, sich fiir ein mo-
torisiertes Fahrzeug zu entscheiden:

1. Faulheit

2. Prestige

3. Der Wunsch nach Erhhung der Ge-
schwindigkeit.

Und es gibt eine Menge Criinde,
sich gegen das Knattervelo zu ent-
scheiden:

1. Wer es besitzt, braucht eine Garage,
denn 30 kg trégt man ungern die
Kellertreppe rauf und runter.

2. Wer sein Fahrrad auf dem Autodach
transportiert, wird auf das Leichtmo-
fa verzichten, denn 30 kg lassen sich
nur mit Miihe aufs Autodach hieven
Wegen der begrenzten zuldssigen
Dachlast kidnnte man auch nur eines
transportieren.

3. Wer Kondition hat, ist mit dem nor-
malen Fahrrad schneller, denn ab
20 km/h trégt der Motor nicht mehr
zur Antriebsieistung bei, und ein
schwerfilliges 30 kg-Fahrrad rollt
nicht so leicht wie ein normales
Fahrrad.

4. Wegen seiner Schwerfilligkeit moti-
viert das Leichtmofa nicht zum Fah-
ren chne Motor. Viele Radfahrer fah-
ren im Dunkeln ohne Licht, weil ih-
nen schon die zusétzliche Antriebs-
leistung fiir den Dynamo zu viel ist,
Um so weniger werden Radler ge-
neigt sein, den Ballast von 15 zusétz-
lichen Kilo per Pedalkraft fortzube-
wegen. Das Leichtmofa ist deshalb
fir Radfahrer weniger interessant
als fir Kraftfahrer. Diess werden
sich dann aber lieber ein voll motori-
siertes Fahrzeug zulegen.

8. Das Leichtmofa produziert mehr fiir

den Menschen giftige Abgase als
ein Auto mit Katalysator. Dies gilt un-
ter der Annahme, daf ein Auto im
Durchschnitt 10 /100 km verbraucht
und daf der Katalysator 90 % der

Schadstoffe vernichtet. Das Leicht-

mofa schneidet als 2-Takter mit 1
/100 km schlechter ab.

6. In den meisten, vielleicht sogar in al-
len Fillen, senkt das Leichtmofa im
Vergleich zum Fahrrad die Durch-
schnittsgeschwindigkeit. Da das
Leichtmofa dem Fahrer ab 20 km/h
den Antrieb alleine iiberl&fit und da
es wegen seiner Schwerfilligkeit
kaum dazu motiviert, schneller als
20 km/h zu fahren, wird seine Durch-
schnittsgeschwindigkeit unter 20
km/h liegen. Wenn man jetzt noch
die von Herrn Fieblinger angefiihrte
Verlangsamung durch die Mehrko-
sten fiir Anschaffung, Treibstoff, Ga-
rage und Wartung beriicksichtigt,
diirfte das Resultat eine niedrigere
Durchschnittsgeschwindigkeit sein,
als die meisten Radfahrer sie auf ei-
nem einfachen Fahrrad erreichen.

1. Mit dem Knattervelo kann man nie-
mandem imponieren. Als Prestige-
objekt ist es ungeeignet.

Was bleibt also iibrig? Wie konnte
der potentielle Kdufer aussehen?

1. Er miifite faul sein, denn Prestige
oder Geschwindigkeit bietet das
Leichtmofa nicht.

2. Er miifte mit einer niedrigen Ge-
schwindigkeit zufrieden sein.

3. Er miifite eine Garage haben.

4. Es miiBite ihm gleichgiiltig sein, was
seine Nachbarn denken.

5. Er miifite Geld iibrig haben.

6. Die Umwelt miifite ihm gleichgiiltig
sein

1. Aus irgendwelchen Griinden kann
er kein volimotorisiertes Fahrzeug
fahren (z.B. Alkoholiker ohne Fiihrer-
schein).

Wahrscheinlich gibt es zu wenige
Menschen, die alle diese Bedingun-
gen erfiillen, und deshalb wird sich
das Leichtmofa nicht durchsetzen. Ich
meine: Die Grenzen des muskslkraft-
getriebenen Fahrrades werden durch
das Leichtmof nicht iberwunden.

Klaus Rieder, Stuttgart
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Betr.: "Stufentandem von Radius®;
PRO VELO 28, 8. 17

Seit drei Jahren benutzen wir dieses
Rad zu gemeinsamen Fahrten mit un-
seren Kindern.

Unsere Kinder waren im vergange-
nen Sommer 1 Jahr, zwei Jahre und 3
Jahre alt und fanden alle Platz auf dem
Tandem. Wir fuhren dabei in folgen-
der Sitzanordnung: als Stoker fuhr anf
dem vorderen Sitz unser S5-jdhriger
Sohn, zwischen vorderem Sitz und
Steuerrohr des Captains lag auf einem
eigens dafiir angefertigten Sitz unsere
jingste Tochter (sie war auf ihrer er-
sten Fahrt 8 Wochen alt), und auf dem
Gepéckirdger fuhr in einem normalen
Kindersitz unsere 2-jéhrige Tochter.

Um das Tandem fiir diese Zwecke
herzurichten, waren nur relativ gerin-
ge Umbauten erforderlich: Als erstes
mufte der Sitz des Stokers vor das vor-
dere Steuerrohr verlegt werden. Hier-
zu wurden lediglich die Befestigungs-
elemente auf dem oberen Rehmenrohr
verschoben. Als néchstes mufiten die
Aluminium-Profile, mit denen der Sitz
gegen das hintere Steuerrohr abge-
stiitzt wird, gegen lingere Rohre aus-
getauscht werden. Wir haben sog. Pré-
zigionsstahlrohre  (Auflendurchmes-
ser 10 mm, Wandstérke 1 mm) verwen-
det, aus denen auch der zusitzliche
Kindersitz angefertigt wurde.

Dieser Kindersitz wurde schrig zwi-
schen dem Sitz des Stokers und dem
hinteren Steuerrohr eingebaut. Das
Kind sitzt riickwirts zur Fahrtrichtung
und kann wahrend der Fahrt den Er-
wachsenen auf dem Platz des Cap-
tains anblicken. Es besteht also ein
Blickkontakt zwischen Kind und dem
Vater oder der Mutter als Captain. wir
haben die Lehne dieses Kindersitzes
mit Flacheisen an die Lehne des Sto-
kers befestigt und die Unterseite des
Sitzes auf dem oberen Rahmenrohr an-
geklemmt.

Die Sitzkonstruktion ist aus Stahl-
rohr gebogen und mit Segeltuch be-
spannt. Das Stahlrohr muf mit engen
Radien gebogen werden, so daB eine
exakie Biegevorrichtung erforderlich
ist (Keinesfalls darf man das Rohr {iber
eine Tischkante oder in der freien

Hand biegen: in diesem Fall wiirden
die Wande einknicken und die Festig-
keit des Rohres ginge verloren). (..)
Als Alternative zum selbst hergestell-
ten Sitz bietet sich ein zweiter Stoker-
Sitz an, der entgegengesetzt zur
Fahrtrichtung montiert wird.

Das gréfite Problem bei der Umrii-
stung des Stufentandems zum Famili-
enrad waren die vorderen Kurbeln. Mit
einer Standardlinge von 170 mm wa-
ren sie fiir die Beine eines 5-jéhrigen
Kindes viel zu lang. Selbs nach der
Umriistung mit handelsiiblichen Kur-
belverkiirzern (zu beziehen bei Briig-
gelmann) war der Abstand der Pe-
dalachsen von der Tretlagerachse im-
mer noch zu grof, Wir entschieden
uns deswegen zur Eigenanfertigung
der Tretlagerarme. Ausgangsmaterial
waren handelsiibliche Tretlagerarme,
in denen in einem Abstand von 100
mm von der Tretlagerachse ein neues
Gewindeloch zur Aufnahme der Peda-
len gebohrt wurde.

Seit der ersten Fahrt beriihrt die Ho-
se des Stokers stindig die vordere
Kette. Versuche mit handelsiiblichen
und selbstangefertigten Kettenschiit-
zern schlugen fehl, da sie entweder
wirkungslos waren oder die Kette wih-
rend der Fahrt stindig gegen sie
schiug. Um die Verschmutzung der
Kleidung zumindest einzudémmen, ha-
ben wir fiir die vordere Kette eins
Trockenschmierung verwendet (Te-

flon aus der Spriihflasche), die die

Schmutzflecken auf der Hose zwar
nicht vollkommen verhindert, aber
doch auf ein ertrédgliches Maf redu-
ziert.

Ein Gefahrenpunkt sind die vorde-
ren Pedalen. Die Fiifle des Stokers (in
unserem Fall ein Kind!) kinnen abrut-
schen. Pedalriemen kiinnen dieses Ri-
gikec mindern. Ein Sicherheitsgurt aus
einem Kindersitz fiir Autos (als Ersatz-
teil gekauft) verhindert schlieflich,
dafi der Stoker aus dem: Sitz fallt, falls
er einschlafen sollte oder bei unver-
hoffter Fahrt durch ein Schlagloch er
hochgeworfen wird.

Wir fahren mit diesem umgeriiste-
ten Tandem seit drei Jahren mit wech-
selnder Besetzung. Anfangs nur mit

dem Sohn, der als Dreijihriger den
vorderen Platz einnahm, dann mit ei-
ner Tochter auf dem Liegesitz zwi-
schen Stoker und Captain und zuletzt
mit drei Kindern.

