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Editorial

Nun ist sie endlich da, die 15. Ausgabe der Fahrradzukunft. Es hat schon wieder fast ein Jahr gedauert, aber
wenigstens nur fast. Hindernis eins gegen kiirzere Abstande ist ein gewisser Mangel an Artikeln. Es dauert
einfach bis wir genligend Material fir eine Ausgabe zusammen haben. Daher hier nochmal der Aufruf:
Schreibt fir Fahrradzukunft!

Hindernis zwei ist — so ehrlich sind wir — unsere eigene Tragheit. Manchmal schafft es die Redaktion nicht,
die Artikel zu sichten, mit den Autoren zu sprechen und so die Artikel fertigzustellen. Das liegt zum Teil dar-
an, dass wir ehrenamtlich arbeiten. Kommt dann der Brotberuf dazwischen, bleibt einiges liegen und liegt
auch anschliefsend mal langer herum. Wenn jemand ein Patentrezept hat, wie das abzustellen ist, dann im-
mer her damit. Wir suchen daher zur Arbeitsentlastung weitere Mitarbeiter fir die Redaktion. Vielleicht gibt
es auch jemanden, der sich berufen fihlt, die Koordination zu Gbernehmen und vor allem durchzusetzen.
Vorsicht! In diesem Job darf man keinen Dank erwarten.

Was ist drin in Nummer 157

Bernd Sluka (that's me) hat die am 1. April in Kraft tretende StVO analysiert. Darin wurden gegeniber der
letzten groRen Anderung aus 2009 einige Neuheiten versteckt. Juliane NeuB berichtet in einem Nachtrag zur
letzten Ausgabe aus den Zeiten als Fahrradhelme noch exotisch waren. Praktische Erfahrungen aus dem
Tandemurlaub mit einer mobilitatseingeschrankten Person steuert Hans-Jiirgen Staude bei.

Heiner Schuchard hat einen interessanten Artikel von Adrian Griffiths (iber Experimente mit der Ubertragung
des Federungskonzepts vom Citroen 2CV auf Fahrrader eher frei ins Deutsche Ubersetzt. Stephan Rohn
erfreut sich an der Einfachheit von Zweigang-Nabenschaltungen. Schlielllich tragt Rainer Wingender zwei
Lésungsvorschlage bei: Die Kombination von Lowridern und einer Federgabel sowie von Scheibenbremsen
im Hinterrad mit einem Gepacktrager.

Eine unterhaltsame Lektiire wiinscht fir die gesamte Redaktion
Bernd Sluka

Druckservice

Markus Weber, Flirth, bietet in seinem Webshop gedruckte Fahrradzukunft-Hefte an:
http://fz-print.hgs5.net

Alle bisherigen Ausgaben kdnnen in beliebiger Stickzahl (z.B. eins) bestellt werden, zum Pauschalpreis
10 Euro pro Heft inklusive Versand, Zahlung per Paypal. Aullerdem sind Flinferfolgen lieferbar
(Ausgaben 0 bis 4 und 5 bis 9), fir je 40 Euro, hier ist auch Bankiiberweisung méglich.

Titelbild: Jiirgen Buss
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StVO 2.0 — wie man heimlich Verordnungen andert

Bernd Sluka

Ein Possenspiel in zwei Akten
und einer ausgedehnten Pause

1. Akt

Am 13. April 2010 verkindete Verkehrsminister
Peter Ramsauer in einer Pressemitteilung, dass
die im Spatsommer 2009 novellierte Stral’enver-
kehrs-Ordnung (StVO) unglltig sei. Ein »Zitierfeh-
ler« habe diese Anderung ungiiltig gemacht, wo-
mit die alte Fassung weiter in Kraft bliebe.
Zitierfehler? Bei der Veroffentlichung werden die
Gesetze angefihrt, die den Bundesverkehrsminis-
ter ermachtigen, die StVO zu erlassen. Im Bun-
desgesetzblatt wurde eine falsche Nummer eines
richtigen Absatzes im richtigen Gesetz angefiihrt
— betreffend die Luftreinhaltung. Trotzdem meinte
Ramsauer, nicht nur die Regeln zu den Umwelt-
zonen, sondern die ganze StVO ware nun fehler-
haft.

Vorangegangen war ein Streit um des Kaisers
Bart. Mit der Novelle wurde ein Absatz gestrichen.
Er bestimmte, dass Verkehrszeichen in der Aus-
fihrung, wie sie vor Juli 1992 verwendet wurde,
weiterhin gltig blieben. Vor 1992 gingen Kinder
noch gesittet mit Zopf und und Fahrrader hatten
auf den Schildern einen Scheinwerfer und Pedale.
Einige Kommunen entdeckten nun plétzlich, dass
sie diese mindestens 17 Jahre alten, oft schon
verblichenen oder zugewachsenen Verkehrszei-
chen nie ausgetauscht hatten. Unglaublich, da sie
alle zwei Jahre die Verkehrszeichen und deren
Berechtigung Uberprifen missen.

Bild: Olaf Schultz

Bild 2: altes Zeichen 240 in Hamburg
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Nach jahrelangem Dornrdschenschlaf erhoben sie
nun Wehklage daruber, dass sie fur viel Geld die
Zeichen alle austauschen miussten. Selbst das
war am Ziel vorbei geschossen, denn nur well
eine Ubergangsweise Giiltigkeitserklarung gestri-
chen wird, sind die Schilder noch lange nicht un-
gliltig. Eine ausdrickliche Ungultigkeitserklarung
ist nie erfolgt und Verkehrsteilnehmer missen
sich sowieso nach den Schildern richten, solange
sie deren Sinngehalt erkennen kénnen.

Ramsauer suchte trotzdem einen Ausweg und
erklarte kurzerhand, dass die ganze Novelle der
StVO ungiiltig ware. Damit wirden die Ausnah-
meregel und die Verkehrszeichen weiterhin gel-
ten. Ignoriert hat er dabei, dass die Verwaltungs-
vorschrift zur StVO, die ebenfalls 2009 geandert
wurde, nun nicht mehr zur StVO passen wirde.
Und es hinderte ihn auch nicht daran, die »ungul-
tige« StVO Ende 2010 selbst fortzuschreiben und
damit indirekt ihre Rechtskraft zu bestatigen.

Dafiir hat ihn die Fachwelt ignoriert. Nur wenige,
meist bayerische Behdrden wurden nicht miide, in
Gesprachen und Briefen die neue StVO als unguil-
tig zu bezeichnen. Sonst folgte kaum jemand
Ramsauers Meinung. Fir die von ihm getroffene
Verkiindung war er gar nicht zustandig. Recht-
sprechung zur Giiltigkeit oder Ungiltigkeit der
StVO-Novelle von 2009 ist aber bis heute keine
bekannt geworden.

Pause

Nun hatte der Verkehrsminister einfach die Novel-
le von 2009 ohne den Zitierfehler und auch mit
der Ausnahme fiir alte Schilder rasch neu einbrin-
gen, vom Bundesrat bestatigen lassen und dies-
mal korrekt veroffentlichen kénnen. Aber es ge-
schah nichts ... und nichts ... und nichts ...

2. Akt

Erst zweieinhalb Jahre nach der »Ungultigkeit«
kam Ramsauers Ministerium mit einer Neufas-
sung heraus. Diesmal sollte es keine Novelle, also
eine Auflistung von Anderungen der bestehenden
Verordnung, sondern eine Neuverdffentlichung
der gesamten StVO werden. Als Begriindung
wurde angefiihrt, dass auch in friiheren Novellen
Fehler enthalten sein kénnten, die man nur mit
hohem Aufwand ermitteln kénne. Hatte das wirk-
lich langer als zweieinhalb Jahre gedauert? Ein
paar inhaltliche Fehler, die sich in die StVO ein-
geschlichen hatten, sollten gleich ausgebessert
werden. Insgesamt sollte die StVO fir den An-
wender leichter lesbar werden. Und alle Regeln
sollten »an die Erfordernis der sprachlichen
Gleichbehandlung von Ménnern und Frauen an-
gepasst« werden. »Fahrzeugfiihrer«, »Radfahrer«
und der beriihmte »Ful3ganger, der ein Handfahr-
zeug mitfihrt« haben damit ausgedient.

Dabei hat man leise, still und heimlich ein paar
feine Anderungen eingebaut, die von der Offent-
lichkeit weitgehend unbemerkt ab 1.4.2013 in
Kraft treten werden. Denn die »Ramsauer-
Novelle« ist langst verabschiedet. Am 21.9.2012
hat ihr der Bundesrat zugestimmt. Ihr Geltungs-
termin wurde dabei ungewohnlich weit in die Zu-
kunft auf den 1. April verlegt. Steckt Absicht oder
sogar ein feiner Humor dahinter, gerade diesen
Tag zu wahlen?

Neuigkeiten

Bild 3: Gehweg mit Freigabe fur Radfahrer

Radfahrer, dhm, »der Radverkehr«

Auf Gehwegen und in Fulgangerzonen haben
Radfahrer, sofern sie dort ausnahmsweise fahren
dirfen, wieder standig »Schrittgeschwindigkeit«
einzuhalten. Seit September 2009 galt es dort
»die Geschwindigkeit an den FulRgédngerverkehr
anzupassen« — eine sehr interpretationsfreudige
Formulierung. Insofern ist diese Anderung sogar
zu begriBen. AuBerdem ist nun Schrittgeschwin-
digkeit wieder Uberall vorgeschrieben, wo Fahr-
zeuge Fulgangern nahe kommen. Seit 2009 galt
sie nur noch in verkehrsberuhigten Bereichen
(volkstumlich: »SpielstraBen«), nicht jedoch auf
Gehwegen und in Fuligéngerzonen.

Problematisch bleibt die sehr uneinheitliche Inter-
pretation. Wahrend die einen — voran die Polizei —
unter Schrittgeschwindigkeit »4 bis 7 km/h« ver-
stehen wollen, hat sich die Rechtsprechung gar
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nicht so festgelegt. Sie erkennt unter anderem an,
dass nur wenige Radfahrer so langsam fahren
kénnen und wenn, dann nur heftig pendelnd mit
viel Platzbedarf. Schrittgeschwindigkeit solle
»deutlich unter 20 km/h« liegen bzw. »unmittelba-
res Anhalten« moglich machen. Dementspre-
chend ist jede einstellige oder knapp zweistellige
Geschwindigkeit »Schrittgeschwindigkeit«. Scha-
de nur, dass sich der Verordnungsgeber, das
heilt der in Verantwortung befindliche Bundes-
verkehrsminister, nicht zu einer konkreten, leicht
Uberprifbaren Zahl durchringen konnte. Damit
hatte er den Verkehrsteilnehmern mehr Rechtssi-
cherheit geben kénnen.

Die schwammige Formulierung bleibt aber und
trifft nun alle, denen ausnahmsweise das Fahren
auf einem Radweg erlaubt wird. Sie missen wei-
terhin ihre Geschwindigkeit »an den Radverkehr
anpassen«. Daflir wird erstmals festgelegt, dass
sie bei getrennten Geh- und Radwegen nur auf
dem Radwegteil fahren duirfen.

Bild 4: Schutzstreifen in tatsachlicher Nutzung

Schutzstreifen und Fahrradstrallen werden von
§ 45 Absatz 9 StVO ausgenommen. Sie sind nun
auch dort zuléssig, wo sie nicht zwingend erfor-
derlich sind. Dafiir missen Schutzstreifen einheit-
lich durch Fahrradsymbole gekennzeichnet sein;
bisher konnten sie damit bemalt werden. Einfache
gestrichelte Linien am Fahrbahnrand sind keine
Schutzstreifen mehr, dirfen also beliebig mit an-
deren Fahrzeugen Uberfahren werden. In der
gelebten Praxis wird sich damit nichts andern.

Erstmalig wird ausdricklich darauf hingewiesen,
dass auch rechts vor links gilt, wenn Radfahrer in
EinbahnstraRen gegen die Einbahnrichtung fah-
ren durfen.

MaRe und Masse

Die Mafangaben und deren Einheiten wurden
Uberarbeitet. Aus dem friheren »Gewicht« (von z.
B. 7,5 t) wurde nun physikalisch richtig die »Mas-
se«. Ob der Text allerdings verstandlicher wird,

wenn man alltagssprachliche Begriffe durch fach-
sprachliche ersetzt, bleibt fraglich. Langen-, Brei-
ten und Héhenangaben unter 10 Metern erfolgen
nun einheitlich auf den Zentimeter genau. An
manchen Stellen sorgt dies fur eine lacherlich
Ubertriebene Pseudogenauigkeit, z. B. in § 4 Ab-
satz 2: »Ziige, die langer als 7,00 m sind«. Ab 10
Metern will sich die StVO dafiir nur auf ganze
Meter festlegen. Gewichte, ah, Massen gibt sie
nun auf 100 kg genau an: »mit Kraftfahrzeugan-
héngern Uber 2,0 t zuldssiger Gesamtmasse«.

Positiv hervorzuheben ist in diesem Zusammen-
hang, dass bei Zeichen 264 (zulassige Breite)
endlich eine Klarstellung erfolgt: »Die tatsdchliche
Breite gibt das Mal3 einschliel3lich der Fahrzeug-
aulBenspiegel an.« Diese Regel ist durch die
Rechtsprechung langst eingefuhrt, aber weitge-
hend unbekannt. Uberholabstéande zwischen Au-
tos und Radfahrern oder Seitenabstande zum
rechten Fahrbahnrand bemessen sich an den
Fahrzeugumrissen und nicht, wie selbst manche
Polizeibeamte behaupten, ab der Mitte des Fahr-
rads. Uberstehende Fahrzeugteile wie Spiegel
sind zu berucksichtigen.

Kleinkram

Durchaus sinnvoll ist, dass Unfallbeteiligte dem-
nachst den eigenen Namen und die eigene An-
schrift hinterlassen missen, nicht mehr nur (ir-
gendeinen) »Namen und Anschrift«.  Auf
Zweirichtungsfahrbahnen mit drei oder finf Fahr-
streifen darf auf dem mittleren und dem ganz lin-
ken beziehungsweise den linken ausdricklich
nicht mehr tberholt werden. Und ein Verstol3 ge-
gen den Grunpfeil an Ampeln wird ausdricklich
ordnungswidrig.

Ein paar Fehler der Novelle von 2009 werden
ausgebessert. 2009 bestimmt, dass Haltverbote
an Einmindungen enden. Damit enden sie auch,
wenn die Einmindung auf der gegeniber liegen-
den Seite ist. Demnéachst wird der alte Zustand
wieder hergestellt und sie enden nur, wenn die
Einmiindung auf der gleichen Straflenseite liegt.