Obwohl sich unsere Radtouren mit
diesem Rad auf 60-80 km reduzierten,
macht es einen riesigen Spa#, die Kin-
der stindig in seiner N&he zu haben.
Nach einer EingewShnungszeit von
wenigen hundert Kilometern féhrt man
mit dem Tandem ebensoc sicher wie
mit einem Solo-Rad. Da das Tandem
einen sehr stabilen Geradeauslauf hat,
muf man in Kurvenfahrten zumindest
subjektiv mit viel Kraft den Lenker ein-
schlagen. Im Verlaufe einer Tagestour
gewohnt man sich jedoch an diesen
Kraftaufwand und findet ihn normal
Spéter auf einem Solo-Rad fiihrt die-
ser Kraftaufwand zu einem Ubersteu-
ern, so daf auf den ersten Kilometern
ein Wiegetritt zu gefdhrlichen Situatio-
nen fithren kann.

Lothar Splisteser, Dortmund

Betr.. HPV-Europameisterschaft

Letztens pilgerte ich wieder einmal
zu einer HPV-Veranstaltung, der Euro-
pamseisterschaft in Miinchen. Nein,
nein, ich bin (noch?) nicht Mitglied des
deutschen HPV. Ich wollte auch nicht
am Rennen teilnehmen, denn mein Lie-
gerad besteht erst aus ein paar Rohren
und zwei eingespeichten Felgen. Zum
Gucken war ich gekommen, wie ande-
re Rédder konstruiert sind. Und natiir-
lich, um ein paar bekannte Gesichter
wiederzusehen

Da ich nicht draufen an der Regat-
tastrecke festsitzen mochte - ein Teil
der Wettkéimpfe fand 15 km weiter in
Miinchen statt - hatte ich mein (norms-
les) Rad dabei. Und deshalb fing der
Arger - oder genauer gesagt, die P5-
belei - an: "Was'n das flir'n Scheif-
rad!?" "So'n Schrott hat bei uns nichts
zu suchen!" "Hau doch ab hier!" ...

Liebe Meckerfritzen, ich glaube, Ihr
braucht etwas Nachhilfe. Habt Ihr
schon einmal iiberlegt, was die Abkiir-
zung "H.PV." bedeutet? Bestimmt nicht
"Hirnverbrannter Ptbel-Verein®|

Annette Langenfeld, Karlsruhe
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Andri¢, Dragoslav/Gavrig, Branko:
Das Fahrrad. Vom Hochrad zum Moun-
tain-Bike. Parkland Verlag Stutt
gart 1991. 208 5., 49,80 DM

Dieses grofiformatige Buch (24*30
cm) vermittelt einen fundierten Uber-
blick {iber die Geschichte des Fahr-
rads. Abweichend vom Uniertitel be-
ginnt die Darstellung mit seinen
frithen - historisch allerdings nicht im-
mer einwandfrei nachweisbaren - Vor-
i8ufern und kommt dann zur Laufma-
schine des Freiherrn von Drais als ei-
gentlichem Anfang von 200 Jahren
Fahrradhistorie. Allein dieses Kapitel
enth#lt Abbildungen von zwei Dutzend
verschiedenen Laufridern. Ahnlich
detailliert werden auch die weiteren
Formen des Fahrrads und ihre Erfin-
der bis zum Anfang unseres jahrhun-
derts behandelt, seit dem die Grund-
konzeption keine entscheidenden
Verénderungen mehr erfahren hat.

Es folgen einige Kapitel {iber Varia-
tionen des Fahrrads wie Mehrsitzer,
Klapp- und Lastenrédder, Fahrrdder in
der Armee, Radsport, Frau und Fahr-
rad usw. Aber auch Entwicklungen aus
neuerer Zeit kommen nicht zu kurz
MTBs, Triathlonmaschinen, Liegerd-
der und Muskelkraftflugzeuge werden
in Wort und Bild dargestellt.

Uberhaupt sind die Abbildungen
das herausragende Merkmal dieses
Buches, das sich in Aufbau und Inhalt
sonst stark an das Werk von Rauck/
Volke/Paturi anlehnt. Damit meine ich _

weniger die zahlreichen Schwarzweif-

fotos, von denen viele schon in ande-
ren Fahrradbiichern zu sehen waren,
als vielmsehr die 36 doppelseitigen far-
bigen Airbrushzeichnungen wichtiger
Fahrradtypen von der Draisine iiber
Boneshaker, Hochrad, Rover, Dursley-
Pedersen etc. bis zu Rinkowsky-Ses-
selrad, Radius-Liegerad, Leitra und
Oldenburger Leichtfahrzeug.

Einige kleiner Ungenauigkeiten wa-
ren bei der Fiille des Materials wohl
unvermeidlich. So wird das abgebilde-
te AM 7 als Moulton-Klapprad von
1962 bezeichnet und das OLF dem

Danische Transportfahrrader von SCO!
ROBUST und BAUMSTARK
die umweltfreundliche Alternative.
Vertrieb nur Gber Fahrradfachhandler!
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"‘deutschen Erfinder Uli Oldenburg"
zugeordnet. Das vermag den Ge-
samteindruck aber nicht zu triiben,
ebensowenig wie das Fehlen eines
Stichwortverzeichnisses.

Das Buch ist dank der Mitarbeit
zweier Lektoren {einer Einrichtung,
die vielen Fahrradbiichern guttun wiir-
de) fachkundig ans dem Serbokroati-
schen iibersetzt und buchbinderisch
sorgfiltig verarbeitet, iibrigens in Ju-
goslawien. Die mag auch den im Ver-
hiltnis zum Gegenwert erstaunlich
niedrigen Preis erkiéiren. Es bleibt die-
sem auBergewdthnlichen Bildband zu
wiinschen, dafl er nicht in Billigbuch-
mirkten verramscht wird (wo ich ihn
eher zufillig entdeckt habe), sondern
in die Regale seritser Buchhandlun-
gen und natiirlich der Fahrradliebha-
ber gelangt.

Roland Huhn, Gelsenkirchen

Und alle Jahre wieder ... zum Jahres-
wechsel ein Kalender fiir das neue
Jahr, damit man den Uberblick nicht
verliert. Aber nicht irgend ein Kalen-
der, der

FahrRad Kalender 1993

Verlag Die Werkstatt

Géttingen 1982, 256 S.; 12,- DM
muf es schon sein. Wie die meisten
Taschenkalender beinhaltet er Jah-

resiibersicht, Monatsplaner, Tageska-
lendarium. auch die Schulferien sind
aufgelistet, damit man weif,, wann man
mit seinem Nachwuchs auf die Radel
tour geht - oder wann man zu Hause zu
bleiben hat - der Staus auf den Fahr-
radbahnen wegen. Dies alles findet
sich auch in jedem x-beliebigen Kea-
lender. Aber nun kommt es: Jede Wo-
che wird der Benutzer dieses Kalen-
ders auf die Vielfdltigkeit des Radfah-
rens gestofilen, mal ernst, mal spafig,
mal besinnlich, mal schnodderig. Und
gzwischen den Monaten finden sich lin-
gere Aufsitze, 3o 2.B. von "Autokalypse
njeti" (Verkehrspreis des VSF) zwi-
schen Januar/Februar bis "Velorecyk-
ling ... Arbeitsplitze schaffen* (DYNA-
MO Miinchen) zwischen November/
Dezember. Aber mit dem 31.12'93 ist
der Kalender noch nicht zu Ende. Es
folgen Tips zum Fahrradkauf, gegen
den Fahrradklau, zu Fahrradreisen
usw. usw. .Eine reiche Anzahl von
Adressen, Literaturhinweisen und Tips
fiir die unterschiedlichsten Radlerzwi-
schenfdlle runden diesen Band - der
mehr als ein Kalender ist - ab. Da In-
formationen aus dem gesamten
deutschsprachigen Raum zusammen-
getragen wurden, sollite dieser Kalen-
der im néAchsten Jahr in keiner deut-
schen, osterreichischen oder schwei-
zerischen Radlertasche fehlen. (bf)
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Konstruktive Uberlequngen:

Federung von Dreiradern

Vorab muf ich bekennen, daf ich
bis jetzt noch kein gefedertes Dreirad
gebaut babe. Das Folgende beruht al-
so nur auf meinen Erfahrungen mit ge-
federten Normal- und Liegezweird
dern und theoretischen Uberlegun-
gen. Die folgenden Ausfiihrungen so}
len auch nur einen Uberblick iiber die-
ses sshr weite Gebiet sein.

Grundsiitzlich ist bei Dreirddern ei-
ne Federung noch wichtiger als bei
Einspurern, da man in dreimal so viele
Locher fahrt. Eine Spur kann man so
kontrollieren, dafi man Lécher umféhrt,
drei Spuren nicht mehr. Auch fiir
Dreiréder gilt, wenn man nur eine Ach-
se federt, dann am besten die stirker
belastete. Auch die Hinweise zu Feder-
elementen, Eigenfrequenz und Dimp-
fung gelten genau so fiir Dreirdder.
Gleichgiiltig, um welche Bauart von
Dreirad es sich handelt, immer treten
zwei Aufgaben auf:

1. ein einzelnes Rad abzufedern
2. zwei auf einer gemeinsamen Achse
laufende Réder zu federn.

Die erste Aufgabe lifit sich je nach
Bauart mit den fiir Vorder- oder Hinter-
rad angegebenen Konstruktionen 16
sen. Zusiitzlich treten jedoch bei allen
mehrspurigen Fahrzeugen bei Kurven-
fahrt im Radauflagepunkt starke Quer-
krifte auf, die bis zur Gré8e der Rad-
last steigen kisnnen und entsprechend
stabile Konstruktionen verlangen.

Fiir Ridder, die zu zweit auf einer
Achse gitzen, stellen sich bei deren Fe-
derung folgende Aufgaben:

1. Das Rad soll etwa senkrecht nachge-
ben kiinnen

2. beim Einfedern soll sich der Sturz,
d.h. die Seitenneigqung méglichst we-
nig éindern

3. das Rad muB in Fahrzeugldngsrich-
tung gefiibrt sein, um die Brems-
und evtl. Antriebskriifte aufzuneh-
men

4, die Radachse muB verdrehsicher
gefiihrt sein, um die Brems- und An-

friebsmomente aufzunehmen.

Ein ziemlich schwieriges Problem
ist das Abfedern von gelenkten R#
dermn. Beim Einfedern sollte sich nach
Mbglichkeit Spurweite und Sturz (Nei-
gung der Rider) wenig oder gar nicht
éndern. Das erfordert eine Menge
theoretischen Wissens und Erfahrung
im Umgang mit Computern und/oder
Zeichenbrett.

Die einfachste Mdéglichkeit ist die
im Autobau nur noch bei LKW verwen-

Starrachse an
B\a{\feo\e'ﬂ

dete sogenannte Starrachse, d.h dis
beiden Réder sind durch eine Achse
starr miteinander verbunden. Nach-
teil: wenn nur ein Rad einfedert, verdn-
dert sich der Sturz beider Rdder. Bei
den HPV-iiblichen Geschwindigkei-

ten und Federwegen ist dies weniger .

kritisch. Fiir die Fiihrung dieser Ach
se gibt es verschiedene Mdéglichkei-
ten: Die Fiihrung (und die Federung)
iibernehmen leicht gebogene "Blatt-
ferdern® aus Federstahl, elastischem
Holz oder mit Harz gebundenen Glas-,
Kevlar- oder Kohlefasern.

Wenn keine Blattfedern verwendet
werden, stehen zur Fiihrung der Ach-
se in Querrichtung folgende Konstruk-

B

Wa\-laes\ahge

tionen zur Verfligung: das sehr elegan-
te sogenannte Watt-Gestinge (nach
dem Erfinder der Dampfmaschine).
Punkt A bewegt sich praktisch senk-
recht auf und ab. Etwas schwierig
kann es werden, die rahmenfesten
Punkte B und C zu schaffen.

Eine einfachere Moglichkeit ist der
sogenannte Panhardstab. Durch seine
grofe Linge bewegt sich der Punkt A

praktisch senkrecht.
§7’ Panhardstab
y _ej

/

Denkbar ist auch die Fiihrung der
Achse iiber einen "Gleitstein® E, der
auf der Achse drehbar gelagert ist und
auf dem rahmenfesten Bolzen F gleitet.

Glefisiein

Gelegentlich wird ein sogenanntes
Reaktionsdreieck im Autobau verwen-
det (in der Skizze von oben gesehen).

Reakiionsdreieck

Zusitzlich miissen in allen diesen
Féllen natiirlich auch noch die Brems-
krifte und Momente aufgenommen
werden, z.B. durch Léngslenksr. Eine
komplette Achse konnte z.B. so ausse-
hen:
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Man kann natiirlich auch zwei Paa-
re von Léngslenkern und einen Pan-
hardstab vorsehen. Obere und untere
Lenker miissen von der Seite gesehan
ein Parallelogramm bilden und neh-
men dadurch die Momente auf.

"j;/i

Als Lager fiir Léngslenker, Panhard-
stab usw. eignen sich am besten Gum-
milager, die nicht viel Genauigkeit
beim Einbau und keine Schmierung
verlangen und kleine Winkelabwei-
chungen erméglichen.

Wohl die einfachste Aufh#ngung
(von der mit Blattfedern abgesehen)
ist die folgende Ausfiihrung. Die Ach-
se ist mit einem umgedrehten Reakti-
onsdreieck gefiihrt. Dieses nimmt die
Querkriifte, das Bremsmoment und zu-
sammen mit einem weiteren Lidngslen-
ker die Léngskrifte auf. Alle drei La-
ger sind als Gummilager ausgefiihrt,
um die leichte Schrigstellung beim
einseitigen Federn auszugleichen.

Neben den dargesteliten "Starrach-
sen" gibt es noch sogenannte unab-
hingige Radaufhd&ngungen, bei denen
das Einfedern eines Rades das andere
nicht beeinfluit. Die hé#ufigste Kon-
struktion bei Autos sind zwei Paare
von Querlenkern. Dies erfordert insge-

samt 16 Drehgelenke fiir die komplette
Achse. Davon lassen sich die Num-
mern 5,7 und 6,8 paarweise zu Kugel-
gelenken zusammenfassen, dann hat
man aber immer noch acht Dreh- und
vier Kugelgelenke.

g 6

Um die Sturzéinderung beim Einfe-
dern klein zu halten, sollen die Quer-
lenker moglichst lang sein, d.h. genau-
er gesagt, die unteren Querlenker sol-
len so lang wie méglich sein und die
oberen miissen dann so lang gewdhit
werden, daf das Rad beim Einfedern
vor allem keine Sturzéinderung erfahrt,
die zum Radieren filhren wiirde. Um
auch beim Rollen eine Spurénderung
zu vermeiden, soll die Verldngerung
der Lenker sich auf dem Boden tref-
fen

Alg Lager fiir die Querlenker sind
z.B. Rosta-Elemente gut geeignet. Ein
Nachteil dieser Achse ist der Raumbe-
darf, u.U. gibt es Konflikte mit den Fer-
sen.

Mac Pherson-Achse

Bei dieser im Autobau ebenfalls
sehr beliebten Achse sind die oberen
Lenker durch ein Federbein ersetzt,
dessen Stofiddmpfer gleich ein Ge-
lenk ersetzt. Probleme konnen da
durch entstehen, daf fiir die Aufhin-
gung des Federbeins relativ weit weg

vom Hauptrahmen aunfwendige Halte-
rungen erforderlich sind.
Kartachse

Eine recht einfache Achse kommt
aus dem Kart-Sport. An einer Starrach-
se gind die Achsschenkel federnd in
einer verlingerten Gabel gelagert. Es
sind allerdings nur kleine Federwege
mdglich. Dafiir kann man die Teile w.U.
fertig erwerben.

Querlenker als Federn

T

Eine solche Achse verwendete
frither DKW, heute findet sie sich in et-
was abgewandelter Form in der Leitra
wieder. Dabei kiinnen beide Querlen-
kerpaare durch Federn ersetzt sein
oder nur das obere oder untere.

Als Federelemente kommen bei
Dreirédern in vielen Féllen die vorn
genannten Rosta-Elemente sehr gut
zur Geltung.

Neben den dargestellten Achsen
gibt es im Autobau noch weitere, wie
Kurbelachsen, Pendelachsen, Koppel

achsen usw., auf die hier aber nicht
eingegangen werden soll

-~
“  Slabiligaloy

Bei sehr weichen Federn und lan-
gen Federwegen nimmt die Quernei
gung in schnell gefahrenen Kurven st
rende Ausmafe. Bei Autos greift man
dann zu einem "Stabilisator®, ein am
Rahmen frei drehbar gelagerter Torsi-
onsstab, dessen abgewinkelte Enden
mit der Radaufhiingung verbunden
sind. Werner Stiffel, Karlsruhe

PRO VELO 30

KX )



HPV-Nachrichten

Firmenportrat:

Prazionsarbeit aus Bergisch Gladbach

Schon lange ist das Konzept "Liege-
rad" aus dem Stadium der Bastelei und
des Exotentums hervorgetreten, ob-
wohl dies die traditionelle Fahrradin-
dustrie nicht anerkennt. Aber die eu
ropdische und vor allem deutsche
Fahrradindustrie hat schon ofter Ent-
wicklungen verschlafen, wie das
Mountainbike gezeigt hat. :

Auch erschweren die konservativen
Radsportverbiinde eine erfolgreichere
Markteinfiihrung. Bereits in den dreifit-
ger Jahren wurde das Liegerad von
der UCI (Union Cycliste Internationa-
le) aus offiziellen Veranstaltungen ver-
bannt. Selbst so offene Vertreter wie
der Triathlonverband beharren bis
heute auf einem Nein Der Grund sind
die eindeutigen Ergebnisse der Lie-
gerdder.

Das sogenannte lange Liegerad hat
sich am Markt etabliert. Erfolgreiche
Firmen mit Namen Radius oder Pich-
ler beweisen das. Wie sieht es jedoch
beim kurzen Liegerad aus? Exempla-
risch kiinnen wir die Entwickiungen
des Bergisch Gladbacher Konstruk-
teurs Manfred Harig betrachten.

Die Tendenz in der Liegerad-
rennszene geht eindeutig in Richtung
kurzes Liegerad. Diese Flitzer sind im
Vergleich zu ihren langen Pendants
leichter und vor allem wendiger. Der
Luftwiderstand ist im allgemeinen we-
gen der geringeren Querschnitts-
fliche (von vorne gesehen) kleiner.
Damit ist dieses Fahrzeug das priéde-
stinierte Renngefihrt.