Der Ton wurde scharfer. Standen bisher Ver-
kehrsverbote nach einer einleitenden Regel in den
Uberschriften, werden sie nun ausdriicklich
nochmals als »Ge- und Verbot« wiederholt. Das
ist eine Redundanz, die man sich an anderer Stel-
le, beispielsweise bei den Parkverboten, win-
schen wurde. Hier, so nah beieinander, bringt sie
keinen Verstandnisgewinn.

Viele bisherige Erlauterungen wurden unter die
Uberschrift »Ge- oder Verbot« gesteckt, z. B. in
Anlage 2, Zeichen 244.1: »3. Das nebeneinander
Fahren mit Fahrrddern ist erlaubt.« § 2 Absatz 4
erlaubt das Nebeneinanderfahren auch — ein Hin-
weis hatte also genugt.
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Fir Experten

Zusatzzeichen werden abschlieend beschrieben.
§ 41 Absatz 2 Satze 3 und 4: »Andere Zusatzzei-
chen enthalten nur allgemeine Beschrédnkungen
der Gebote oder Verbote oder allgemeine Aus-
nahmen von ihnen. Die besonderen Zusatzzei-
chen zu den Zeichen 283, 286, 277, 290.1 und
290.2 kénnen etwas anderes bestimmen, zum
Beispiel den Geltungsbereich erweitern.« Das
besiegelt die Bedeutungslosigkeit von Zusatzzei-
chen wie »Radfahrer absteigen«, die weder eine
verstandliche Beschrankung, noch eine Ausnah-
me von einem anderen Zeichen enthalten.

Bild 5: Unzulassige, graue Absperrpfosten

Die StraRenverkehrsbehérden werden nun als
»zustandig« anstatt nur w»sachlich zustandig«
erklart. Die Weisungsbefugnis der obersten Lan-
desbehdrden und der hdheren Verwaltungsbe-
horden an die unteren StralRenverkehrsbehorden
entfallt in der StVO und wird dem Landesrecht
Uberlassen. Ob nun der Wildwuchs fehlerhaft
angeordneter Verkehrszeichen, der besonders bei
Radwegbenutzungspflichten seine Bllten treibt,
dadurch schlimmer wird, bleibt abzuwarten.

§ 43 Abs. 1: »Verkehrseinrichtungen sind Schran-
ken, Sperrpfosten, Absperrgerdte sowie Leitein-
richtungen, die bis auf Leitpfosten, Leitschwellen
und Leitborde rot-weil3 gestreift sind.« Das bedeu-
tet zum einen, dass Absperrungen in anderen
Farben ignoriert werden kdnnen, und zum ande-
ren, dass Poller und andere Absperrgerate, wie
sie gerne auf Radhinderniswegen aufgestellt wer-
den, rot-weil gestreift sein missen. Alle anderen
sollten dann wohl umgeristet oder besser entfernt
werden.

Ausnahmen

Briefkastenentleerer bekommen Sonderrechte.
Schon 2001 wurden die Sonderrechte fir die
Deutsche Post aufgehoben. Seitdem ist sie allen
Brief- und Paketzustellern gleichgestellt. Keiner
von ihnen darf falsch oder gar auf Gehwegen
fahren oder parken, auch nicht »kurz zum Auslie-
fern«, weder mit Auto noch mit dem Fahrrad. Jetzt
werden den inzwischen Ublichen Subunterneh-

mern, die Briefkasten leeren oder Briefe aus
Sammelstellen abholen, wieder Sonderrechte
erteilt. Sie durfen durch FuRRgéngerzonen fahren
oder mal in zweiter Reihe parken — aber nur zum
Abholen von Briefen.

Gelegentliches Aufstehen in Bussen wird tatsach-
lich gestattet. Entsprechende Ausnahmen von der
Anschnallpflicht wurden in § 21a aufgenommen.

Bild: Martin Glas

Bild 6: »Dreistrichfurt« — Hier gilt fir Radfahrer bis Ende
2016 die FuBgangerampel im Hintergrund, méglicher-
weise sogar, wenn man wegen unbenutzbarem Rad-
weg auf der Fahrbahn fahrt.

Die Ubergangsregelung, nach der alte FuBgan-
gerampeln unter bestimmten Umstanden auch fiir
Radfahrer gelten, die eigentlich schon Ende Au-
gust 2012 ausgelaufen ist, wird ab April 2013
wieder aufgewarmt und bis Ende 2016 fortgesetzt.
Dafir ist sie nun klarer formuliert, so dass Fehlin-
terpretationen ausbleiben sollten:

1. Nur wenn eine Radwegfurt neben der Ful3-
gangerfurt verlauft, leicht daran zu erkennen
daran, dass genau drei gestrichelte Linien die
Furten hintberfthren,

2. und nur, wenn keine Ampel fiir Radfahrer
vorhanden ist,

muss er bis Ende 2016 die Fulligdngerampel be-
achten. Auf Furten von gemeinsamen Geh- und
Radwegen (zwei gestichelte Linien) gilt weiterhin
die »Autoampel«. Ungeklart wird jedoch wieder,
ob auch Radfahrer auf der Fahrbahn im Ausnah-
mefall »FuBgangerrot« befolgen und bei »Auto-
grun« stehen bleiben mussen. Derartigen Unsinn
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hatte vor 2009 die Rechtsprechung verlangt. Die
neue Formulierung der Ausnahmeregelung lasst
diese Fehlinterpretation bis 2016 wieder zu.

Weitere bereits abgelaufene Ubergangsfristen
werden verlangert, so unter anderem Schilder mit
senkrechten Pfeilen bei Radverkehr in beiden
Richtungen in Einbahnstraflen — seit Ende 2010
ungultig, ab 1.4.2013 wieder fir weitere drei Jahre
glltig. Zeichen, die eigentlich mit der Novelle ent-
fallen sollten, um fiir weniger Verkehrszeichen zu
sorgen, werden sogar bis 2022 verlangert. Und
naturlich erklart Ramsauer die uralten vor-1992-
Verkehrszeichen unbefristet fir glltig. Sie werden
wohl weitere Jahrzehnte ungeprift hdngen blei-
ben, bis sie ganzlich verwittert sind.

Hah?
Geschlechterkrampf

Der zwanghafte Versuch, geschlechtsneutrale
Formulierungen zu finden, geht zu Lasten der
Verstandlichkeit. Ein Beispiel liefert § 5 Absatz 4
Satz 1: »Beim Uberholen muss ein ausreichender
Seitenabstand zu anderen Verkehrsteilnehmern,
insbesondere zu den zu Full Gehenden und zu
den Rad Fahrenden, eingehalten werden.«

Die Satze werden komplizierter. § 5 Absatz 4 Satz
4 enthalt bisher eine klare Anweisung an den
Uberholer: »Er darf dabei den Uberholten nicht
behindern.« Ab April wird es eine dreimal verdreh-
te Aufforderung: »Wer dberholt, darf dabei denje-
nigen, der (berholt wird, nicht behindern.« Ein
weiteres Beispiel liefert Anlage 2 bei Zeichen 205.
Bisher: »Fahrzeugfiihrer miissen Vorfahrt gewéh-
ren und dabei auf Radverkehr von links und
rechts achten.« Demnachst: »Ist das Zusatzzei-
chen zusammen mit dem Zeichen 205 angeord-
net, bedeutet es: Wer ein Fahrzeug fiihrt, muss
Vorfahrt gewéhren und dabei auf Radverkehr von
links und rechts achten.« So etwas muss man
mindestens zweimal lesen, um den Sinn zu ver-
stehen.

Dabei wird die beabsichtigte Neutralitdt des Ge-
schlechts nicht einmal durchgehalten. Nur Manner
biegen ab. § 9 Absatz 1 Satz 2: »Wer nach rechts
abbiegen will, hat sein Fahrzeug mdéglichst weit
rechts, ...«. Nur Manner genief3en Sonderrechte.
§ 35 Absatz 1a: »... gilt entsprechend fiir auslén-
dische Beamte, ...« Und naturlich sind nur Man-
ner mannlich genug, um zu reiten oder mit Tieren
umzugehen. Anlage 2, Zeichen 250 ist da uner-
bittlich: »Das Zeichen gilt nicht fiir Handfahrzeu-
ge, abweichend von § 28 Absatz 2 auch nicht fiir
Reiter, Fiihrer von Pferden sowie Treiber und
Fiihrer von Vieh.« Nebenbei: Die Ausnahme der
Reiter vom Verkehrsverbot ist neu.

Im Bestreben, sich ohne Festlegung auf ein Ge-
schlecht auszudriicken, entstehen die wunder-
lichsten Begriffe. Aus Fulgangern werden »zu
FuB3 Gehende«, aus Radfahrern »Radverkehr«
oder »Rad Fahrende«, aber natlrlich nicht konse-
quent. So heildt das Warnzeichen 133 immer noch
»Fultiganger«, wahrend das ahnliche Zeichen 138
nun nicht mehr vor Radfahrern, sondern dem
(gefahrlichen?) »Radverkehr« warnt.

Adressirrtum

Passiv-Formulierungen wie in § 4 Absatz 2 —
»Das gilt nicht, 1. wenn zum Uberholen ausge-
schert wird und dies angekiindigt wurde ...« —
lassen einen verstandlichen Empfanger der Vor-
schrift vermissen.

Doch es geht noch unbestimmter. Anlage 2, Zei-
chen 237: »3. Ist durch Zusatzzeichen die Benut-
zung eines Radwegs fiir eine andere Verkehrsart
erlaubt, muss diese auf den Radverkehr Riick-
sicht nehmen und der andere Fahrzeugverkehr
muss erforderlichenfalls die Geschwindigkeit an
den Radverkehr anpassen.« Wird die »Verkehrs-
art« bestraft, wenn sie sich nicht daran halt? An-
lage 2, Zeichen 295: »b) Grenzt sie [die durchge-
zogene Linie] einen Sonderweg ab, darf sie nur
tiberfahren werden, wenn dahinter anders nicht
erreichbare Parkstdnde angelegt sind und das
Benutzen von Sonderwegen weder geféhrdet
noch behindert wird.« Kann man »das Benutzen«
gefahrden?

Versteckspiele

Doch nicht jede Unverstandlichkeit entspringt der
Ramsauerschen Fihrung. Schon 2009 wurden
viele der vorher kompakt in § 12 aufgezahlten
Halt- und Parkverbote dort entfernt und bei ein-
zelnen Verkehrszeichen versteckt. Wer wissen
will, dass 10 Meter vor Ampeln oder bei Rich-
tungspfeilen auf der Fahrbahn das Halten verbo-
ten ist, muss nun die StVO durchsuchen, bis er
endlich in in § 37 beziehungsweise der Anlage 2
fiindig wird.

Vor 2009 stand in § 12 ein Parkverbot bei Zeichen
314 (Parkplatz). Hier hat Ramsauer eine Unver-
standlichkeit draufgelegt. Er hat die ausdrtickliche
Formulierung »Fahrzeugfiihrer diirfen nicht ent-
gegen Beschrdnkungen durch Zusatzzeichen
parken.« entfernen lassen. Jetzt ergibt sich das
Verbot nur noch indirekt. aus »Durch ein Zusatz-
zeichen kann die Parkerlaubnis ... beschrénkt
sein.«
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Bild 7: Zeichen 314 mit Zusatzzeichen

Stilbliten

Legt man die StVO nach ihrem Wortlaut aus, ent-
stehen durch die Neuformulierung ein paar ver-
bliffende Anderungen.

Wie ist § 22 Absatz 3 nun zu verstehen? »Die La-
dung darf bis zu einer Héhe von 2,50 m nicht nach
vorn Uber das Fahrzeug, bei Ziigen Uiber das zie-
hende Fahrzeug hinausragen.« Im zweiten Halbsatz
wurde das »nicht« gestrichen, also dirfen Ziige nun
mit nach vorne ausragender Ladung fahren?

Nun durfen auch Beifahrer das Handy nicht hal-
ten, wenn der Fahrer damit telefoniert. § 23 Ab-
satz 1a: »Wer ein Fahrzeug fiihrt, darf ein Mobil-
oder Autotelefon nicht benutzen, wenn hierflir das
Mobiltelefon oder der Hérer des Autotelefons auf-
genommen oder gehalten werden muss.« Bisher
war dies »dem Fahrzeugfiihrer« untersagt, der
wohl dem Gender-Passiv weichen musste.

Und auch Autofahrer dirfen nicht mehr freihandig
fahren. § 23 Absatz 3: »Wer ein Fahrrad oder ein
Kraftrad féhrt, darf sich nicht an Fahrzeuge an-
hédngen. Es darf nicht freihdndig gefahren wer-
den.« Bisher lautete die Aufforderung »Sie dlirfen
nicht freihdndig fahren.« Der Bezug auf den vo-
rangehenden Satz ist wahrscheinlich auch der
Geschlechtsneutralitdét gewichen, womit unbe-
merkt der Sinngehalt verandert wurde.

Dass Polizeibeamtinnen nichts (mehr) zu sagen
haben, liegt wahrscheinlich auch an der unvoll-
standigen Umsetzung der Geschlechterneutralitat.
§ 35: »Die Zeichen und Weisungen der Polizei-
beamten sind zu befolgen. ... Polizeibeamte
dirfen Verkehrsteilnehmer ... anhalten.« Ich rate
davon ab, es auszuprobieren und bei weiblichen
Polizistinnen weiterzufahren. Sie waren nicht er-
freut.

Fazit

Was wurde aus den Zielen der StVO-Anderung?

Birgernah?
Nein, denn die gewahlte Kunstsprache ist
nicht die des Volks.

Leichter verstandlich?
Nein, sondern die Satze wurden komplizierter
und ein eindeutiger Adressat wird haufig nicht
mehr angesprochen.

Einfacher?
Nein, die Verkehrsregeln bleiben von zahlrei-
chen Ausnahmen durchsetzt.

Weniger Verkehrszeichen?
Eher mehr, weil ihre Variantenzahl nun ge-
stiegen ist und sie unbemerkt Uber den Ver-
kehrszeichenkatalog vermehrt werden kon-
nen.

Ubersichtlich?
Im Gegenteil — gleichartige Regeln wurden
auseinander gerissen und in Anlagen ver-
steckt.

Wenigstens konsistent?
Nein, die Anderungen wurden nicht einheitlich
durchgehalten.

Sinnvolle Regeln?
Schon gar nicht. Eine Straennutzungsord-
nung, die alle Verkehrsteilnehmer gleichstellt
und von ihnen verstanden werden kann, sieht
anders aus.

Bernd Sluka, Diplom-Mathematiker, tatig als Be-
rufsschullehrer (Mathe, Oberstufe), Alltagsradfah-
rer, verbandlich gebunden im VCD Landesver-
band Bayern, Fachgebiete: Verkehrsrecht,
Radverkehr, Verkehrsberuhigung, Autoverkehr.
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Warum ich immer (noch) Helm trage

Juliane Neul}

Zugegeben, die Helmdebatte kénnte mich dazu
verleiten, aus Protest keinen Helm zu tragen, ich
bin tatsachlich kurz davor. Auf der anderen Seite
jedoch gehdre ich zu den Helmtragern der ersten
Stunde, und damals habe ich mich durchgerun-
gen, beim Helm zu bleiben, denn der Widerstand
in Hamburg war betrachtlich. Ich mdchte mal
schildern, was uns Mitte der 80er Jahre bewegt
hat und warum der Fahrradhelm ein Teil der Be-
wegung war.

Ein Foto wie aus einem Science-fiction-
Vater, Muiter und die Kinder Tobias und Al

Film: NWFﬂHMNMFm
Noch darfl man in Deutschiand

Sturzhelme sollen
Radfahrer schiitzen

Seit zehn Jahren miissen Motorradfahrer Sturzhelme tragen.
Seit Herbst 1985 gilt diese Vorschrift auch fiir Mofafahrer. Jetzt fordern
Ftl:rscher einen Kopfschutz fiir Deutschlands
42 Millionen Radfahrer. Der Verkehrsminister in Bonn zbgert noch

Unfall

Meine Eltern waren Vorreiter, wenn es um sinn-
volle Sicherheitsmaflnahmen ging. Als mein Vater
1967 sein erstes Auto kaufte (da war ich 5 Jahre
alt) bestand er auf Sicherheitsgurten im Auto,
obwohl damals der ADAC noch tonte: Im Falle

eines brennenden Autos kdme man nicht raus,
der Sicherheitsgurt wiirde einen in einer tédlichen
Falle halten. Damals gab es noch keine Automa-
tikgurte und der Sicherheitsgurt musste fest ange-
zogen werden, damit er hilft. Bequem war das
nicht immer.

Em&mum‘.wnm

das Gras
Undemellﬂckh
chel’ﬂm rollt aufl Fahrrid

fuhit, wenn er sich eine schwere
Blechhaube GOberstilpen mul.
Denn genau das forden Dietmar
Otte (35), Unl‘allfund‘m der Me-

hule Hanno-

Gbers Land. Nur einen kleinen
Schmh:il:f

aus in die Pedale tre-
ten, lil{dﬁmﬂ:“‘ﬁlmllﬂ- geht thnen
die Puste aus, Die Luft, dic sie
zum Atmen bendtigen, dringt
ndmlich nur gebremst durch den
Mundschutz ihres Helmes. Aber
Familie Holzner nimmt die
Atemnot gem in Kaufl. SchlieB-

ver. Sein .-\r;nm:m w83 Pmum
aller

Selbstverstandlich sind sich alle
Experten dariiber einig, da for
die Gesundheit kein Preis zu
hoch sein darf,

Rolf Trettin vom Deutschen
Verkehssicherheitsrat: .Wenn es
um die Sicherheit aufl unseren

verletzen sich am Kopl. Das
miBte nicht sein - wenn es die
Helmpflicht gibe.”

Dietmar Otte sicht mit seinen
Uberlegungen nicht allein da
Auch in Bonn gibt es Pline, die
sich mit einer Helmpflicht fur
Fahrradfahrer befassen

~Allerdings”, so Dieter Wie-
dmann Sprecher des Bundes-

lich geht es um die Si
Noch gibt

piticht bei uns. HORZU hat die

Szene amangiert. Wir wollien

wissen, was ein Radler eigentlich

100 HORZU 2.

es keine Helm-

erkeh st der

\hdenunﬂ in der ﬂe\-mkerunx
noch zu groB. AuBerdem mifb-
ten fir die Radfahrer eigene
Sturzhelme konstruient werden

Bild 1: Artikel in H6rzu 1986
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StraBen geht, stehen wir immer
an vorderster Front™, sagt der
Mann aus Bonn. . Aber es sollte
in einem vemninftigen Rahmen
bleiben. Und beim Helm fur
Radfahrer muB man sich die
Frage stellen, ob das, was not-
wendig scheint, auch wirklich
notwendig ist. Man kann den
Schutz auch zu weit treiben. In
letzter Konsequenz milBten nach
den Radfahrern auch die Fub-
ginger geschitzt werden. Und
denen hilft nur eine Ritter-
riistung. L ]

fiir Auros.

1986: 40 Mark Verwarngeld
bei Fahren ohne Gurt auf
Hintersitzen (Bundesrar myf
noch rustimmen).
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Als wir Kinder im Winter auf Natureis anfingen, mit
der Dorfjugend Eishockey zu spielen und ich ei-
nes Tages nach einem Sturz bewusstlos liegen
blieb, besorgten meine Eltern einfache Motorrad-
helme (aus der DDR) , die wir sehr gerne trugen,
weil sie auch gut warmten und cool aussahen.

Dann kam ich zur Berufsausbildung nach Berlin
und erlebte dort ein paar unschoéne Situationen,
wenn ich mit meinem Sportrad durch die Rush-
Hour fuhr. Ich weill nicht, wie viele Schutzengel
ich rund um die Uhr beschaftigte.

Dann kam der Morgen, an dem ich, auf dem Weg
zu einer Fruhstickseinladung, mit einer Unterzu-
ckerung vom Rad fiel. Der Sturz erfolgte fast aus
dem Stand und mein aufgeschirfter Handriicken
zeigte mir spater, dass ich beim Sturz schon nicht
mehr in der Lage war, mich reflexartig abzufan-
gen, also bereits bewusstlos war. Ich bin keine
Diabetikerin. Heute weil} ich, dass Unterzucke-
rungen lange vor Beginn der Diabetes gelegent-
lich auftreten, wenn man gewohnt ist, sich koh-
lenhydratreich zu ernahren.

Es dauerte noch drei Jahre, bis eine in Deutsch-
land lebende amerikanische Freundin mir meinen
ersten »Bell Tourlight« aus den USA mitbrachte.
Seit dem Unfall in Berlin war mir klar, was passie-
ren kann, und ich malte mir aus, was passiert,
wenn ich dann auch noch Geschwindigkeit drauf
habe. Es war eine logische Entscheidung, einen
Fahrradhelm zu tragen, Erfahrungsberichte gab
es noch keine.

Hamburg erlebte ich im Strallenverkehr um ein
vielfaches brutaler als Berlin. Die Aggressionen
von Seiten der Autofahrer waren heftig. Ich wurde
gleich im ersten Jahr in Hamburg ADFC-Mitglied,
weil ich das Gefiihl hatte, dass hier das Recht der
Radfahrer mit Fflken getreten wurde.

Mittlerweile schrieben wir das Jahr 1986 und ich
nahm am ersten Triathlon in Hamburg teil. Das
war die erste Veranstaltung, bei der es eine
Helmpflicht fir die Sportler gab, und Uberhaupt
hat die Triathlon-Welle damals erheblich zur Ak-
zeptanz der Helme beigetragen. Es waren die
ersten Leistungssportler, die das Helmtragen mit
einem gewissen Coolness-Faktor versahen. Die
Tour de France-Fahrer waren noch lange nicht so
weit.

In Hamburg gab es im Alltag kaum Radfahrer, die
Helm trugen. Eine Zeitlang waren wir zu viert, wir
kannten uns alle.

Wenn man im Alltag mit Helm fuhr, konnte man
eigenartige Reaktionen bemerken. Die Autofahrer
steigerten ihre Aggressivitat und wurden teilweise
handgreiflich. Abdrangeln und ohne Grund einen
durch Rechtsabbiegen bewusst in Gefahr bringen,
war eine Zeit lang anscheinend »Hobby« in einem
weit hdheren Male, als es normalerweise sowie-
so passierte. Die zugebrillten Bemerkungen lie-
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Ren keine Zweifel daran, wie die Mandver ge-
meint waren. Haufig unterstellte man uns, dass
wir absichtlich auf der Strale fuhren, obwohl es
doch Radwege und Burgersteige gab, auf denen
sich die anderen Radfahrer &ngstlich bewegten.
Was Autofahrer vermutlich am meisten storte,
war, dass wir uns selber als Verkehrsteilnehmer
ernst nahmen. Damit waren wir Ihnen ein Dorn im
Auge.

Ein groRes Unverstandnis gab es damals auch
bei den Kindern. Mehr als einmal wurde mir, wenn
ich an einer Ampel stand, von einem Kind auf den
Kopf geschlagen, weil sie ausprobieren wollten,
ob der Helm auch wirklich hilft. Auch Bemerkun-
gen wie: »Fall” doch mal hin« oder »Ey, Spasti,
Du kannst wohl nicht Radfahren« musste ich
mehrfach Uber mich ergehen lassen.

Bild 2: Die Autorin 1987

Das haben wir damals alles durchgestanden, weil
wir der Meinung waren, dass es ein Schritt in
Richtung Akzeptanz darstellen kdnnte. Vorbild
war eindeutig Amerika. Dort, wo jeder fur seine
Verletzungen selber zahlen musste, weil es keine
allgemeine Krankenversicherungspflicht gibt, war
der Helm das Naturlichste der Welt. Als ich 1987
eine 7-woOchige Radreise durch den Osten der
USA machte, war es selbstverstandlich, dass wir
mit Helm fuhren, und die Autofahrer reagierten
respektvoll und vorsichtig auf uns.

In den 90iger Jahren gab es dann die ersten gro-
Ren Helmkampagnen, die schwedischen »Atlas«-
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Helme wurden in den Schulen intensiv beworben,
obwohl die ersten Modelle, die mit der Plisch-
Beflockung, durch ihre stumpfe Oberflache im
Falle eines Sturzes ein erhebliches Verletzungsri-
siko bargen. Die stumpfe Oberflache bremst auf
festem Untergrund zu stark, so dass zu dem Sturz
auch noch die Gefahr besteht, dass der Kopf
ruckartig abgebremst wird und das zu Halswirbel-
saulenverletzungen fihren kann. Sang- und
klanglos stellte Atlas die Produktion auf glatte
Oberflachen um.

Uberhaupt war die Technik der Helmproduktion
erst in der Entwicklung begriffen. Mein erster Bell-
Tourlight hatte noch eine geteilte Styropor-
Innenschale und wurde von einem massiven
»Hardshell« umschlossen. Er hatte ein stolzes
Gewicht von fast 500 g und befindet sich jetzt im
Fahrrad-Museum Bad Bruckenau. Mittlerweile
sind Helme filigran und leicht, aber der Schwach-
punkt aller Helme ist immer noch das Gurtsystem,
nicht in der Haltbarkeit, aber in der Bedienung.
Bei den meisten Helmen gibt es als Verschluss
die sogenannten »Fastex-Schnallen«. Diese er-
lauben nur eine Schlieposition und wenn man
nicht aufpasst, klemmt man sich die Haut unterm
Kinn damit ein. Das ist besonders bei Kleinkindern
ein Grund, warum diese sehr schnell mit lautem
Protest das Aufsetzen eines Helmes ablehnen.

Viel besser sind die langlichen Schieb-Laschen,
die mit einer Rasterung versehen, mehrere
SchlieBpositionen zulassen. Auf die Weise kann
man in den Ubergangsjahreszeiten frihmorgens
mit Stirnband fahren und abends ohne und dabei
den Helm immer korrekt schlieBen. Auch wenn es
Schnellverstellungen fur die GroRenanpassung
des Kopfumfanges gibt, braucht man zusatzlich
die Verstellmdglichkeit im Gurtgeschirr. Wenn das
nicht mihelos funktioniert, wird der Helm 99 %
der Zeit zu lose getragen. Man sieht es bei Kin-
dern im Winter: Auf der dicken Pudelmitze sitzt
auf der obersten Spitze noch ein Fahrradhelm.
Die Schutzwirkung ist dort gleich Null und man
muss sogar davon ausgehen, dass die Gefahr der
Strangulierung, die durch ein Verrutschen des
Helmes ausgeht, dramatisch hoch ist.

Uberhaupt sollte man Helme nur dann tragen,
wenn man in der Lage ist, sie JEDES MAL richtig
einzustellen. Die Einstellung des Gurtgeschirrs
muss sehr prazise vorgenommen werden und
man muss sicherstellen, dass die Gurte anschlie-
Rend nicht in den Gurtverteilern verrutschen. Das
allein ware fur mich ein Grund, niemals fur eine
Helmpflicht zu sein, weil die Gefahren von
schlecht sitzenden Helmen um ein vielfaches
groRer ist, als die Gefahr, bei einem Sturz eine
gefahrliche Kopfverletzung zu erleiden.

Hat mich der Helm in den letzten 25 Jahren auch
mal vor Schaden bewahrt?? Ja, aber nicht beim
Radfahren. Ich trug den Helm beim Inlineskaten
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auf einer Trainingsrunde am Maschsee in Hanno-
ver. Dort wurde ich bei beginnender Dammerung
von zwei jugendlichen Radfahrern Gbersehen und
Uberfahren. Ich landete kopfuber in einer Bo6-
schung und wachte auf, als es bereits dunkel war
und die Radfahrer verschwunden waren. Die aus-
einander gebrochene Helmschale erklarte mir
teilweise den Unfallhergang. Was mir damals
nicht bewusst war, und was eine grofle Gefahr
beim Tragen von Helmen ist, war die Tatsache,
dass ich eine Kopfverletzung mit langerer Be-
wusstlosigkeit nicht als Gefahr erkannt habe. Es
war ja (scheinbar) nichts weiter passiert. Mein
einer Skate war vom Schuh gerissen und einige
Zeit spater wurde noch eine Handwurzelfraktur
festgestellt. Tatsachlich hatte ein Schadel-Hirn-
Trauma im Nachhinein durch einen Bluterguss im
Gehirn todlich sein kdnnen. So ist es vor einigen
Jahren in Bergedorf bei Hamburg passiert: Ein
Radfahrer fahrt in eine unachtsam gedffnete Auto-
tur, bricht sich ein paar Knochen und im Kranken-
haus wird ein Schadel-Hirn-Trauma Ubersehen, er
trug ja einen Helm. Er verstarb in der Nacht an
einer Gehirnblutung.