Eine Reihe besonderer Merkmasle
kennzeichnen den Rahmen von Man-
fred Harig als Rennfahrzeug. Der Rad-
stand von 89cm in Verbindung mit ei-
nem Nachlauf von 4cm weist auf ein
agiles Fahrverhalten hin, das in Rund-
kursrennen rasantes Kurvenfahren er-
laubt. Auf dem Geschicklichkeitspar-
cours iiberrascht der kurze Lieger mit
einem Wendekreis von nur 2,7 Me-
tern. Das spricht auch fir die Alb

tagstauglichkeit.
Mit 72cm Tretla-
gerhshe liegen
die Kurbeln und
die sie antreiben-
den Sportlerwa
den so vor dem
Korper, dafi die
aerodynamisch

giinstigste Quer-
schnittfliche er-
zielt wird. Die
Sitzneigung  ist
dabei mit 34° so

flach gewiihlt,
da$ ein guter Kompromif zwischen Ae-
rodynamik und ergonomischen Belan-
gen gewihrleistet ist.

Nehmen wir den Rahmen genauer
unter die Lupe (was am interessante-
sten vor der Pulverschichtlackierung
passiert), fallt sofort die hochwertige
Verarbeitung ins Auge. Im Haupt-
rohr (80 x 1) aus nahtlosem Priszisi-
onsstahlrobr der Giite St 37 steckt das
verstellbareTretlagerrohr (48 x 1) wel-
ches die individuelle Tretlageranpas-
sung an den Fahrer erlaubt. Alle weite-
ren Rohre kennen die Rahmsnbauer:
Mannesmann 28 CroMo 4. An kriti-

schen Stellen wie der Steuerrchrboh-

rung oder den Verbindungen der Sitz-
rohre mit dem Hauptrahmen werden
Muffen aus eigener Fertigung verwen-
det. Diese sind zum Teil mit einer
asymmetrischen Bdrdelung herge-
stellt, um hochbelastete Zonen zu ver-
stiérken Zusitzlich wird dies noch mit
einer im Hauptrohr eingelbteten Wa-
benstruktur an der Sitzrohrverbindung
erreicht. Gearbeitet wird vorzugswei
se mit Silberlot, was strukturschonen-
der als Messinglot ist, weil niedrigere
Lsttemperaturen gefahren werden.

Mit Computersimulationen ist Man-
fred Harig Belastungszustdnden auf
der Spur. Aber er gesteht ein, daf auf
die praktische Erprobung des Fahr-
verhaltens, die neben anderen Sohn

Guido unternimmt, nicht verzichtet
werden kann, denn Extremsituationen
sind rechnerisch unméglich alle er-
faBbar. So miissen fiir eine einzige Si
mulation der Verwindungskréfte min-
destens 400 Mefpunkte mit den zu-
gehdrigen Werten eingegeben wer-
den, per Handarbeit natiirlich.

Neben dem Rahmen bietet M.Harig
auch eine Sitzschale aus Formharz an
sowie einen speziell auf die Geome-
trie des Fahrzeugs zugeschnittenen
Lenker mit optimaler Zugfiihrung.

Die Geometrie des Rahmens ist so
gewtihlt, dafl selbst ein Dreifachketten
blatt angebaut werden kann, ohne den
gezogenen cberen Kettenteil umlen-
ken zu miissen Es gibt keine Ver-
triebswegbeschrinkungen. Interes-
sierte Velofreunde kénnen einen Rah-
men direkt bei Manfred Harig bezie-
hen oder liber zur Zeit zwei Fahrradge-
schifte, ndmlich VamBike in Troisdorf
oder den Veloladen in Bergisch Glad-
bach. Diese Lidden bieten verschie-
dene Preis- und Ausstattungsvarian-
ten an

Wie sieht es mit einer Federung
aus? Manfred Harig arbeitet mit Hoch-
druck daran Zur diesjéhrigen IFMA
sollte eine hydraulische Sitzfederung
vorgestellt werden. Eine Federung im
Steuerkopf befindet sich bereits in der
Erprobung. Andreas Pooch, Troisdorf
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Liegeraddatei (LD)

Die LD besteht seit Januar 1991. Da-
bei handelt es sich grundsitzlich um
eine computergestiitzte Adressen-
sammlung. Je Adresse sind verschie-
dene Suchkriterien zuordnenbar wie
z.B. die folgenden: Einspurfahrzeuge,
Mehrspurfahrzeuge, Tandem, Verklei-
dung, Werkstatt, Antrieb. Neben der
Adressensammlung werden Infomate-
rial, Zeitschriften, Artikelkopien und
Literatur versendet. Auflerdem wer-
den sé@mtliche Informationen rund um
das Liegerad gesammelt, um ein Ar-
chiv aufzubauen. Hier kann jede/r Rad-
ler/in mithelfen:

- Mitteilung eigener Liegeradakti-
vitdten ob als Konstrukteur, Nutzer,
Tourenfahrer usw.

~ Zusendung von Artikeln oder Kopi-

en von Presseberichten iiber Lie-
geréder und Aktivitdten.

- Zusendung von Fotos und/oder Ty-
penbiliitter eigener Entwickiungen.
Zur Zeit sind etwa 400 Adressen ge-

speichert und reichlich Informations

material vorhanden. Die LD wird in

Person von Andreas Pooch als Beisit-

zer im Vorstand des HPV-Deutschland

ehrenamtlich betrieben. Die Aus-
kunftsgebiihren decken die anfallen
den Kosten und dienen dariiberhinaus
der Arbeit zur Férderung des Liegera-
des. Das Standartinfo, das zur Zeit ver-
sendet wird, besteht aus einer Herstel
lerliste mit 26 verschiedenen Liegers-
dern mit Bildern und Adressen, einer

Materialliste der verfiigbaren Litera

tur, allge- meinen Infos zur LD sowie

einer Terminliste von HPV-Veranstal-
tungen. Die Herstellerliste wird zur

Zeit iiberarbeitet und um Fahrradlg
den erwsitert, die Liegerdder im Pro-
gramm haben Das neue Herstellerin-
fo ist flir DM 8,- in Briefmarken zu
erhalten unter der unten angegebe-
nen Adresse. Ein biichen Geduld ist
allerdings mitzubringen. Konkrete Pro-
jekte zur Zeit sind die Erweiterung
der LD um eine Literaturdatei, also ei-
ner Quellensammlung, denn es gibt
schon eine ganze Reihe an interessan-
ten Verdffentlichungen zu verschie
densten Themen Gerade auch im Hin-
blick auf das "im Bau" befindliche
Buch iiber Liegerdder von Gunnar
Fehlan und weiteren geplanten Projek-
ten eine sinnvolle Sache, zumal damit
auch eine zentrale Auskunfistelle ef-
fektiver arbeiten kann.

Andreas Pooch * Heidestr. 8 * 5210
Troisdorf * 5,- in Briefmarken

Anzeige-
D - =31 o
\> i . o (id\\j::::f“\ - '//rix Va \AT /;; T
— R4 /L cd 1z < -
- \\ / \\‘?;%} e
T - \,\ . y/ R
N s A
A 7 TS
' ’J‘ [y L]
!" i S ¢ /’; ST kr\\\/ \(, N
1 . . . - IR SELB \ Dy AV
\ HREN WIR 2o==— . A\ =)
}l: t-‘\ (£ '00 as M_ VERKAUFEN FA N /4)\1 N ’Q//‘) )
ZS) ~ v X /
L0553 ) O\
A _(_)/Lb informieren ! g 9 AN
— = 2 besichtigen ! Jidi’e
TTTTTT— T probefahren ! ﬂ 4““)
e;n[°‘> . H. BERGER
A_SUPER Zwe irtcacta

WIR FUHREN AUCH,
AFROPROJEKT,
FASY-RIDER,

‘ FLEVO,
L INFAR,

KADIUS,

ZRAD BIKE INDIREKTE LENKUNG
ZRAD RIDER DIREKTE LENKUNG
3rRAD TRIKE MIT GEPACKKASTEN
ZUBEHCOR UND ANDERE MODELLE AUF ANFRAGE.

1785, -

1795, - VORNE/HINTEN GEFEDERT
HINTEN GEFEDERT
2115,- VORNE/HINTEN GEFEDERT

Gewenbegebiel ROSENTAL
gegendidben ADI
4054NETTET AL—LOBBERICH
Tel.02153-3535Fax. 3637




Das Flevo-.