Ich habe in der Zeit auch mehrere andere Unfalle
mit dem Rad gehabt, aber bei keinem einzigen
hatte mein Kopf Bodenkontakt. Immer sind es
andere Korperteile, die die Energie abfangen oder
ich blieb nach Vollbremsung und Crash einfach
Uber dem Rad stehen. Der Korper verfigt tUber
einen guten Schutzmechanismus, den Kopf im-
mer vom Boden weg zu halten. Voraussetzung ist,
dass der Kopf nicht zu schwer ist. Bei sehr kleinen
Kindern ist der Kopf schwer und die Arme kurz.
Da schlagt die Nase relativ schnell mal auf den
Boden auf. Aber eigentlich ist es nicht die Nase,
sondern die sehr stark vorgewdlbte Stirn, die den
Gesichtsschadel schitzt und ziemlich stabil ist.
Die Muskulatur der Halswirbelsaule ist bei Kindern
schon stark gefordert und wird durch das Gewicht
des Helmes meistens Uberfordert. Der Kopf wird
ungewohnt stark beschleunigt und bekommt dann
auf jeden Fall Bodenkontakt.

Eine interessante Beobachtung habe ich letztes
Jahr beim Langstrecken-Schlittschuhlaufen ge-
macht. Wir hatten schwieriges Eis, es hatte ge-
regnet und war anschlie®end ungleichmaflig ge-
froren. Ein typisches Sturzgeschehen bestand
darin, dass sich die Schlittschuhe mit der Spitze in
das stellenweise weiche Eis gruben, und man
ohne Vorwarnung wie ein Baum gefallt wurde.
Man knallt dann unsanft auf den Brustkasten, das
tut sehr weh. Das geht (bei 20-30 km/h) so
schnell, dass man sich nicht mehr mit den Armen
abfangen kann. Ich erlebte so einen Sturz ohne
Helm und blieb unverletzt. Ein gelbter Mitsportler
alteren Semesters hatte sich einen robusten Ska-
ter-Helm extra fUr diese Veranstaltung besorgt. Er
erlebte das gleiche Sturzgeschehen und blieb mit
einer Platzwunde unterm Auge bewusstlos liegen.
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Alle Mitsportler lobten die Tatsache, dass er einen
Helm getragen hatte und waren der Meinung,
dass er sich sonst schwerer verletzt hatte. Meine
Theorie war naturlich entgegengesetzt dazu. Da-
durch, dass dieser Mensch kein Training im Tra-
gen von einem (schweren) Skater-Helm hatte,
konnte er die Beschleunigung, die sein Kopf er-
fuhr, nicht abbremsen, er schlug mit dem Gesicht
auf.

Ich trage immer (noch) meinen Fahrradhelm. Es
gibt daflir mehrere praktische Griinde. Er schitzt
mich vor zu starker Sonneneinstrahlung, ist eini-
germalen regendicht (der alte Bell-Tourlight war
in puncto Beluftung und Regendichtigkeit eine
geniale Meisterleistung, ich habe nie wieder einen
besseren Helm gehabt). Am Helm habe ich seit
Uber 20 Jahren einen &uBerst praktischen Helm-
spiegel, den ich mittlerweile aus den USA impor-
tiere. Ich bin es gewohnt, Helm zu tragen und ich
trage nur solche Modelle, die ich in jeder Situation
in Sekundenschnelle im Gurtsystem richtig an-
passen kann (friiher war das noch die Firma Cas-
co, mittlerweile nur noch Uvex und Alpina).

Da ich den Helm immer trage, habe ich ausrei-
chend Haltemuskulatur, um im Falle eines Falles
nicht vom Gewicht des Helmes in meinem Bewe-
gungsablauf gestort zu werden. Ich berate haufig
Mitradfahrer, wie sie den Helm richtig aufsetzen
und rate jedem vom Helm tragen ab, der es nicht
schafft, das Gurtsystem regelmaRig verninftig
einzustellen. Ich winsche mir Veranderungen im
Miteinander im StralRenverkehr, die nicht Uber die
»Kleiderordnung« von Radfahrern eingefordert
wird.

Ich erwarte vom Helm keine Wunder und weil},
dass er nur in ganz wenigen Situationen wirkli-
chen Nutzen hat. Viel wichtiger ist es, aufzupas-
sen, dass er nicht durch Unachtsamkeit im Um-
gang zur Gefahr wird.

In unserer tendenziell bewegungsarmen Welt
sehe ich mit Schrecken, wenn Kleinkinder bei
jedem Bewegungsspiel (Roller, Dreirad, Lauf-
rad/Laufmaschine fahren) an den Helm erinnert
werden. Die Spontanitat geht im Spielen verloren,
wenn die »Antrittswiderstande« zu grof3 werden.

Juliane NeuR, von Beruf Technische Assistentin
fur Metallographie und Werkstoffkunde. Ihre Beru-
fung: Fahrradergonomie. Betreibt seit 1998 ne-
benberuflich die Firma Junik — Spezialfahrrader
und Zubehor®, hat 6 Jahre lang die Filiale eines
Fahrradladens in Hamburg geleitet und schreibt
regelmaRig die »Tech Talks« fiir die Radwelt
(ADFC). Lebt autofrei mit 8 bis 12 Fahrradern und
8.000 bis 10.000 km pro Jahr.

* http://junik-hpv.de/
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Bodensee mit Pino-Tandem und Rollstuhl

Hans-Jirgen Staude

Kleine Hoéhenunterschiede gehen schnell an die
Leistungsgrenze. Auch wenn die Beine dank der
effektiven Untersetzung noch mithalten, die Pum-
pe sagt irgendwann: »Ach nd, zu schnell.«

123 kg kommen zusammen: Antje 55 kg, das Pino
— unser Liegesitztandem — 25 kg, die vier Packta-
schen 30 kg und der Einradanhanger mit dem
darauf zusammengezurrten Rollstuhl 23 kg. Aber
wir haben uns die Bodenseerunde ausgesucht,
die arm an Steigungen ist. Wenn wir es nicht
schaffen, greifen wir in die Trickkiste, und von den
Kniffen lernen wir situativimmer mehr dazu.

Der Nachtzug mit dem behindertengerechten
Superabteil hat uns leicht von Hamburg nach
Zurich schweben lassen, die Hebebihnen als
Einstiegshilfe waren vorbestellt, ein Prachtsaal
von Fahrradteil iberrascht in der DB-Welt.
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Doch vorher hat uns ein Gewitterschauer der hef-
tigsten Art beim Start von der Haustlr in Ham-
burg-Harburg durchnasst. Doch wir mussen ir-
gendwie durch, die Abfahrtszeit des Zuges erlaubt
keinen Aufschub. Hektik, Antje ist kaum auf das
Rad zu heben, alles ist triefend! Das wird dann
Uberall im Zugabteil drapiert, und bald schon
leuchtet die Abendsonne warm in das Fenster, die
Landschaft verwischt in der Geschwindigkeit des
Bahnreisens vorbei.

Beginnen wollen wir die Tour in Schaffhausen,
dort wo der Rhein zu einem Hohepunkt brilliert.
Der nette Bahnhelfer in Zirich bugsiert uns
schnell in einen Doppelstockzug und organsiert
ein bequemes Umsteigen in Winterthur — wir ha-
ben blindes Vertrauen in sein Kénnen! Schaffhau-
sen: Sonne, Warme und der brausende Wasser-
fall.

Mutig lassen wir das bepackte Fahrradgespann
einfach stehen und erkunden den Weg zum Fall
zu Full und per Rolli. Dort begegnen wir Armin,
dem Reiseenthusiasten. Rollstuhl und Speedy,
montiert zu einer zugkraftigen Fahrradmaschine,
handbetrieben. Die Strecke KdIn — Bodensee ist
die Aufwarmibung fir Armin, zurtick auf der an-
deren Rheinseite dann Routine. Wir fachsimpeln
Uber Handicaptechniken, und auch das: das Le-
ben ist schon! Was denn sonst? Im Korso radeln
wir noch ein Stick gemeinsam rheinaufwarts,
dann braucht Antje Ruhe auf der Isomatte im
Schatten. Ich teste das erfrischende Flusswasser,
tirkis die typische Farbe eines Alpenflusses, so
ganz anders als das Braun der Hamburger Tide-
nelbe. Ruhe, aktionsfreie Zeit zum Ankommen in
dieser Landschaft, die uns Neues bringen soll.
Nicht nur in der fir uns neuen Gegend, sondern
auch im Zusammenspiel als Team, den Ausgleich
der Interessen Abenteuer, Erholung zu finden.
Hilfe suchen in Gesprachen, die die zunehmen-
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den Unterschiede im Erleben der eigenen Korper-
lichkeit Gberbriicken sollen.

Stein am Rhein, Ludwigshafen sind die ersten
Etappen. Nur kurz die Entfernungen, aber die
Strecke ist nicht das Ziel. Viel wichtiger ist die Zeit
fir notwendige Rappelpausen, damit sich die
Muskelkrampfe bei Antje beruhigen koénnen, die
Zeit fur das Erleben der intensiven Details, so der
blauen Salbeibliuten, die es in Norddeutschland
nicht gibt. Oder die Blindschleiche beobachten,
die die Radolfzeller Ache durchschwimmt und
dabei von einem Blasshuhn verfolgt, aber dann
doch in Ruhe gelassen wird. Wir entdecken den
Mindelsee, der Schlafpause und warmes Bad
ermdglicht, eine Stimmung wie an einem skandi-
navischen See. Oder das Blaskonzert auf dem
Marktplatz von Stein: spallig gelingt die Verbin-
dung von traditionellen Heimatklangen zu Bossa
und ja, sogar Jazzriffs sind zu horen.

Freude als Motiv, kommt uns bekannt vor. Als
Long-Vehicle — so locker vier Meter steht unser
Gespann aus Tandem — Anhanger in der Zu-
schauergruppe. Antje sitzt in ihrem Fahrradsessel,
die FuRe in die Pedale eingeklickt. Der Zweibein-
stander halt alles problemlos im Gleichgewicht.

Wahrend der Tour habe ich es mir abgewdhnt,
Antje allein auf ihren Sitz zu heben. Uberall sind
helfende Menschen. Kurz angesprochen, nachge-
fragt nach dem sportlichsten in der Gruppe oder
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wer Lust auf eine gute Tat hatte, und der Lift ist
perfekt. Ein Dank an all die unbekannten Helfer,
und, so etwas ist wichtig!

Zwischen Radolfzell und Bodman liegt die Bodan-
héhe. An sich nicht beeindruckend, aber in die-
sem Tross dann doch! Per Sattelitenbild habe ich
mir den optimalen Weg gesucht, ihn aber in Git-
tingen dann doch nicht gefunden. Erkundungs-
fahrten mit Héhenverlust kdnnen wir uns nicht
leisten. Ein anderer Radler will uns einen anderen
Weg zeigen, doch der ist viel zu steil, allein nicht
zu schaffen. So schiebt der Helfer einfach mit:
Doppelte Kraft ist halber Schweill, aber immer
noch genug!

Glatt und flott fihrt der Bodenseeradweg durch
die zahlreichen Dérfer und Stadtchen, das Rad-
wegemblem folgt allen Verwinkelungen. Irgend-
wann und endlich: der Blick zu den Alpen, den
Hoéhen mit den Schneeflecken in den Karen. Die
Stockente schnattert trocken ihr Lied dazu, ab 20
km/h begleitet vom Surren der schmatzigen 50
mm Pneus. Pinofeeling im Windschutz der Vor-
derfrau, mihelos im Schwung der Masse. Peda-
lierend trocknet der Fahrtwind den Salzextrakt auf
der Stirn — easy-rider in einem ungleichen Team.
Viele Radfahrer begegnen uns — sie haben alle
dieses Strahlen in den Augen, ihnen scheint es
auch gut zu gehen. Dann sind wir ja auf dem rich-
tigen Weg!

Bei Eriskirch liegen diese bemerkenswerten Iris-
wiesen — sehenswert, ein Kleinod. Zuletzt haben
wir die Sibirische Iris bei einer Kajaktour in Alaska
erlebt, heute ist das ein Grul von dort? Etwas
spater sind es Knabenkrauter, die ich Antje zeigen
will. Ein kraftiger Griff in die Scheibenbremsen,
doch leider bleibe ich mit der Jacke hinter dem
Sattel hangen. Die Folge ist eine Naherung der
ganzen Masse in die feuchtweiche Orchideenbo-
tanik im Zeitlupentempo — mit beladenem Anhan-
ger ein Slapstick. Aber auch hier sind viele Helfer
zugegen.

Erst die Schweiz, Deutschland, wieder Schweiz,
Deutschland, Osterreich, Schweiz — viele Gren-
zen, doch marginal die Abgrenzung. Sie dienen
der Unterhaltung, die Grenzen werden grenzenlos
empfunden. In Osterreich miindet der Rhein in
den Bodensee, kraftvoll. Dort erleben wir das
rustikalste Quartier, aber voller Herzlichkeit. Erlebt
haben wir in den Unterkiinften alles: Fahrstiihle
aber auch den das Tragen zu zweit abends hinauf
und morgens hinab, die Behindertentoilette aber
auch die Verwirklichung jeder nur denkbaren Im-
provisationsfahigkeit zur Nacht und am Tag. Man
kann viel verabreden, dann sind Barrieren keine
Barrieren. Transfers Fahrrad — Rolli, ungewohnte
Umgebung ohne Hilfsgriffe, das sind die Schwie-
rigkeiten einer solchen Tour, die Unfallfreiheit der
Erfolg.
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Doch zurtick zum Rheinzufluss. Abends génne ich
mir noch eine Solofahrt in das Abendlicht. Der
Raubvogel sitzt auf trockenem Ast in der Silhouet-
te gegen den Horizont, der blutrot die Grenze
zwischen der Atmosphare und dem Bodensee
markiert. Die Wasserfrosche ratschen selbstbe-
wusst ihre Dominanz, und der Radfahrer wechselt
genussvoll das Medium, gleichmaRige Wellen in
das 6lig anmutende Wasser verteilend.