Anfang Mirz 1992 entschiof ich
mich, mir ein Flevo-Bike anzuschaf-
fen. Das Flevo-Bike ist ein kurzes, in
zwei Teile zerlegbares Liegerad mit
20"-Ridern, das in den Niederlanden
in Dronten nahe dem ljsselmeer ge-
baut wird. Das Tretlager befindet sich
vor dem Vorderrad, welches auch An-
triebsrad ist, sodaf} nur eine kurze An-
triebskette erforderlich ist. Jedoch
fiihrt das auf dem Antriebsrad niedri-
ge Gewicht zum Durchdrehen des An-
triebs bei Steigungen iiber 8 bis 10%.
Gelenkt wird mit dem Vorderrad; bei
Lenkbewegungen werden Kette, Tret-
lager und Pedale zusammen mit dem
Vorderrad geschwenkt. Der Lenker
befindet sich unter dem Sitz. Vorder-
und Hinterrad sind mittels schwingen-
der Gabeln und Gummipuffer gefe-
dert. Bei meinem Exempiar ist die Leh-
nenneigung in zwei Stufen verstell-
bar (eine Stufe mit 55 cm hoher Sitz-
fliche und um 50° nach hinten geneig-
ter Lehne und eine mit 85 cm hobher
Sitzfliche und 40" nach hinten geneig-
ter Lehne);, dies geschieht mit Hilfe et
nes Stahlbiigels, der zwischen Gummi-
puffer fiir Hinterradfederung und Rah-
men geklappt werden kann; ferner ist
es mit 12-Gang-Kettenschaltung aus-
gestattet. AuBerdem habe ich zwei
Gepicktriger (Lowrider unter Sitz und
Cepickirdger iiber Hinterrad). Da die
Gepécktriger mit dem Hauptrahmen
gtarr verbunden sind, ist auch das
Gepick gefedert.

Benutzen wollte ich das Bike fir ldn-
gere Tagestouren und Urlaubsreisen.
Ich wollite im Sommer 1992 damit in
die Tschechoslowakei und nach Un-
garn fahren Das Bike konnte ich nach
zwei Monaten Bauzeit Anfang Mai
beim Hersteller zum Preis von ca. 2300
DM abholen

Doch war es damit noch lange nicht
an meine Bediirfnisse und Kérperab-
messungen angepaft, hinzu kamen
noch Kinderkrankheiten. Unter an-
derem stellte sich heraus, daB bei star-

HPV-Nachrichten

B1ke als Reiserad

Seenplatte 30 km ostlich Budweis

kem Einfedern des Hinterrads in tiefer
Sitzstellung dessen Achse gegen den
Hinterrad-Gepécktriger stofen wiir-
de und die Hinterradbremse gegen
den Hauptrahmen Weiter waren mei
ne Arme so kurz, dafi die Héinde nicht
bis an den Lenker reichten und die

Beine so kurz, daB sich das Tretlager

nicht dicht genug an den Sitz stellen
liefi. Trotz Abraten des Herstellers soll-
te vor dem Tretlager noch ein Ta-
schenhalter angebracht werden; die
daran befestigte Tasche sollte einer-
geits auf ihrer Oberseite gut sichtbar
eine Landkarte aufnehmen und ande-
rerseits das auf dem Vorderrad lasten-
de Gewicht vergréfern und damit das
Durchdrehen des Antriebs verhindern.
Es kostete sehr viel Denkaufwand und
Arbeit, die Mingel zu beseitigen
Trotz Unterstiitzung durch Michasl
Pohl, Ansprechpartner fiir die Liege-
radgruppe in Aachen, vergingen Mo-
nate, und ich mufte die Reise immer
weiter verschieben. Erst am 285.9.92
war das Liegerad fahrtiichtig.

Obwohl das Flevo-Bike sehr ge-
wohnungsbediirftig ist, startete ich
fast chne Fahrpraxis am 26.9., also zu
spéter Jahreszeit, in den Urlaub. Mit
der Bahn ging es bis Freilassing bei
Salzburg, dann mit dem Flevo-Bike
nordostwirts durch Osterrsich in die
Tschechoslowakei bis nahe Budweis.
Viele Steigungen, meine nicht an das
Flevo-Bike angepafite Muskulatur und
fehlende Ubung im Balance halten,
noch dazu mit viel Gepéck, machten
das Fahren in den ersten Tagen sehr
anstrengend. Trotz der Fronttasche vor
dem Tretlager drehte das Vorderrad
bei Steigungen iiber 12% noch durch.
Da diese Tasche beim Lenken mitge-
schwenkt wurde und sich weit iiber
der Lenkachse befand, wirkte sie sich,
wie vom Hersteller angekiindigt,
destabilisierend auf das Fahrverhalten
aus. Ich dachte schon daran, den Ur-
laub abzubrechen.

Doch bei der Weiterfahrt durch die
Tschechoslowakei nahe der Siidgren-
ze in Richtung Osten - w.a. durch eine
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Seenplatte 30 km &stlich Budweis - be-
kam ich immer mehr {Jbung, und das
Land wurde flacher. Da ich nur Neben-
straBen benutzte, die nicht in iiber-
miifiig gutem Zustand waren, leistete
die Federung gute Dienste. Die an die
Riickenform angepafite Sitzlehne gibt
bei kriiftigem Treten guten Widerhslt,
was sehr effektives Treten zur Folge
hat. In der Siidslowakei herrschte star-
ker Gegenwind. Mit dem Flevo-Bike
konnte ich damit gut fertig werden, da
es einen etwas geringeren Luftwider-
stand hat als ein normales Fahrrad und
das lange Sitzen bei den bei Gegen-
wind liéingeren Fahrzeiten nicht ermil-
det und nicht zu Sitzbeschwerden
fiihrt. Zweimal wurde ich dort von Ein-
heimischen fiir eine Nacht zumn Schla-
fen aufgenommen und bekam dort
auch jede Menge zu essen.

Von der Siidslowaksi fuhr ich nach
Ost- und Siidungarn. Zu meinem Ar-
ger verstellte sich der Sitz wihrend
der Fahrt zweimal von selbst von der
hohen Position in die tiefe; es lag dar-
an, dab sich der anfangs erwihnte Me-
tallbiigel verdrehte. AuBerdem stellte
gich heraus, da8 der Hinterradgepéck-
trdger immer noch mit der Hinterra-
dachse in Konflikt kommen k&nnte. So
mufte ich den Sitz in der hohen Stel
lung benutzen, was aber beim Fahren
mit viel Gepéck auch aus Balance-
griinden besser ist. Auf Wegen ab-
seits von HauptstraBen wollte ich den
unter strengem Naturschutz stehen-
den Nationalpark “Hortobagy" in
Ostungarn besichtigen. Die Wege wa-
ren in schlechtem Zustand und verlo-
ren sich im Gegensatz zu den Anga-
ben auf der Landkarte immer im
Nichts. Zwar schluckte die Federung

des Flevo-Bikes die Unebenheiten gut
weg, aber als gelindetauglich kann
man das Flevo-Bike trotzdem nicht be-
zeichnen, da es schwierig ist, bei nied-
riger Geschwindigkeit Gleichgewicht
zu halten und das angetriebene Vor-
derrad in losem Sand abrupt aus-
bricht. In Ungarn machten mir héiufiger
Regen und niedrige Temperaturen
(nachts manchmal Frost, tagsiiber
manchmal unter 10°C) zu schaffen.
Wie auf der gesamten Fahrt schlief ich
auch hierbei drauBen in Schiafsack
‘und Zelt. Bemerkengwerte Ziele waren
noch der Plattensee, dessen Uferregi-
on wie ausgestorben wirkte, da die Ba-
desaison endgiiltig zuende war, und
Heviz westlich des Plattensees, wo ich
ein Thermalbad nehmen konnte.

Wegen des schiechten Wetters be-
endete ich die Tour statt wie zuvor ge-
plant in Freilassing bereits am 21.10.
nach 1945 Fahrradkilometern in Graz
und fuhr von dort mit der Bahn zuriick
nach Aachen. Es stellte sich heraus,
dafl die Entscheidung richtig war,
denn in den Alpen lag bereits ab 850
m Hoéhe eine nahezu geschlossene
Schneedecke.

Weniger erfreulich war allerdings
die Bahnfahrt: Wegen des hohen Be-
schidigungsrisikos habe ich das Fahr-
rad nicht als Gepéckstiick aufgege-
ben, sondern wollte es lieber selbst
verladen. Ich hatte mir in Osterreich ei-
ne Zugverbindung heraussuchen las-
sen, bei der ich drei Ziige benutzen
mufite, die alle angeblich Gepéckwa-
gen haben sollten. Der Zug von Graz
nach Salzburg hatte keinen; von Salz-
burg nach Freilassing mufite ich das
Rad selbst fahren, da man ein Fahrrad
nicht mit Selbstverladung i{iber die

Crenze nehmen darf. Der Zug von Frei-
lassing nach Niirnberg stellte gsich als
reservierungspflichtig fiir Fahrradmit-
nahme heraus, da IR-Zug; es fehilte die
Platzkarte. Der Zug von Niirnberg
nach Aachen hatte wieder keinen
Gepiéckwagen Es ist allein der Gnade
der Schaffner und der Zerlegbarkeit
des Flevo-Bikes zu verdanken, daf ich
das Fahrrad in allen drei Ziigen trotz-
dem mitnehmen konnte. Immerhin war
das Fahrrad nicht einmal auf einem
einzigen der iiber 1000 Bahnkilometer
ordnungsgemés untergebracht.

Das im Urlaub sufgetretene Pro-
blem mit der Sitzverstellung war auf ei-
nen ungeeigneten Gummipuffertyp
bei der Hinterradfederung zuriickzu-
filhren. Der Hersteller hat mir kosten-
los einen richtigen Puffer zugeschickt.
Das Problem mit dem Konflikt Hinter-
radgepécktriger - Hinterradachse
1886t sich durch Versetzen des Gepéck-
tréigers nach oben im wesentlichen 16-
sen. Bei meiner nichsten Reise mit
dem Flevo-Bike werde ich die
Fronttasche weglassen und nicht zu so
spéter Jahreszeit fahren.

Letztlich kann man folgendes fest-
halten: Das Flevo-Bike ist als Reiserad
auf guten und schlechten Asphalt-
strafen in flachen und méfig hiigeli
gen Gegenden einem normalen Fahr-
rad iiberlegen, da man entspannt sitzt,
keine Sitzbeschwerden bekommt, Un-
ebenheiten gut abgefedert werden
und die gute Pafiform der Sitzlehne
sehr effektives Treten erméglicht. Wer
damit jedoch Gelénde- und Gebirgs-
fahrten machen will, wird eine herbe
Enttduschung erleben.

Peter Menke, Aachen

Der FahrRad Kalender 1993

kostenlos

fiir alle PRO VELO-Abonnenten

wenn Sie

einen neuen Abonnenten
bis zurmn 31.12."83 werben.
Mitmachregeln auf der
letzten Seite.
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HPV -Nachrichten

Menschen, Maschinen und Sensationen:

HPV-Europameisterschaften in Miinchen

Bereits zum siebten Mal fand vom
11. bis 13.September in Miinchen die
HPV-Europameisterschaft statt. Fahre-
rinnen und Fahrer aus sieben européi-
schen Lindern fanden das iibliche
Maf organisatorische Chaos vor, hat-
ten qute Bedingungen in den Diszipli-
nen und an jeder Ecke war die Kreati-
vitét der Bastler und Konstrukteure zu
spiiren, mehr aus dem Konzept Fahr-
rad herauszuholen, als die herkSmmli-
che Fahrradindustrie anzubieten ver-
mag.

ie englische HPV-Sicht charakte-
risiert am besten ein taz-Bericht: Fiir
den "exklusiven Club der Geniefler”
(Selbstbezeichming des britischen
Verbandsobersten) war es das iibliche
Familientreffen. Auf Bestrebungen in
der HPV-Szene nach Europiisierung
und Proffessionalisierung stammt
ebenfalls eine rhetorische Frage von
Mike Burrows: " Wollen wir denn wirk-
lich grofer werden?. Sie weist auf
Kngste nach einer Gefihrdung der
HPV-Atmosphiire und des besonde-
ren Reizes der HPV-meetings hin. Auf
der anderen Seite stehen die Expansi-
onsbestrebungen der Liegeradher-
steller und deren Versuche, gréfere
Marktanteile zu erlangen. Mehr denn
je war das auf dieser Meisterschaft zu
bemerken, denn eine immer gréfere
Zahl von Teilnehmern fuhr gekaufte
Liegeréder. Auch die anderen européi-
schen HPV-Verbdnde streben eher
die Verbreitung an.

Diese Aspekte hatten jedoch kei-
nen EinfluB auf die sportlichen Lei
stungen. Die Cracks der Szene mach-
ten die Medaillenrdnge wieder mehr
oder weniger unter sich aus. Einen
Héhepunkt setzten die Organisatoren
mit dem 1000m-Bahnsprint. Auf der
schnellsten Radrennbahn Europas, im
Miinchener Olympiapark, zeigten die
HPVler Leistungen, die die Betreiber
des Radovals nicht fiir méglich gehal-
ten hatten, zumal die Liegeradler

kaum Bahnerfahrung besafien. Daher
kann die Siegerzeit des Schweizers
Mark Wyss nicht hoch genung einge-
schiitzt werden. In 1:02:00 Minuten ka-
tapultierte er seine vollverschalte
Lightning iiber die dreieinhalb Run-
den. Damit war nicht nur ein neuer
Bahnrekord aufgestellt. Nach Aussage
von Andy Cronen, Sohn des
Radsportarchivars und ehemaligen
Chef des Vectorteams Wolfgang Gro-
nen, sei diese Zeit weltrekordverdédch-

tig. Zum Vergleich sei nur einmal die °

Zeit des Goldmedaillengewinners aus
Barcelona, Moreno, heranzuziehen: fiir
dieselbe Strecke benttigte er 1:03:34
Minuten. Erste Recherchen im
Radsportarchiv filhrten zum ehemali-
gen DDR-Nationalfahrer  Hubert
Malchow, der 1987 eine Zeit von
1:02:91 erreichte. Zu kliren wire je-
doch der Anlsuf von zehn Metern vom
Start bis zum Beginn der Zeitfalle.

Zum "Pin-Up"-Fahrzeug geriet das
Stromliniengeféhrt des Franzosen Lau-
rent Delcroix. Sein in einem Studenten-
team erbautes Fahrzeug zeigt, wohin
die Tendenz bei den verkleideten
Rennfahrzeugen geht: sehr niedriger
Sitz, deutlich hoheres Tretlager, die
Kette wird vom Kettenblatt vor dem

Vorderrad (20 besser 24 Zoll) nicht um-
gelenkt, sondern schleift an Vorderrad
und Gabel vorbei zum Antriebsrad.
Das ergibt einen kleinen Lenkein-
schlag, hat natiirlich mit Alltagstaug-
lichkeit nichts zu tun, schafft aber ein
flaches Fahrzeug mit sehr kleiner
Windaufprallfliche und damit hervor-
ragender Aerodynamik.

Delcroix machte der franzdsischen
HPV-Geschichte alle Ehre und erfuhr
drei erste Platze (8000m-Einzelzeitfah-
ren mit 81 km/h; 25km-Rundicurs mit
55 km/h; 200m-Sprint mit 80 km/h).

Auch sonst war auf dieser Meister-
schaft wieder genug Hightech zu se-
hen. Unter dem Namen DIMA lduft ein
langes Liegerad in Alukastenbauwei-
se mit Achsschenkellenkung per Zug-
filhrung im Rahmen. Das Liegerad ist
natiirlich gefedert, der Schwingen-
drehpunkt ist gleichzeitig Kettenum-
lenkung und verhindert damit ein
Aufschwingen bei starkem Antritt.
ZILLNERdesign war mit viel Kohlefa
ser vertreten. Sofort fillt die extrem
niedrige Sitzposition ins Auge und der
sehr viel héher liegende Kipphelbsel
antrieb. Zwischen diesen Antriebshe-
beln liegt das per Achsschenkel ge-
lenkte Vorderrad. Uber Riemen ver-
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lduft der Antrieb auf das Hinterrad mit
stufenlos verstellbarer Ubersetzung.
Der britische "HPV-Oldie" Mike Bur-
rows wartete mit seiner neuen, voll ver-
schalten Carbon-Windcheetah auf,
mit einem Gesamt(leicht-)gewicht,
von dem die meisten Liegeradler nur
triumen. Das vermutlich kleinste fast
voll verkleidete Fahrzeug fithrte der
HPV-Mitgriinder Eggert Biilk vor. Vor-
teile wie Unempfindlichkeit gegen Sei-
tenwind und Minimalverschalung wer-
den aber durch eine unbequeme Sitz-
position erkauft. Durch seine bevor-
zugte Verwendung von GfK sehen sei-
ne Fahrzeuge faszinieren organisch
aus. Diese und andere Fahrzeuge wa-
ren zwischen den Disziplinen und w&h-
rend der Wartezeiten zu bewundern.
Mehr denn je dréngte sich auf die-
ser Meisterschaft die Frage nach ei-
nem gerechteren Klassement auf. Ne-
ben den Standartdisziplinen (Rund-
kurs, Sprint, Geschicklichkeit und All-
tagstest) boten die Organisatoren den
Bahnsprint und einen Vorlauf, das
5000m-Einzelzeitfahren, in dem es je-
doch keine Klasseneinteilung gab. In

HPV-Nachrichten

diesem Lauf qualifizierten sich die er-
sten 50 (80) Teilnshmer fiir den Bahn-
sprint (200m-Sprint). Durch die fehlen-
de Klassifikation ergab sich eine Min-
destgeschwindigksit, die viele Fahrer
ohne jegliche aerodynamische Hilfs-
mittel nicht erreichten. Es traten da-
bei (auch im Rundkursrennen der un-
verkleideten Fahrzeuge) Band breiten
in den Zeiten auf, die nicht nur mit un-
terschiedlichen Trainingszustédnden
begriindet werden kdnnen sondern
auch bei den aerodynamischen Hilfen
zu suchen sind und ein dritte Renn-
klasse geradezu aufdréngen. Auf je-
den Fall besteht Diskussionsbedarf.
Den Gegenpol zum Renngesche-
hen bilden die Fahrzeuge, bei denen
die Alitagstauglichkeit im Vorder-
grund steht Das unter den européi
schen HPV-Verbénden deutsche Fai
ble der Alltagspriifung war zwar zu-
erst in den Planungen nicht vorgese-
hen, gieichwohl priifte Werner Stiffel
immerhin iiber 50 Fahrzeuge auf Herz
und Nieren Dabeit hatte sich Stefan
Gloger mit seiner DESIRA am mseisten
Gedanken gemacht. DESIRA erreichte

82 von 100 Punkten. Der Namel steht
fir Darmstidter Ergonomie- und Si-
cherheitsrad und dieses Projekt ent-
stand aus Untersuchungen zum Unfall
verhalten von Lie—1 gerddern. In einem
vor kurzem verdffentlichten Bericht
spricht Stefan Gloger eine Reihe inter-
essanter Aspekte an, die auch der
HPV-Deutschland mit seiner Al-
tagspriifung verfolgt.