Rorschach in der Schweiz soll unser Endpunkt
werden. Ist doch egal, ob der Bodensee ganz
umrundet wird oder nicht. Bahnsteigrampen, bar-
rierefreier Zustieg in den Zug, edelstahlrollige-
rechtes Klo in Kreuzlingen, das ist die Schweiz —
sehr positiv. Allerdings wird im Zug Konstanz —
Zurich Antjes Behindertenausweis nicht als inter-
national anerkannt, ich muss als Begleitung gut
Franken nachrappen, obwohl Antjes Handicap
auch in der Schweiz nicht spontan heilt. Doch so
viel Gelassenheit habe ich gelernt, dass kein Ad-
renalinmolekiil das Speichervesikel verlasst. Zu-
mal da unser Pino so recht behindernd im IC der
SBB den Gang versperrt, aber keinerlei Protest
provoziert.

Von Kreuzlingen nach Konstanz sind wir noch-
mals Uber die Grenze geradelt, haben den Aus-
fluss des Bodensees in den Seerhein gesehen,
die Metamorphose des Sees zum Fluss mit hefti-
ger Strdmung — alles in Bewegung.

Antje leidet an Multipler Sklerose, sekun-
dar progredient, nicht gehfahig, starke
Spastizitat.

Der Artikel ist geschrieben zur Ermutigung
anderer und auch von uns selbst.

Danke an alle lieben Helfer!

Tandemfahrten mit Rollstuhl —
ein paar personliche Tipps

Tandem mit Anhanger

Wir fahren das Liegesitztandem Pino von Hase.
Die mobilitédtseingeschrankte Person sitzt vorn wie
auf einem Liegerad, die FURe kdnnen in die Peda-
le eingeklickt werden. Es mul} nicht mitgetreten
werden, da ein Freilauf das vordere Tretlager
vollig unabhéngig macht. Ein stabiler Lastenstan-
der ermoglicht den Transfer vom Rollstuhl in den
Fahrradsitz ohne, dal das Fahrrad gehalten wer-
den muf3. Der Rollstuhl wird zusammengeklappt
auf der flachen Platte des Anhangers Weber Mo-
noporter transportiert. Dieser kann zusammenge-
klappt werden und hat bei Schiebeaktionen auf
Bahnsteigen oder im Fahrradabteil der Bahn Platz
auf dem Vordersitz ohne seitlich Uberzustehen.

Steigungen sind schnell ein limitierender Faktor.
Auch das Schieben kommt schnell an meine
Kraftgrenzen. Bewahrt hat sich ein am Stokerrohr
vorn befestigtes Seil, das beim Schieben von
einem Helfer zum Ziehen gegriffen werden kann.
Bei Nichtgebrauch wird es mit einer Gummileine
fixiert. Einen E-Motor haben wir nicht.

Bahnreisen

Bahnreisen sind unproblematisch, wenn der Mobi-
litatsservice der Bahn bestellt ist und man selbst
sich um das Fahrrad kimmern kann. Nachtzige
haben oft ein reservierbares Behindertenabteil
und eine grofte Fahrradstellflache. In engen Fahr-
stihlen hebe ich das Pino an der Stokerstange
schrag senkrecht an, Gepacktaschen vorn vorher
abnehmen.

Gemeinsam Reisen

In Gruppe reisen macht unheimlich stark. Aber
das ergibt sich leider nicht immer. Zum Transfer
Rollie — Fahrrad Leute ansprechen hilft immer.
Doch wenn ich allein bin, dient eine grof3e Plastik-
schnappdose kombiniert als Tritt fir den Héhen-
unterschied. Pausen einplanen, Tagesetappen
nicht zu lang wahlen. Bei uns sind 30—40 km op-
timal, 60 km geht auch noch. Die Wegqualitat ist
sehr wichtig, weil mehr noch das Rappeln und
Ruckeln auf schlechten Wegen anstrengt als die
reine Strecke.

Hans-Jurgen Staude
(hajuetield@hotmail.com), Jahrgang 55,
von Beruf Krankenhausapotheker, ist als
Alltagsradler sonst noch im Kajak und
mit Tourenski unterwegs. Er freut sich
besonders, wenn Botanik und Tierwelt
inre besonderen Kostbarkeiten zeigen
und die Seele streicheln.
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Toptrail Interconnected Suspension Bicycle Project

von Adrian Griffiths — Gibersetzt von Heiner Schuchard

Sehr enttduscht war er schon, der Kfz-Ingenieur Adrian
Griffiths, von den Federungseigenschaften seines vollge-
federten Mountainbikes. Doch einem gestandenen Inge-
nieur kann so etwas nur Anlass sein, es von Grund auf
besser zu machen: Er startete das Toptrail Interconnec-
ted Suspension Bicycle Project (TIS B Project).

Warum sollte man sich mit der Komplexitat und
den Kosten einer Fahrrad-Vollfederung herum-
schlagen, wenn es am Ende doch nur mehr Prob-
leme als Lésungen bringt?

Das war so etwa meine Einstellung, als ich mit dem
TIS B Project begann. Als Spezialist fur Kraftfahr-
zeug-Federungen hatte ich schon immer ein Prob-
lem damit, dass Fahrradfederungen nur dazu die-
nen sollten, die grébsten StoRe abzumildern oder
aber eine Landehilfe nach akrobatischen Flug-
Ubungen zu bieten, anstatt fiir eine ertragliche
Fahrt Gber schlechte Wege zu sorgen, wie etwa bei
einem Gelandewagen. Ich fragte mich, ob es bei
der ohnehin vorhandenen Komplexitat einer Fahr-
rad-Vollfederung nicht doch machbar ware, ihren
Nutzwert fundamental zu verbessern.
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Dieser Artikel erschien zuerst als »Suspension Invention«
im Magazin »Velovision«, Heft 41, Juni 2011. Die Ubertra-
gung aus dem Englischen und die kursiv gesetzten, mit
dem Autor abgesprochenen Erganzungen, stammen von
Heiner Schuchard. Alle Bilder hat Peter Eland, Velovision,
aufgenommen.

Grundregeln zum Federungs-
komfort

In groben Zigen ausgedriickt gilt, dass fir einen
angemessenen Federungskomfort zum einen die
Harte der Federung einer Fahrzeugachse in etwa
proportional zu dem auf der Achse liegenden Ge-
wicht zu sein hat. Fir das Fahrrad folgt daraus,
dass die Vorderradfederung etwa halb so hart
sein sollte wie die des Hinterrades. Normalerwei-
se ist das keineswegs der Fall. Zum anderen soll-
te ein gedampftes Federelement eine deutlich
weichere Federung ergeben als die alleinige Rei-
fenfederung. Beim Fahrrad hat die Federharte
erheblichen Einfluss auf die Lenkstabilitdt. Je
harter die Federung ist, umso mehr tendiert ein
Laufrad beim Auftreffen auf Hindernisse zum
Springen. Das ist an den mit einer Hochge-
schwindigkeitskamera gemachten Aufnahmen’ zu
erkennen. Mit dem Vorderrad in der Luft ist jedoch
ein Fahrrad schwer zu lenken.

Andererseits, wenn wir eine herkdbmmliche Fahr-
radfederung wie bei einem Auto abstimmen wr-
den, wirde das flrchterlich danebengehen — ex-
tremes Abtauchen beim Bremsen ware die Folge
und das zyklische Moment des Pedalantriebs
wirde ein &ulerst lastiges und energiever-
schwenderisches Wippen zur Folge haben. Au-
Rerdem misste der Sattel sehr hoch stehen, da-
mit er unter dem Fahrergewicht auf eine korrekte
Hohe absinkt, was wiederum das Auf- und Ab-
steigen erschweren wirde. Auch der Pedalab-
stand zur Stralle kénnte ein Problem sein. Viele
MTB-Hersteller gehen diese Probleme mit klug
ausgedachten Dampferstrategien an, deren Erfolg
jedoch begrenzt ist, weil sie die Probleme nicht im
Kern angehen.

Dagegen beeindruckt mich das mir aus meiner
taglichen Arbeit bekannte Konzept verbundener
Federungssysteme hydropneumatisch gefederter
Automobile wie dem englischen MG-F.

' http://www.youtube.com/watch?v=Ddf2uBa5zpE
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Auf dem Kontinent sind Verbundfederungskon-
struktionen vor allem bei verschiedenen Citroén-
Modellen angewandt worden. Und falls jemand
Ahnlichkeiten zwischen der Federungskonstrukti-
on des 2CV (der »Ente«, Konstruktionsziel: Unbe-
schédigter Transport einer Palette roher Eier (iber
Feldwege vom Hof zum Markt) und dem ersten
Prototypen des TIS-B zu erkennen glaubt: Das
Prinzip ist dasselbe!

Die Idee dahinter ist die, dass die vertikale Feder-
harte grofler zu sein hat, als der Widerstand ge-
genuber Nickbewegungen. Oder anders gesagt:
Die Federharte ist hoch im Falle, dass sich beide
Achsen eines Fahrzeugs vertikal in gleicher Rich-
tung bewegen, sie ist dagegen niedrig in dem Fall,
dass sich beide Achsen vertikal in entgegenge-
setzter Richtung bewegen. Das Fahrzeug federt
dadurch in einer Weise, als hatte es einen sehr
viel grofteren Achsabstand, als er real vorhanden
ist. Das ist besonders dann sehr effektiv, wenn
der Schwerpunkt des Fahrzeugs im Vergleich
zum Achsabstand hoch liegt, wie es gerade beim
Fahrrad der Fall ist.

Verbundgefedert fahren

In gewisser Weise fahren wir alle mit dem Rad mit
verbundenem Federungssystem: Wenn wir uns
einer Fahrbahnunebenheit (einem Schlagloch oder
Buckel) ndhern, heben wir uns zuvor aus dem Sat-
tel. Das ist mehr als purer Selbstschutz, denn wenn
wir gleichzeitig den Halt am Lenker lockern, erlau-
ben wir damit dem Fahrrad, sich unter uns — mit
dem Tretlager als Drehpunkt — riick- oder vorwarts
drehend dem Hindernis auszuweichen.

So ermdglichen wir niedrige Nickharte bei hoher
Federharte: Und das ist das Prinzip der Verbund-
federung!

Falls wir immerzu so fahren konnten, wirden wir
es tun. Auf Dauer ist das jedoch viel zu anstren-
gend. Unsere Beine sind nicht dafur geschaffen,
fur langere Zeit unser Gewicht zu tragen und
gleichzeitig zu treten. Meine zentrale Idee fiir ein
Federungskonzept am Fahrrad besteht deshalb
darin, die Loslésung, die wir durch das Erheben
vom Sattel erzeugen, zu erhalten, aber natirlich
wahrend wir sitzen.
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Man konnte vermuten, dass die Reduzierung der
Nick-Harte das Fahrrad beim Bremsen stark tau-
chen und beim Treten wippen lasst. Das wirde
auch so sein, doch dagegen gibt es ein Rezept:
»Anti-Dive«. Dieser Begriff — aus der Kfz-Technik
entlehnt — bezeichnet die Eigenschaft, das Abtau-
chen (oder Wippen) ohne zusatzliche Belastung
der Federung durch die geometrische Gestaltung
der Radaufhangung zu verhindern. Falls die Rad-
aufhangung 100 % »Anti-Dive« ergibt, stehen
Federn und Dampfer ausschlief3lich zur Gewahr-
leistung einer richtig sanften Fahrt zur Verfigung.
Damit ist ein weiteres zentrales Kriterium meines
Konzepts beschrieben.

Entkoppelte Vorderradbremse

Das Laufrad einer konventionellen Teleskop-
Federgabel bewegt sich beim Einfedern nach
oben und hinten, diese Radfiihrung fiihrt jedoch
beim Bremsen zu starkem, unerwlinschtem Ab-
tauchen (»Pro-Dive«). Eine Anti-Dive-Radflihrung
an der Gabel dagegen wirde das Laufrad noch
oben und vorne ausweichen lassen, was beim
Auftreffen auf ein Hindernis eine gerade dann
unerwinschten Verhartung der Federung zur
Folge hatte und zu Komforteinbuf3en und schlech-
terem Bodenkontakt fiihren wiirde.

Zu verhindern ist solch unerwiinschtes Verhalten
dadurch, dass man eine Radfiihrung waéhlt, die
sowohl das Laufrad nach oben und hinten aus-
weichen ldsst als auch sicher stellt, dass beim
Bremsen (iber das Vorderrad das Bremsmoment
liber eine Mechanik so auf den Rahmen (ibertra-
gen wird, dass dieses eine Kraft auf die Gabel
erzeugt, die der Einfederbewegung entgegen
gerichtet ist. Das wird erreicht, indem ein parallel
zur Gabel gefiihrter Stab die Zugkomponente des
Bremsdrehmoments und die als Schubstrebe
wirkenden Gabel die Druckkomponente dieses
Moments libertragt.
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Damit ist eine weitere Besonderheit des TIS-Bs,
das Vorderradfederungskonzept mit der von mir
»Entkopplung« genannten Ubertragungsweise
des Bremskraftmoments auf den Rahmen, be-
schrieben. Sie erlaubt dem Vorderrad beim Auf-
treffen auf ein Hindernis nach hinten und oben
auszuweichen, trotzdem aber erzeugt die Radfiih-
rung beim Bremsen Uber das Vorderrad Anti-Dive.

Das Hinterrad dagegen federt nach oben und
hinten, weil der Federarmdrehpunkt hoch Uber
und vor dem Kontaktpunkt des Reifens liegt. Hier
ist eine Entkopplung nicht erforderlich, da das
Bremsen Uber das Hinterrad bei dieser Radauf-
hangung ohnehin »Anti-Dive« untersttzt.

Bild 4

Prototyp-Entwicklung

Mein Projekt begann ich mit einem sehr billig er-
standenen, vollgefederten Rad, das wegen mei-
ner rudimentaren Fertigungsmadglichkeiten in mei-
nem Gartenschuppen eher einem Frankenstein
verwandten Ungeheuer als einem Fahrrad glich.
Das Arbeitsergebnis knirschte und ratterte die
StralRe entlang, aber ich konnte — das personliche
Risiko auf3er Acht lassend — erkennen, dass das
Rad prinzipiell so funktionierte, wie ich es erhofft
hatte. Natlrlich ware es unmdglich gewesen,
solch einen Haufen zusammengeschraubten Me-
talls irgendjemandem zu prasentieren und damit
Interesse zu wecken. Ich brauchte einen Prototyp
entschieden besserer Qualitat. Einen solchen zu
bauen konnte ich Dave Wrath-Sharman von der
Firma Highpath-Design and Development gewin-
nen, mit einem Zuschuss von Advantage West
Midlands waren 50 % der Kosten gedeckt, und so
konnte es losgehen.
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Bild 5

Abgesehen davon, dass Dave vier Autostunden
entfernt in Wales wohnt, hatte ich niemand Besse-
ren fur dieses Projekt finden kdénnen. Ich stand auf
seiner Turschwelle mit meiner Liste der wichtigen
Konstruktionspunkte und einigen CAD-Skizzen,
die ich angefertigt hatte. Dave kapierte sofort,
worauf es mir ankam und im Verlauf etwa eines
Jahres entstand ein wundervoller, qualitativ
hochwertiger Prototyp. Und so nebenbei brachte
er eine Fille neuer Ideen in das Projekt mit ein.
Ausschlaggebend flr das Gelingen war, dass er
mich davon abbrachte, meinen Plan, den Fahrer
zentral zwischen den Radern zu platzieren, zu
realisieren. Dave hat einen sehr klaren Blick da-
fur, was richtig ist. Seine Begriindung fiir eine
konventionelle Sitzposition hatte viel mit der bes-
seren Traktion beim Bergauffahren zu tun.

Bild 6

Testfahrten

Nachdem ich die richtige Anti-Dive-Einstellung
und eine gutes Gleichgewicht zwischen Nick- und
Transversalfederharte gefunden hatte, unternahm
ich Testfahrten und verglich den Prototyp mit ge-
liehenen, vollgefederten Radern. Ich mafl mit
Beschleunigungsmessgeraten die Beschleuni-
gungen am Rahmen (es musste ja einen Vorteil
haben, bei einem Fahrzeughersteller beschaftigt
zu sein). Und ich machte mit der schon zuvor
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erwahnten, am Fahrrad montierten Hochge-
schwindigkeitskamera Aufnahmen. Diese Mes-
sungen und Aufzeichnungen zeigten deutliche
Vorteile des TIS-Rades, sie sind in einem Film?
(auch Uber die Suche nach »Toptrail« bei Youtube
zu finden) dokumentiert.

Nun zu den subjektiven Eindricken: Ein gewisses
Befremden tritt ein, steigt man auf ein Rad mit
solch einer weichen Vorderradfederung; es ver-
schwindet jedoch, sobald man merkt, dass das
Rad sehr schnell und ohne Abtauchen abzubrem-
sen und zum Stehen zu bringen ist. Wenn man
dann das Rad mit hoher Geschwindigkeit auf ei-
nem unebenen Weg fahrt, bemerkt man, dass
man den Blick weiter voraus richtet, als man es
auf einem normalen Rad riskieren wirde. Man
muss nur noch die wirklich grof3en Hindernisse
beachten, die kleinen registriert man schon gar
nicht mehr.

Im derzeitigen Experimentalstadium ist die Reak-
tion der Federung fir das Fahren im Wiegetritt
noch nicht gut geeignet, weil Federung und »Anti-
Dive« auf den niedrigeren Schwerpunkt des sit-
zenden Fahrers abgestimmt sind. Auch bei niedri-
gen Geschwindigkeiten und fahrtechnisch an-
spruchsvollen MTB-Routen fihlt sich die
Federung etwas schwerfallig an, aber ich bin G-
berzeugt, dass sich auch hierfir Anpassungen
finden werden. Bis jetzt habe ich nur relativ wenig
Zeit in die Feinabstimmung stecken kénnen.

Die Zukunft

Was als nachstes? Ich plane mehrere Verbesse-
rungen. Die Konstruktion des Prototyps ist in
mancher Beziehung recht konservativ, einfach
weil ich keine unndétigen Probleme haben wollte,
die Zweifel am Basiskonzept provozieren koénnten.
Das derzeitige Design lasst mir Spielraum flr
Vereinfachungen im Sinne von Kosten- und Ge-
wichtsersparnis. Im Moment wiegt das Rad etwas
Uber 16 kg. 2,5 kg davon sollten einzusparen sein,
ohne dass man auf exotische Materialien zurick-
greifen musste.

Sehr gerne wirde ich eine Version mit kleineren
Radern schaffen, denn eine gut angepasste Fede-
rung macht grolRe Laufrader entbehrlich. Auch
reizt mich die Nutzung eines Elektroantriebs sehr:
Die Kombination einer sehr geschmeidigen und
héhere Geschwindigkeiten erlaubenden Federung
in Kombination mit einem E-Bike-Antrieb scheint
mir ein recht starkes Argument auf einem bisher
nahezu unbeachteten Marktsegment.

Realistisch gesehen brauche ich zur Weiterent-
wicklung des Projekts einen Entwicklungspartner,
dem umfangreichere Ressourcen und Produkti-

2 http://www.youtube.com/watch?v=Uxfsl4ZOPAY
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onsmdglichkeiten zur Verfugung stehen als mir
selbst, auch gerne gegen eine Teilhabe am intel-
lektuellen Eigentum meiner Entwicklung. Anfragen
und Besichtigungen in dieser Sache sind mir sehr
willkommen. Kontakt ist Uber meine Website
http://www.toptrail.co.uk oder meine Videos auf
YouTube moglich.

Die dort angebotenen Videos sind sehr hilfreich,
die Theorie des Federungskonzepts zu verstehen.
Ohne sie wére es mir wohl kaum gelungen, eine
sachgerechte Ubertragung des englischen Textes
zu gewébhrleisten. Dartiber hinaus findet man auf
der Website auch eine ausfiihrliche Darstellung
der kinematischen und dynamischen Grundlagen
der Konstruktion.

Peter Eland: Zweite Meinung

Peter Eland ist der Macher der renommierten
englischen Radzeitschrift »Velovision«, die den
Bericht (ber das TIS B Project als Erstveréffentli-
chung publizierte. Hier seine Einschétzung:

Adrian lud mich ein, sein Rad zu fahren und Bilder
zu schieBen. Nach einem kurzen Austausch Uber
die Idee und frihere Verwirklichungen verbunde-
ner Federungssysteme (da gab es einige, jedoch
nicht vergleichbar mit diesem Projekt), nahmen
wir uns das Rad vor.

Der Prototyp ist, wie Adrian schon sagte, wunder-
schén gestaltet. Obwohl er nur ein funktioneller
Prototyp ist, zeigt er eine gewisse Eleganz mit
Anklangen an die Gitterrohrrahmen der Moulton-
und Pedersen-Rader. Wie man sieht, sind beide
Feder-/Dampferelemente zentral im Rahmen mit
Verbindungen zu Vorder- und Hinterrad und un-
tereinander platziert.

Die Federelemente sind Luftfederelemente. Adri-
an nahm die Dampferpumpe zur Hand, um das
Rad an mein héheres Gewicht anzupassen. Dann
ging’s los!

Wie Adrian schon sagte, niedrige Geschwindigkei-
ten sind augenblicklich noch problematisch. Die
Vorderradfederung wirkt so weich, dass es leicht
ist, sie einzudricken und zum Durchschlagen zu
bringen. Aber wenn man erst einmal das Rad
beschleunigt, ist alles plotzlich ganz anders. Ich
bin kein Off-Road Biker, aber ich hatte den Ein-
druck, dass der sehr geschmeidige Lauf des Ra-
des zugleich Kontrolle wie auch Komfort bietet. Je
schneller ich fuhr, desto besser funktionierte diese
Kombination.
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Praxistaugliche Verbundfederung

Adrians Vorschlag, die Bremsen auf spezielle
Weise miteinander zu verbinden, ist gut — er wird
es wahrscheinlich zuklnftig tun — und das macht
das Bremsen absolut sicher, ohne irgendwelches
Abtauchen, bei exzellenter Kontrolle. Im Vergleich
zu so mancher Teleskop-Federgabel ist das eine
ganz erhebliche Verbesserung.

Ich glaube, dass Adrians Projekt ein echtes Reali-
sierungspotential iber das derzeitige Prototypen-
stadium hinaus hat, und hoffe, dass er passende
Partner findet, es voranzubringen. Ein Uberarbei-
tetes TIS-B wird auch fur Stralenfahrer oder har-
tere Tourenbeanspruchungen Vorteile bringen,
das wirtschaftliche Hauptpotential jedoch wird
vermutlich bei ernsthaften Mountainbikern und im
Besonderen bei Downhillbikern liegen.

Falls Sie Adrian Griffiths unterstitzen kénnen, tun
Sie es und nehmen Sie Kontakt auf!

Zum Ubersetzer:

Heiner Schuchard fahrt seit ca. 60 Jahren Rad,
seit 6 Jahren Tandem und lebt in Libeck, falls er
nicht gerade mit seiner Frau auf Tour ist. Seine
Uberzeugung: Das so vorteilhafte Verkehrsmittel
»Fahrrad« besitzt auch heute noch ein ganz er-
hebliches Entwicklungspotential. Es ist einfach
spannend, daran teilzunehmen!

Zweigangfreuden
Eine Lanze fiir Double-Speed-Rader
Stephan Rohn

Bild 1: Fichtel & Sachs Torpedo Duomatic Modell 101
ohne Rucktrittbremse, Modell 102 mit (ca. 1970)

Nach langer Zeit erleben sie wieder eine Renais-
sance, die Zweigang-Schaltungen. Diese Getrie-
beschaltungen werden entweder als Nabenschal-
tungen oder als Tretlagerschaltungen angeboten
(s. Ubersicht in ADFC Radwelt 3.2012). Wegen
Ihrer Unauffalligkeit liegen sie im Trend zum »ein-
fachen« Fahrrad, dem pure bike. Insbesondere
die neuen Zweigang-Nabenschaltungen kdnnen
wegen lhres geringen Preises (unter 80 €) und
ihres geringen Gewichtes (ca. 1000 gr ohne
Bremse) punkten. Aullerdem sind sie auch nach-
traglich leicht in jedes Fahrrad einzubauen.
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Fast zeitgleich bieten seit 2011 zwei Hersteller
wieder Zweigang-Nabenschaltungen an: SRAM
die »Automatix« und Sturmey Archer die »Duo-
matic«. Beide Hersteller greifen auf alte und be-
wahrte Produkte des eigenen Hauses aus den
60er Jahren zurlck, u.a. SRAM auf die legendare
Torpedo Duomatic der Vorgangerfirma Fichtel &
Sachs.

Das bis 1984 gebaute Nachfolgermodell der oben
abgebildeten Torpedo Zweigangnabe (R2110)
wurde alternativ auch mit fliehkraftgesteuerter
automatische Schaltung angeboten (Modell
A2110). Wegen seiner genialen Einfachheit er-
freute es sich in vielen Klapp- und Freizeitradern
grolier Beliebtheit und ist noch heute als Ge-
brauchtnabe sehr begehrt.

Die neuen Schaltungen

Die beiden neuen Schaltnaben sind wahlweise in
einer Version mit Rucktrittbremse oder mit Freilauf
erhaltlich und besitzen ein Ubersetzungsverhaltnis
von ca. 1:1,37. Der entscheidende Unterschied ist
die Schaltweise: Sturmey Archer bietet eine ma-
nuelle Kickbackschaltung, die durch kurzes Zu-
ricktreten mit dem Ful} geschaltet wird.
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Bild 2: Sturmey Archer Duomatic S2 mit Freilauf ohne
Rucktrittbremse

Bild 3: Sturmey Archer Duomatic S2C mit Ruckiritt-
bremse

Die SRAM-Schaltung ist als automatische Schal-
tung ausgelegt: Das Anfahren erfolgt immer im 1.
Gang, ab einer bestimmten Geschwindigkeit er-
folgt durch die Fliehkraftkupplung ein Hochschal-
ten in den 2. Gang und ebenso eine Herunter-
schalten bei Nachlassen der Geschwindigkeit und
des Pedaldruckes (bei ca. 18 km/h bei 26—-28"-
Laufradern (Version 36 Speichenltcher), ca. 14
km/h bei 20-24"-Laufradern (Version 28 Spei-
chenlécher).

Alternativ zu den Zweiganggetriebenaben, die im
Hinterrad verbaut werden, gibt es neuerdings
Tretlagernaben, die ebenfall mit 2 Gangen auf-
warten. Hersteller sind die Firmen Schlumpf mit
»Speed Drive« und FSA Metropolis mit »Patter-
son«. Diese Naben eigenen sich jedoch wegen
Ihres groBen Ubersetzungsverhéltnisses von
60 % und mehr nicht als alleinige Schaltungen,
sondern nur in Zusammenhang mit einer weiteren
Hinterradschaltung, vorzugsweise einer Ketten-
schaltung. Auch sind sie deutlich teuerer (400—
600 €). Auf diese Alternativen wird im Folgenden
nicht eingegangen.
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B

Bild 4: SRAM Automatix mit Freilauf ohne Ricktritt-
bremse

Bild 5: SRAM Automatix mit Riicktrittbremse

Das Zweigang-Dilemma

So umkompliziert Zweigang-Schaltungen sind:
Die Zweigang-Schaltung ist in das Fahrrad Uber-
setzungsmahig nicht einfach einzupassen. Wegen
des vergleichsweise grofen Schaltsprunges und
der geringen Zahl der Gange gilt ebenso wie bei
einem Eingang-Fahrrad (Singlespeed): Die Uber-
setzung muss stimmen. Ansonsten verliert das
Fahrrad seine Alltagstauglichkeit. Stimmt die Uber-
setzung, dann kann man mit 2 Gangen im Flach-
land wunderbar einfach und bequem fahren.

Geht man davon aus, dass es zumindest im fla-
chen Gelande je nach Radtyp und Fahrertyp ei-
nen individuellen idealen Gang gibt, der Uberwie-
gend genutzt wird, sollte bei einer Zweigang-
Schaltung folgendes beachtet werden: Es ist zu
vermeiden, dass dieser ideale Gang genau zwi-
schen den beiden vorhandenen Gangen der Na-
benschaltung liegt, mithin keiner der beiden Gan-
ge fur Mehrzahl der Kilometer richtig passt.
Ansonsten kann es passieren, das ein dauerndes
Hin- und Herschalten zwischen den Gangen er-
folgt, verbunden mit wiederholtem und damit |asti-
gen Beschleunigen (im 1. Gang) und Abfallen der
Geschwindigkeit wegen zu geringer Trittfrequenz
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Fahrrad
ukunft

(im 2. Gang). Meistens passt dann kein Gang
richtig.