Das professionelle Team des RSG-
Olympiapark machte die organisatori-
schen Schwiichen durch mitreiflende
Moderation und viel Sachverstand so-
wie tatkriiftiger Unterstiitzung zum Teil
wieder wett. Wir sollten uns die
schweizer Professionalitét zum Vorbild
nehmen und nicht msehr so peinliche
Organisation und vor allem Sie
gerehrungen abliefern! Die nichsten
Europameisterschaften werden in D&
nemark im néchsten Jahr abgehalten
werden Wir lassen uns iiberraschen.

Eine detaillierte Ergebinsliste kann
gegen Einsendung von DM 2,- in Brief-
marken bei der Liegeraddatei angefor-
dert werden.

Andreas Pooch, Troisdorf

Nachtrag

Die Redaktion

Oft passiert es uns, wenn ein Heft abgeschlossen ist, daB wir auf Informa-
tionen stofien, die zum jeweiligen Thema passen wiirden, aber leider zu
spiit ... Oder aber durch einsn Aufsatz im Heft findet ein Leser ein Produkt,
daf eine Thematik ergénzt ... Oder aber wir haben eine Komponente als
nicht mehr lieferbar bezeichnet, aber ein Spezialist hat eine neue Quelle
aufgetan ... In dieser neuen Rubrik "Nachtrag" wollen wir die bereits er-
schienenen Aufsitze erganzen Vielleicht beteiligen Sie sich, lieber PRO
VELO-Leser, mit an dieser Arbeit. Denn viele Augen sehen mehr ...

KinderTransport. In PRO VELO 29 S. 9
berichteten wir, dafl es in England ein
einrddriges Kinderrad geben soll, daf§
am Vorderrad eines Zugrades ein
gehéngt wird. Dies Rad vertreibt auf
dem Kontinent die Firma Vitelli Velobe-
darf, Kraftstr. 5, CH 4056 Basel fiir SFr.
9175,- unter dem Namen "Trailerbike".

Kinder auf dem Tandem. In PRO VE-
LO 29 wurde an verschiedenen Stellen
die Kindermitnahme auf dem Tandem
angesprochen. Die Firma UTOPIA,
Eschberger Weg 1, 6600 Saarbriik-
ken 3, teilte uns mit, daf sie ein Tan-
dem (Modell MILAN) mit speziell kur-
zem hinteren Sattelrohr im Programm

hat. Kinder ab sieben Jahren kénnen in
ganz normaler Sitzposition mitfahren.
Tauscht man die Sattelstiitze gegen ei-
ne speziell geschwungene aus, so ist
die hintere Pogition auch fiir Erwachse-
ne bis zu einer Kérpergrdbe von 1,70 m

geeignet.

Pedersen-Tandem. Die legendire "rol-
lende Héngematte" ist bei Fahrrad-
freaks, die den besonderen Komfort
lieben, hinlanglich bekannt. Herumge-
sprochen hat sich auch, daff dieses
Rad nachgebant wird und somit liefer-
bar ist. Weniger bekannt ist, daB auch
die Tandemversion wieder zu kaufen
ist. Kalle Kalkhoff, Lothringer Str. 25,
2800 Bremen hidtte dies besondere
Rad gerne fiir PRO VELO 29 zur Verfi:
gung gestelit ~ leider fiel ihm das erst
ein, als er das fertige Heft in den Hin-
den hielt.

PRO VELO 30
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KLEINANZEIGEN

Verkaufe 24-Volt-Motor mit Differen-
zial, Steuerung, Konusbremse auf Ach-
se mit 24"-Felgen (einschl. Berei-
fung) + Ladegerit + Batterien;
Wulfhorst-Dreirad-Rahmen, 28" mit
Laufrddern (Vorderrad mit Trommel
bremse), Achse und zugehériger Drei-
gannabe

Tel.: 02131/818089

Gesucht Wer besitzt ein Windchee-
tah und kann mir seine Erfahrungen
mitteilen? Ist es als Alltagsfahrzeug,
insbesondere in der verkleideten Ver-
sion, zu empfehlen? Zuschrift oder An-
ruf an Josef Hofer, Simbacher-
str. 16, 8342 Tann; Tel.: 08572/ 1461

HARIG/AEROPROJEKT kurzes Lie-
gerad, direkt untengelenkt, vorn 20" -
hinten 28"-Rader, vorn Hydraulik, hin-
ten Canti.-Bremse, Sitzschale Holz ge-
dédmpft, Neigung einstellbar, schwarz;
NP 3800-; VB 2.800- DM, Tel:
02131/518080

MS5 "DAS UNIKAT" kurzes Liegerad, di-
rekt obengelenkt, 2x28"- Rader, 21-
Gang, rot, schnell, bergtauglich; NP
3500- VB 2200- DM; Tel:
02131/5180860.

Fahrradanhinger Vitelle Jet-Star, Test-
fahrzeug, fiir 500,- DM (statt 731,-) zur
verkaufen. Tel. 05141/86110

Pashley - Béckerrad, Testfahrzeug
Herrenversion, griin, zwei Trommel
bremsen, SA 3-Gang, chne Beleuch-
tung; neu 1.448,- DM fiir 1.100,- DM zu
verkauf. Tel.: 05141/86110

Pashley-Dreirad, sehr schwere Aus-
fiihrung fir den gewerblichen Ein-
satz (50 kg Eigengewicht, Lade-
fliche 69x73 cm) Testfahrzeug orange
mit SA 3-Gang ohne Beleuchtung; neu
2.345,- fiir 1.750,- DM zu verkaufen.
Tel.: 05141/86110

Kleinanzeigen / Termine

TERMINE

29.-31.1'93

VSF-Seminar "Vom Erz zum Rohr - Der
Stoff aus dem unsere Riader sind"
Karlsruhe

26.3.-28.3.93

VSF-Seminar “Fahren wie im Sessel -
Theorie und Praxis von Liegerddern®
Karlsruhe

25.4.'93

Rund ums Rad. Liegeradausstellung
Troisdorf Biirgerhaus. Liegraddatei A.
Pooch, Heidestr. 8, 3210 Troisdorf

87 -11.17'93
8 HPV-Eurcpameisterschaft
mark Farum bei Kopenhagen

Déne-

15./16.5.93
Velofest Oensingen/Schweiz mit Mai-
bummel Future Bike

22.-235/93

HPV-Rennen Langwedel und
Leitratreffen / Joachim Quantz Paost-
fach 1150 2808 Langwedel

23.5.'93

HPV-Rennen als Vorlsuf zu einer
Radsportveranstaltung Harpersdorf /
Martin Staubach

25.-21.8.93

Deutsche HPV-Meisterschaft Aachen.
Michael Pohl, Kérnerstr. 23, 5100 Aa-
chen

3/4.1:93

Essener Fahrradtage. Liegeradrennen
am 3793 GesfMedienkommunikati-
on mbH Essener Str. 62 4330 Miih}
heim/Ruhr

251’93
Heiderallye. Dynaspeed. Tiedkestr. 5
3000 Hannnover 1

18. - 22.8.'93

19th International Human Powered
Speed Championships Blaine (Metro-
polis Minneapolis) Minnesota USA

16.- 19.8'93 )
Intercycle Cologne Fahrradmesse
Kéln

8.-12.9.'93

Eurobike Friedrichshafen wahrschein-
lich Liegeradgemeinschaftsstand
Friedrichshafen am Bodensee

Liegeradtreff Miinchen jeden dritten
Donnerstag im Monat um 19 Uhr West-
park Miinchen, Nestreugarten néhe
ADFC Bruno Polak, Heiterwanger Str.
20 8000 Miinchen 70

Liegeradgruppe Aachen jeden zwei-
ten Mittwoch im Monat um 19 Uhr 30
Reimannstr. 22, Aachen, ADFC-Ge-
schiftsstelle Michael Pohl, Korner-
str. 23, 5100 Aachen

Hier kdnnte Ihre Kleinanzeige stehen.
Preiswert und pafigenau finden Sie
den direkten Weg zu Threm Ansprech-
partner ||

Kleinanzeigen in PRO VELO
sind der direkte Draht
von Leser zu leser

Private Kleinanzeigen: 15,00 DM
Geschiiftl. Kleinanzeigen: 30,00DM
Nur gegen Voraunskasse (V-Scheck)!!
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H10818F
1 Quartal ‘92 - 2,50 DM

“PRO Das 28
VELO / Fahrrad-Magazin
S~

HP\L:'-?’
mit &%32¢ -Nachrichten

Thema
Mobulitat von Frauen

Frauenbild in
Fahrradzeitschnften

Frauen gerechte
Fahrrader

Kinderbeforderung
Radtounstik

FahrRad
Kalender 1993
als Geschenk

fiir einen neuen Abonnenten

Wenn Sie einen neuen Abonnenten bis zum Erscheinen von PRO VELO 31 werben, bedanken wir uns mit
dem FahrRad-Kalender als Geschenk. Benutzen Sie bitte das Formular auf der vorletzten Heftseite.




PRO VELO - bisher

Heft 6 Fahrradtechnik II: Beleuchtung. Auslegung der Kettenschaltung. Wartung
und Verlegung von Seilziigen. Test: Fahrrad-Rollstuhl, Velogchlésser. 1686.