Die Loésung liegt darin, die Zweigang-Schaltung
konsequent zu positionieren — entweder als
Schaltung mit einem Berggang (Anfahrgang) oder
als Schaltung mit einem Schnellfahrgang. In der
Betrachtungsweise der 3-Gang-Schaltungen ist
also entweder ein 1. und 2. Gang vorzusehen
oder ein 2. und 3. Gang. Um diese Entscheidung
kommt man bei einer Zweigang-Schaltung nach
meinen Erfahrungen nicht herum. Bei der Lésung
dieses Dilemmas kann eine Analyse von Fahrrad-
typ und Nutzungsart hilfreich sein. Eine aufrechte
Sitzposition, eine Nutzung des Fahrrades im
Stadtverkehr mit Kindern, flr Einkdufe oder fir
das Cruisen sprechen fir eine kurze Ubersetzung
der Zweigang-Schaltung mit einem Anfahrgang.
Bei einer sportlich-gebeugten Sitzhaltung und
entsprechend ziigiger Fahrweise z.B. auf einem
Singelspeedrad ist die lange Ubersetzung der
Zweigang-Nabe sinnvoll.

Die ideale Ubersetzung finden

Die Ubersetzung eines Fahrrades ist entschei-
dend fir seine Bequemlichkeit und Alltagstaug-
lichkeit. Sie wird — in Abhangigkeit von der Lauf-
radgréRe — durch die GréRe von Kettenblatt und
Ritzel bestimmt, also durch die Zahl der Zahne.
Beide Zweigang-Nabenschaltungen erlauben den
Einbau verschiedener Ritzel zwischen 15 und 21
Zahnen (Sturmey Archer: 13-22), um die Uber-
setzung an den Bedarf anzupassen. Die Stan-
dardlieferung erfolgt bei SRAM mit einem 19er
Ritzel und bei Sturmey Archer ohne oder mit 22er
Ritzel. Damit entspricht der 1. Gang der Zwei-
gang-Naben demjenigen eines klassischen Hol-
landrades ohne Gangschaltung, das haufig mit
einem 19er Ritzel mit einem 46er Kettenblatt aus-
gestattet ist. Dies flhrt dazu, das ein 28"-Rad mit
1 Pedalumdrehung eine Strecke von 5,1 m zu-
ricklegt. Diese Strecke wird als »Entfaltung« be-
zeichnet.

Die Entfaltung ist auch das entscheidende Mal
fur die Suche nach dem idealen Gang. Wahrend
der Hollandrad-Fahrer mit der genannten Entfal-
tung erfahrungsgemafl bequem — also mit ange-
nehmer Trittfrequenz und Kraftausiibung — fahrt,
mag es der Singlespeedfahrer lieber etwas
schneller und kraftvoller. Er durfte daher eine
gréRere Entfaltung vorziehen, mindestens von 6,5
m, die in der genannten Fahrrad-Konstellation
durch Wechsel auf ein 15er Ritzel realisiert wer-
den konnte. Die Veranderung der Geschwindig-
keit erfolgt beim Single Speed-Rad — ohne Gang-
wechsel — durch die Variation der Trittfrequenz.
Das Durchrechnen der Kombinationsmdglichkei-
ten zur Ermittlung der optimalen Ubersetzung
kann Ubrigens ganz einfach mit den im Internet
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verfigbaren sogenannten Ritzelrechnern erfolgen
(z.B. ritzelrechner.de). Soweit die Theorie. Was
bedeutet dies konkret fiir die Ubersetzung, die bei
einer Zweigang-Nabe sinnvoll ist?

Zweigang-Naben: Nutzung mit
Schnellfahrgang

Geht man von einer Standardibersetzung aus,
wie sie bei einem 1-Gang-Hollandrad Ublich ist
(also mit einer Entfaltung von 5,1 m) und baut
eine der neuen Zweigang-Naben ein (mit 19er
Ritzel), so erhdlt man neben dem direkten 1.
Gang einen zusétzlichen 2. Gang mit einem Uber-
setzungsverhaltnis von 1:1,37, was einer Entfal-
tung von 6,9 m entspricht. Der 2. Gang ist mit
dieser Entfaltung gut als Schnellfahrgang geeig-
net. Die Entfaltung entspricht etwa einem Wech-
sel auf ein 14er Ritzel.

Mithin kénnen die beiden neuen Zweigang-Naben
ohne Ritzel-Modifikation angesichts der verbreite-
ten (Einzel-) Kettenblatt-Konstellationen mit 46
Zahnen gut in vorhandene 28"-Fahrrader integriert
werden, wenn man sie als Naben mit Schnellfahr-
gang nutzen mdchte. Bei kleineren Kettenblattern
sind auch entsprechend kleinere Ritzel erforder-
lich. Eine individuelle Anpassung der Ubersetzung
(d.h. der Entfaltung) durch Feinabstimmung der
Ritzelgrofle oder des Kettenblattes kann den
Komfort noch erhéhen.

Zweigang-Naben: Nutzung mit An-
fahrgang

Moéchte man die Zweigang-Nabe als Nabe mit
Berg- oder Anfahrgang nutzen, so wird der 1.
Gang, der die direkte Ubersetzung liefert, zum
Anfahrgang. Der 2. Gang mit der Ubersetzung
innerhalb der Nabe wird zum Standardgang. Die
fahrradseitige Ubersetzung ist entsprechend an-
zupassen. Dabei ist davon auszugehen, dass fir
einen Anfahrgang eine Entfaltung von ca. 3,9 m
passend ist.

Zur Realisierung dieser vergleichsweise kleinen
Entfaltung ist ein kleines Kettenblatt mit ca. 35
Zahnen bei einem 19er Ritzel erforderlich. Der 2.
Gang als Normalgang hétte dann eine Entfaltung
von ca. 5,3 m, was bei diesem Kettenblatt einem
14er Ritzel entsprache. Alternativ kdnnte ein Ket-
tenblatt mit 37 Zahnen mit einem 21er Ritzel
kombiniert werden. Dies alles gilt bei einer Lauf-
radgréRe von 28"; bei anderen Laufradgrofien
verweise ich zur Berechnung der Ubersetzung auf
die genannten Ritzelrechner im Internet.

Das folgende Entfaltungsdiagramm zeigt die mog-
lichen Alternativen der Nutzung einer Zweigang-
Nabe im Vergleich zu einem Single Speed-Rad
mit Alltagsubersetzung.
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Bild 6: Entfaltungsdiagramm Ubersetzungsalternativen

Der Schaltzeitpunkt der Automatix-
Nabe

Eine Besonderheit ergibt sich fur die SRAM Au-
tomatix aufgrund ihrer automatischen Schaltfunk-
tion. Entscheidend fiur ihre Nutzerfreundlichkeit ist
einerseits die richtige Ubersetzung und anderer-
seits der optimale automatische Schaltzeitpunkt.
Er liegt bei der SRAM-Nabe konstruktiv fest und
ist ausschliellich geschwindigkeitsabhangig, wird
also nicht durch eine Anderung der Ubersetzung
beeinflusst. Da der Gangwechsel fliehkraftgesteu-
ert erfolgt, ist ausschlie3lich die Umdrehungsge-
schwindigkeit des Laufrades entscheidend. Damit
ist die Geschwindigkeit, bei der der Gangwechsel
stattfindet, abhdngig von der Laufradgréfe. Mithin
schaltet die Automatix bei kleinen Fahrradern bei
einer geringeren Geschwindigkeit hoch als bei
groBen Fahrradern. SRAM berlicksichtigt und
kompensiert dies teilweise, indem zwei Nabenva-
rianten geliefert werden, eine fir kleine Rader
(20"-24") und eine fur grofle Rader (konstruktiv
vermutlich unterschieden durch verschieden star-
ke Schaltfedern in der Nabe wie friher bei der
Torpedo Duomatic).

Nach den Informationen des Herstellers erfolgt das
Hochschalten in 26"-28"-Radern bei ca. 17-18
km/h. Dieser Schaltzeitpunkt ist nicht veranderbar
und unabhangig von der fahrradseitigen Uberset-
zung. Mithin kann durch eine Anderung von Ket-
tenblatt oder Ritzel nur die Trittfrequenz beim
Gangwechsel variiert werden, nicht aber die Fahr-
geschwindigkeit, bei der der automatische Gang-
wechsel stattfindet. Dies ist bedauerlich, weil eine

Optimierung der Trittgeschwindigkeit beim Gang-
wechsel fur den Fahrkomfort entscheidend ist.

Leider gibt es vom Hersteller auch keine ein-
schlagigen Informationen und Empfehlungen —
anders als friher zur Vorgangernabe von Fichtel
& Sachs. Inwieweit die derzeitige Abstimmung
hinsichtlich des Schaltzeitpunktes gelungen ist,
mussen die Erfahrungen der Nutzer zeigen. Erste
Eindriicke dazu sind im Internet verdffentlicht (z.B.
scheunenfun.de).

Fazit

Das genial einfache Prinzip der beiden neuen
Zweigang-Naben pradestiniert diese fiir eine All-
tagsnutzung in vielen Fahrradern. Ein Erfolg setzt
aber die richtige Einpassung in die Fahrradkon-
zeption hinsichtlich der passenden Ubersetzung
voraus. Dabei ist eine Entscheidung fiir eine Nut-
zung entweder mit Schnellgang oder mit Berg-
gang erforderlich. Hier ist nicht nur die bisher eher
sparliche Informationspolitik der Hersteller gefragt,
sondern auch die Sorgfalt der Erstausstatter bei
der Fahrradkonfiguration sowie die richtige Kun-
deninformation und -beratung. Liegen diese Vor-
aussetzungen vor, kénnten die neuen Zweigang-
Naben eine weite Verbreitung insbesondere in
Alltags- und Stadtradern finden.

Stephan Rohn, 55 Jahre alt, Jurist, begeisterter
Alltagsradfahrer aus Koln. »Ich fahre gerne mit
dem Fahrrad zu Arbeit und habe das — solange es
ging — auch jahrlang erfolgreich praktiziert.«
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Hohe Lowriderbefestigung an Federgabel

Der flexible Highrider — Eine unkonventionelle Idee, Federgabel und Lowrider zu vers6hnen

Rainer Wingender

Ubliche Befestigung

Der Lowrider an der alten Federgabel war mittig
des Lowriders mit den unteren Montagepunkten
des Vorderradschutzbleches verbunden und oben
an den vorhandenen seitlichen Befestigungspunk-
ten der Suntour-Gabelstandrohre mittels M5-
Schrauben fixiert. Nun tauschte ich die Gabel
gegen eine hydraulisch gedampfte RST-VITA, die
aber an den Tauchrohren leider keinerlei brauch-
bare Lowrider-Befestigungspunkte aufwies. Die
Ublichen Lésungen mittels Schellen etc. an den
Standrohren halte ich fir unprofessionell. AulRer-
dem wollte ich bei der Gelegenheit auch gleich
eine Madglichkeit schaffen, den Lowrider ohne
groRen Aufwand zu demontieren, da ich ihn nun
wirklich nicht taglich brauche, sondern nur auf
weiteren Reisen oder geplanten Vorhaben. Dar-
Uber hinaus habe ich zwei Rader, an denen ich
den gleichen Lowrider wechselweise unkompli-
ziert de-/remontieren méchte, zudem beide Rader
verschiedene Bremssysteme, Scheibenbremse
und V-Brakes, haben.

Idee

Irgendwann hatte ich einmal zwei x-beliebige Bra-
kebooster bestellt, die ich nie verwendet hatte.
Zudem waren auch an der neuen Gabel des Ra-
des mit den Scheibenbremsen zuséatzlich auch die
Aufnahmen fiir V-Brakes vorhanden.

Meine Idee kreiste darum, dass bei jedem 28-Zoll-
Rad ein Mald immer gleich sein muss: Der Ab-
stand vom Nabenmittelpunkt bis zur Aufnahme
der V-Brake. Diesen Umstand und die Booster
wollte ich fir mein Vorhaben nutzen.

Untere Befestigung

Da die Hinterachse breiter als die vordere ist,
verwendet man dort eben langere Schnellspann-
achsen. Wenn man nun eine hintere Schnell-
spannachse nimmt und sie vorne mit entspre-
chend bemessenen Distanzstlicken einsetzt, hat
man eine solide Grundlage fiir eine Lowriderbe-
festigung!

Die Anfertigung erfolgte auf meiner kleinen Dreh-
bank aus Alu-Rundmaterial. Es wurde quasi ein
»Hut« gedreht, der in die Vertiefung der Radauf-
nahme passt, aber auRen noch genug Fleisch
bietet, um dort einen Stehbolzen mittels Gewinde
und Epoxidkleber (als Sicherung) fest einzuset-

zen. Ich verwendete, weil gerade zur Hand, Mes-
singbolzen, Edelstahl ware nobler gewesen, hielt
ich aber nicht fur notwendig. Naturlich wird, bevor
man den Stehbolzen einsetzt, eine plane Flache
angefeilt.

Wird auf die Bolzen dann ein Versatzstiick ge-
schraubt und ebenfalls mit Epoxid gesichert, er-
gibt dies eine Halterung, die an der untersten
Befestigungsmadglichkeit des Lowriders mittels
Messing-Senkschrauben  verschraubt werden
kann. Fir die Erstmontage lasst man die Muttern
noch etwas locker, damit sich der »Hut« plan an-
legen kann und zieht dann erst an!

Bild 2: Ansicht im eingebauten Zustand. Gut zu erken-
nen ist die zusatzlich angefeilte Schrage am Hut, um
das Tauchrohr nicht zu berihren.
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Bild 3: Andere Seite der unteren Befestigung Bild 4: Die komplette Konstruktion. Gut zu sehen ist
auch die Senkschraube.

Einteilig ansicht v.r Zweiteilig
Teil 1 und Tel 2 brauchen nicht z-lngend
niteinander verbunden werden, do sie durch die
B sowleso gepre werderd
Angefeilte
Auflage-
fliche fur
i Versatz- 10
Gewmde{ > stlick \\’—_—I Gewinde_“‘t'l‘i 5
~. ;—H-— e _Gewinde M3 —I-I—— s
: 9]9 3 ik 223
~ 0 o
/7 A~ o2 N~ 1
Bohrung, \ X \
Durchmesser ca. < & Bikwsung S
" , al o ung,
g’[;j::nfgk?sﬁ;r:‘ o 1015 Eindrehung @ Durchmesser ca. Angebohrt
—durchmesser flr Feder 0,5mm grofier, als flr Feder
Spannachsen
—durchmesser
Teil 1 Teil 2
Funktionsstick) (Distanzstick =
Formschlissige
Rodslcherung
pegen
herausfallen)
Anfertigung der einteiligen Version mittels Drehbonk. Die
zweiteilige Wersion kann aus, im Durchmesser passenden
Scheiben mittels Bohrmaschine und Bohrstander gefertigt
werden!
A
Alle MaBe sind flr meine Fohrrdder poassend. -Skizze-
Sicherheitshalber sollte jedoch jeder selbst ermitteln, “untere Lowrider—Befestigung”
welche Durchmesser und Dicken er wverwenden mochte. s

Bild 5: Skizze der unteren Befestigung

Obere Befestigung

Nun kamen die vorher erwdhnten Brakebooster Da ich zwei Brakebooster habe, kbnnen sie dau-
zum Einsatz. Bei beiden Fahrradern, dem mit erhaft an den Fahrradern verbleiben.
Scheibenbremsanlage, wie auch dem mit V-

Brake, wurde vorne der Brakebooster montiert.