Heft 7 Neue Fahrrader I: I'MA-Bilanz 1886. Neue Fahrrad-Technik: Reiserad Fahr-
widerstinde. Hybrid-Laufrider. §-Gang-Nabenschaltung. 1986.

Heft 8 Neue Fahrrdder II: Marktiibersicht '87. Fahrberichte / Tests. Fahrrad-Lichtma-
schinen Mérz 1987.

Heft 9 Fahrradsicherheit: Haftung bei Unfillen. Bauformen Muskelfahrzeuge. Anpas-
sung an den Menschen Fahrradwegweisung. Juni 1967

Heft 10 Fahrradzukunft: Fahrradkultur. Leichtfahrzeuge. Radwege. September 1987.
Heft 11 Neue Fahrrad-Komponenten: 5-Gang-Bremsnabe. Neue Bremsen Be-
leuchtung. Leichtlanf. Radwegebau. Fahrradimage ‘87. Dez. 1887.

Heft 12 Erfahrungen mit Fahrrddern III: Mountain-Bikes: Reiserad, Stadtrad. 5-
Gang-Nabe. Fahrradkeuf. Reisetandem. Schwingunskomfort an Fahrréidern. Mzrz 1988.
Heft 13 Fahrrad-Tests I: Fahrtests. Sicherheitsmingel. Gefihrliche Lenkerbiigel.
Radverkehrsplanung. Juni 1888.

Heft 14 Fahrradtechnik III: Bremsentest. Technik und Entwicklung der Kettenschal
tung. Grofstadtverkehr. Fahrrad-Anhénger. Hydraulik-Bremse. September 1988.

Heft 15 Fahrradzukunft II: IF'MA-Rundgang '88. Neue DIN-Sicherheitsvarschriften.
Konstruktive Gestaltung von Liegerédern. Dez. 88.

Heft 16 Fahrradtechnik IV: Mountain-Bike-Test. STS-Power-Pedal. Liegerider. Ra-
diale Eingpeichung. Praxistips Mirz 1689.

Heft 17 Fahrradtechnik V: Qualitiits- und Sicherheitsdefizite bei Alttagsfahrrédern.
Reisetandem. Speichendynamo G-8 2000. Ergonomie bei Fahrradschaltungen. Juni 1888.
Heft 18 Fahrradkomponenten I: Fahrradbeleuchtung: Speichen- /Seitendynamo.
Qualititslaufriider: Naben/Speichen. ‘Fahrrider mit Riickenwind®. September 1989.
Heft 19 Fahrradtechnik VI: Schaltsysteme. Speichendynmo und Halogenlicht. Que-
lititslanfriider. Elliptisch geformte Reshmenrohre. Radfahrgalerie. Dez. 1689.

Heft 20 Fahrradsicherheit II: Produkthaftung. Neue Fahrrad-Norm. Bremsentests.
Fahrradunfille und Schutzhelm. Praxistest: Reiserad, Dynamo. Miirz 1990.

Heft 21 Fahrraddynamik: Physikalische Modelle der  Fahrraddynamik. Bessere
Fahrradrahmen Test: Bremer Reiserad. Erster Versuch einer Ethnologie des Fahrradfah-
rers. Juni 1990.

Heft 22 Fahrradkultur: Sozial- u. Technikgeschichte. Reise mit dem Hochrad. Ver-
kehrsdiskussion. Konstruktive Uberlegungen zum Dreiradbau. Cefederte Hinterrad-
schwinge. September 1880.

Heft 23 Jugend und Fahrrad: Sozislarbeit und Fehrrad. Fahrrad im Matheunterricht.
Schaltautomatik. ATB als jugendrad. Ausbildung im Fahrradhandel. Dreiradbeu. Literatur.
HPV-Nachrichten. Dez. 80.

Heft 24 Alltagsrédder: Praxistest Citybikes, Pichlerrad, Vlevobike, Brompton, Fahrrad-
elektronik, Bereifung, Biomechnik des Tretantriebs. IFMA-Riickblick. Zweiradmechani-
kersusbildung. Mirz 81

Heft 25 Alltagsrdder II: Diskussion Alltagsrad, Praxistest LEITRA, Dreiradbau, Kin-
dersitze u. -helme, Touristik, HPV-Typenblitter. Magura-Reiseset, Fahrradtuning. Juni 81
Heft 26 Jugend forscht fiir's Rad: Uni-Shift-Schalthebel, ABS-Bremse fiir's Rad,
Riicktrittbremse fiir Kettenschaltung, Kabinenrad, Heimtrainer, HPV-Typenblitter, Fahr-
radtuning. Septernber 81

Heft 27 Fahrradhilfsmotorisierung: Grundsatzartikel, Geschichte der Mofas, Test-
berichte Saxonette, Electra, Cityblitz, Velocity, Tests Kinderanhéinger, Fahrradtuning,
HPV-Meisterschafien. Dez. 81

Heft 28 Frauen fahren Fahrrad: Mobilitiét von Fraven, Frauenbild in Fehrradzeit- |

schriften, fravengerechte Fahrriider, Radtouristik, Praxistests "San Bernadino®, "Castilia®,
*Bremer Damen-ATB", "RADNABEL-Lieger®, Fahrradfederung, Achsschenkellenkung,
HPV-Wettbewerbe. Mirz '92

Heft 29 Mehrpersonenrédder: Das TANDEM und andere Gesellschaftsréder; Praxi-
stosts KUWAHARA-Tandem, Stufentandem Radius, Buddy Bike, TRIO-Dreirad von Radi-
us; Selbstbauprojekte, Federung von Liegerddern. Juni ‘82

Heft 30 Lastenridder: Entwicklung neuer Stadtréder; Uberblick einspurige Lastenrd-
der; Selbstbananhiinger, IF'MA-Berichte; Federung von Dreirddem; HPV-Europameister-
schaft. September '92
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PRO VELO erscheint viermal im Jahr: im
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Postiiberweisungen auf eines der beiden
Verlagskonten oder durch Verrechmings-
scheck. Die gewiinschten Ausgaben sowie
die vollstindige Anschrift auf dem Uber-
weisungstréger bitie deutlich angeben.
Abonnement: 25 DM fiir 4 Ausgaben.
Das Abo verldngert sich automatisch. Ab-
bestellungen bitte 2 Monate vor Auslaufen
desAbos.

Die bereits erschienenen Hefte von FRO
VELO werden stets lieferbar gehalten. Lie-
farbare Ausgaben siehe nebenstehende
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Sonderaktion: Ab 10 bereits erschie-
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Adressendnderung

Selbst bei gesteliten Nachsendungsantrg-
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und neue Anschrift mitzuteilen.
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Vielen Dank!

Fiir Ihre Werbung erhalten Sie den
FahrRad Kalender 1983, sobald der
neue Abonnent den Abo-Preis
enirichtet hat.

Thre Anschrift:

Name, Vorname

.........................................................................

Fiir den neuen Abonnenten:
Ich bestelle PRO VELO zum Jahres-
bezugspreis von 25- DM ein-
schlieBlich Porto und Verpackung
fiir mindestens 1 Jahr und danach
auf Widerruf.

Name, Vorname

Ich bin dariiber informiert, daf ich diese
Bestellung innerhalb von 10 Tagen
schriftlich beim Verlag widerrufen kann.
Zur Wahrung der Frist geniigt die recht-
zeitige Absendung des Widerrufs.

Datum/ 2. Unterschrift

Ich zahle im Lastschriftverlag und ex-
michtige den PRO Velo Verlag hiermit
widerruflich, die Abogebiihr bei Fillig-
keit zu Lasten meines Kontos durch
Lastschrift einzuziehen
Nr...covcviveieennnn BLZe o
beider ...

Datum/Unterschrift Datum/Unterschrift
Abo-Bestellschein Ich bin dariiber informiert, daf ich
Ich bestelle PRO VELO zum Jahres- diese Bestellung innerhalb von 10 Ta-
bezugspreis von 25,- DM einschliep- gen schriftlich beim Verlag widerru-
lich Porto und Verpackung fiir min- fen km Zur Way ung der Frist
destens 1 Jahr und danach auf Wider- geniigt die rechtzeitige Absendung
ruf. des Widerrufs.
Name, Vorname Datumy 2. Unterschrift PRO VELO
Ich zahle im Lastschriftverlag und er-| Buch- und Zeitschriftenverlag
.......................................................... méichtige den PRO Velo Verlag hier | p. oo 5
Strafe/Nr. mit widerruflich, die Abogebiihr bei| TEWEE
Félligkeit zu Lasten meines Kontos
durch Lastschrift einzuziehen
LR TR TR T R P T N TP P TR PR TR T R P T PE T TP YT Untascnriﬂ:.”“"“""“""“““"""“““““"”“""
Datum/Untexschrift
Nachbestellung Gewiinschte Zahlungsweise
Ich bestelle folgende Hefte zum
Einzelpreis von 7.50 DM: [ ] Ich zahle mit beiliegendem
Verrechnungsscheck
.......................................................................... { 1ich habe den Betrag heute auf
Ich bestelle folgende Hefte im enes der Verlagskonten
Rahmen Ihrer Sonderaktion zum rwiesen PRO VELO
Einzelpreis von 4,00 DM [ 1Ich zahle den Betrag (zzgl. Porto) _ . .
(Mindestabnahme 10 Hefte): nach Erhalt der Rechnung Buch- und Zeitschriftenverlag

Datum / Unterschrift
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