Dieser Brakebooster soll den oberen Befesti-

gungspunkt fir den Lowrider bilden.
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Bild 7: Brakebooster an Rad 2 (V-Brakes)
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Bild 8: Brakebooster von vorne

Die Lécher im Booster boten genug Moglichkei-
ten, um dort eine Befestigung des Lowiders vor-
zunehmen. Mittels zweier Winkel, die an der obe-
ren Querstange des Lowrider angebracht wurden,
kann man nun diese mit dem Brakebooster mit
einer M8-Schraube verbinden. Ein zweite Mutter
wurde gekontert und diente der Sicherung gegen
Lésen. M8 habe ich deswegen verwendet, weil
die Locher im Booster entsprechend grof3 sind.
Waren sie kleiner, wiirde ich M6 fir ausreichend
erachten. Ich habe Edelstahlschrauben mit glatten
Kopfen verwendet, da sie noch herumlagen und
man mit einem Lochschliissel gut dort reinkommt
(Schrauben mit Sechskantkopf gehen genauso,
sehen aber weniger elegant aus.)

Ja, ich weil}, dass das Langsamfahrverhalten
schlechter wird, weil die Taschen doch etwas
weiter vor dem Lenkerdrehpunkt liegen, aber ich
personlich hatte damit weder im ersten Gang steil
bergauf mit einer Entfaltung von deutlich unter
zwei Metern, noch bei schnellen Lenkbewegun-
gen mit je rund 6 kg pro Seite in den Taschen
nicht mehr Probleme, als mit der Standardbefesti-
gung. Ich fihre das auch darauf zuriick, dass
diese Losung den Abstand zwischen Tasche und
Reifenmitte pro Seite um rund 3 cm verringert
gegenuber der handelstblichen Lésung und somit
die eher negativen Auswirkungen der weiter vorne
liegenden Montage zum gréften Teil neutralisiert
werden.
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Es ist allerdings zu bedenken, dass die Lowrider
nun als ungefederte Masse wirken, also das Fe-
derverhalten sich bei schwerer Beladung andert.
Im Maximum habe ich dort 6 kg pro Tasche (je
vier 1,5-Liter-Getrankeflaschen pro Seite) trans-
portiert. Wenn man dann eine 10 cm hohe Bord-
steinkante herunter fahrt, kommen sehr wohl nicht
unerhebliche Krafte zustande, die ein Vielfaches
von 6 kg (pro Seite) ausmachen. In der Regel
fahre ich aber dort nur Bekleidung, die erheblich
leichter ist. Deswegen sehe ich die Hauptanwen-
dung in Fahrten auf befestigten Stralen und gu-
ten Feldwegen.

Es ware sicher besser, »Hlte« und Versatzstiicke
einteilig auszufiihren, um eine Schraubverbindung
weniger zu haben. Dazu brauchte man aber eine
CNC-Frasbank.

Wer nur eine Bohrmaschine hat, kann sogar den
Hut zweiteilig ausfihren:

Mit 18er Rundmaterial und 30er Rundmaterial in
passender Starke ist das auch zu realisieren: das
18er in 5 bis 6 mm Starke und das 30er in 10 mm
Starke. Ein paar passende Bohrer plus Bohrma-
schine und einen M5-Gewindebohrer braucht man
nattrlich trotzdem!

oy T
Ty

Bild 9: Der Winkel und dessen Befestigung an Booster

und Lowrider

Rainer Wingender,

Betriebswirt d. H., gelernter Feinmechaniker und
Zweiradmechanikermeister, heute selbststandig
tatig als Planer, Scheduler und Koordinator in der
erdolverarbeitenden Industrie.

P ”__'-'_- > - =8 s g7l
Bild 10: Gesamtansicht
Der komplette Lowrider lasst sich mit einem 13er

Schlissel und einer kurzen Spannachse in weni-
ger als 5 Minuten entfernen!

Bild 11: Mein reisefertiges Gespann

Rechtliche Hinweise

Alle in dieser Zeitschrift gemachten Angaben er-
folgen nach bestem Wissen, aber ohne jegliche
Gewahrleistung. Die Autoren und der Verein Fahr-
radzukunft lehnen jegliche Haftung fur unmittelba-
re und mittelbare Schaden durch Befolgung oder
Nichtbefolgung von in den Artikeln gegebenen
Ratschlagen ab.
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Konfliktlosung Scheibenbremse und Hinterradgepacktrager

Ein Versuch

Rainer Wingender

Ausgangszustand Zustand nach Umbau Schnitt A-A

‘Lochstreifen”

Schnitt B-B

Angefertigtes

Standardbe- Alu-Teil
festigung mittels
‘Lochstreifen”
2,
Fin
5 P
2y, T ngefertigtes |
e Angefertigtes |
by, Alu-Teil -

Hinterbau ohne

Scheibenbremse Hinterbau mit

Schelbenbremse

Bild 1

Beim Umbau des Rades von Kettenschaltung auf
Rohloff hatte ich beschlossen, gleich auch auf
Scheibenbremsen umzuriisten. Dummerweise
war der Gepacktrager an der linken Seite unter-
halb der Bremsaufnahme befestigt. Dort sollten
aber der Bremssattel und Speedbone fiir die Roh-
loff-Schaltung hinkommen. Da ich recht grol3 bin
und ein Rahmenhdhe von 64 cm habe, wirde es
mich nicht stéren, wenn der Gepacktrager eine
Nummer héher kdme, zumal dann die gelegentli-
chen Kollisionen zwischen Ferse und Packtasche
verhindert wirden.

So feilte ich aus einer 10 mm dicken Alu-Platte
eine Halterung, um ohne den Speedbone und die
Bremsanlage zu berthren, an den eigentlichen
Befestigungspunkt des Gepackiragers zu kom-
men.

Damit die M5-Schraube und das Gewinde im
Rahmen nicht auf Biegung belastet werden, ist
das Aluminiumteil so ausgefuhrt (einteilig), dass
es die Biegekrafte, die auf die Schraube wirken
wilrden, aufnehmen kann.

Bild 2
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Auf der rechten Seite wurde lediglich die Original-
halterung (»Lochstreifen«) der rechten Seite mit
der nun Uberzahligen der linken Seite gedoppelt
und so entsprechend verlangert.

Das Aluminium, welches ich verwendet habe, ist
ein relativ hartes Aluminium, jedoch kein Duralu-
minium. Trotzdem gehe ich davon aus, dass we-
der die Scherkrafte, noch Biegebeanspruchung so
groB sind, dass es Dauerbriiche gibt.

Zum einen wird die Biegebeanspruchung durch
die Einbettung im Gepéacktragerunterteil besser
verteilt, zum anderen ist im oberen Bereich des
Aluminiumteils der Bereich, in dem Scherbean-
spruchung auftritt, mit groflerem Querschnitt aus-
gefuhrt.

Im unteren Bereich war leider nicht mehr Platz,
um die Aufnahme der M5-Schraube dicker auszu-
fuhren, aber durch die einteilige Fertigung und die
Spannwirkung der Schraube sehe ich auch dort
keine Gefahr. Wer allerdings mehr Platz zur Ver-
figung hat, kann natirlich diesen Teil dicker aus-
fihren.

In meinem Fall war nun mal der Speedbone zu
umgehen, der weiter heraussteht, als der Brems-
sattel selbst. Ist kein Speedbone vorhanden, kann
der Halter mit geringerer Krépfung gebaut wer-
den, und man kann somit die auftretenden Biege-
krafte verringern.
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Soweit war also meine Umbaumalnahme erledigt
und hat sich bei der taglichen Fahrt zur Arbeit, 17
km einfach und der Reise nach Wien und zurick,
mittlerweile seit rund 3.000 km mit zwei Packta-
schen, bewahrt.

Rainer Wingender,

Betriebswirt d. H., gelernter Feinmechaniker und
Zweiradmechanikermeister, heute selbststandig
tatig als Planer, Scheduler und Koordinator in der
erdolverarbeitenden Industrie.

Rechtliche Hinweise

Alle in dieser Zeitschrift gemachten Angaben er-
folgen nach bestem Wissen, aber ohne jegliche
Gewabhrleistung. Die Autoren und der Verein Fahr-
radzukunft lehnen jegliche Haftung fir unmittelba-
re und mittelbare Schaden durch Befolgung oder
Nichtbefolgung von in den Artikeln gegebenen
Ratschlagen ab.
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Sagen Sie uns lhre Meinung zu Fahrradzukunft! Hier ist der
Platz fur lhre Leserbriefe. Bitte geben Sie uns lhren vollstandi-
gen Namen und lhre Postadresse an, weil wir lhren Brief aus
presserechtlichen Griinden sonst nicht veréffentlichen dirfen.
Sie wird naturlich nicht veroffentlicht. Leserbriefe erscheinen
lediglich mit Namen und Ortsangabe. Anonyme Leserbriefe
wollen wir nicht veréffentlichen.

Bitte schicken Sie Ihren Brief an redaktion@fahrradzukunft.de.

Danke sagt Ihre Redaktion.

Helmgedons
Zu: Titelthema Helm (Ausgabe 14)

Endlich: Seit letzter Woche gibt es nun auch im
deutschsprachigen Raum Dank Fahrradzukunft
eine ausfihrliche und fundierte Auseinanderset-
zung mit dem oftmals verbissen und selten objek-
tiv diskutierten Thema Fahrradhelm. Vielen Dank
den Autoren!

hamburgize.blogspot.de’

Stefan Warda, Hamburg

Qualitat
Zu: Titelthema Helm (Ausgabe 14)

Halten Sie eigentlich das, was Sie da publizieren
fur qualitétvoll? Diese Frage ist ernst, sogar sehr
ernst gemeint.

Offenheit ist schén und gut, ich bin auch dafur,
dass jeder sich publizistisch beteiligen kann. Aber
eine gewisse redaktionelle Linie sollte schon drin
sein. Und fir die Ausfiihrungen in ihrer neuesten
Ausgabe (Fahrradhelme) ist eine solche einheitli-
che Linie nicht erkennbar.

Welche Folgen hat das? Da gibt es strikte Gegner
unter lhren Lesern, die zitieren dann die polemi-
schen Artikel, der ausgewogene Artikel von Herrn
Ortlepp geht indes unter. Das Schlimme dabei ist,
dass die polemischen Artikel noch nicht mal mit
Quellenangaben arbeiten, bzw. wenn, und man
diese angeblichen Quellen Uberprift, so decken
sie nicht das ab, was der Autor behauptet.

Naturlich ist es |hr Recht, diese Qualitatskontrolle
zu unterlassen, aber Sie brauchen sich dann auch
nicht wundern, wenn Sie nicht bzw. nicht mehr
ernst genommen werden.

Alexander Peren, Penzberg

' http://hamburgize.blogspot.de/2012/05/kultur-der-angst-

wozu-braucht-es.html
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Begeisterung
Zu: Titelthema Helm (Ausgabe 14)

Gerade habe ich Ausgabe 14 heruntergeladen
und nur mal Uberflogen; eingehend gelesen wird
sie natlrlich so bald wie méglich. Das Schnup-
pern hat aber schon dazu gefuhrt, mich in Begeis-
terung zu stirzen!! Dazu reichten die Artikel Uber
den Fahrradhelm und die Dynamos. Sie zeigten
mir: Es gibt doch noch Menschen, die frei, klar
und logisch denken kénnen, sich noch dem Sog
der satten Konsumenten entgegen stemmen wol-
len und kénnen.

Dies werde ich erneut und sofort mit einer Spende
unterstitzen.

Also, ein Riesenlob von mir, und herzlichen Dank
fur eure erstklassige und unermudliche Arbeit. Im
Ubrigen finde ich, dass ihr die Qualitdt des Maga-
zins kontinuierlich gesteigert habt.

Hansjorg Reeg, Raunheim

Minimal-Lader auch am Seitenlaufer
Zu: Minimal-Lader (Ausgabe 12)

Bei der Suche nach einer »Steckdose flr unter-
wegs« bin ich auf Ihren Artikel Minimal-Lader
gestolRen.

Dazu habe ich aber noch eine Frage: Im Artikel
steht mehrmals »Nabendynamo«. Funktioniert
dieser Bausatz auch bei einem Seitenldufer?

Thomas Petersen, Hamburg

Ja. Der Minimallader funktioniert in der Version
ohne Serien-Kondensator uneingeschrénkt auch
an Ublichen Seitenldufer-Dynamos. Durch die
niedrigere Betriebsspannung sollte die Durch-
rutschneigung sogar geringer als im Licht-Betrieb
sein.

Wenn man mehr als 500 mA Ladestrom benétigt,
so ist dies mit einem geeigneten Serienkondensa-
tor auch mdoglich — allerdings wird man experi-
mentell eine geeignete Kapazitdt neu bestimmen
miissen. Diese wird deutlich unter 330 uF liegen.

Ob man bei ldngeren Fahrten tagsiiber aber stets
das nervige Brummen im Ohr haben will?

Andreas Oehler, Autor des Artikels, Redaktions-
mitglied
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Elektronische Alternative zum Minimal-Lader
Zu: Minimal-Lader (Ausgabe 12)

Ein Velofahrer mit Nabendynamo machte mich
auf lhre Seite »Minimal-Lader« aufmerksam. Der
Grund seiner Frage war die schwierige Beschaf-
fung der 5-Watt-Z-Diode. Er hat dann meine E-
lektronik-Minikursseite, die passend zu diesem
Problem ist, gefunden, wo eine elektronische Lo-
sung angeboten wird:

»Die Power-Zenerdiode aus Zenerdiode und Transistor
Die prazise einstellbare geregelte Power-Zenerdiode»?

Es ist ihm im Kapitel »Dimensionierung einer Po-
wer-Z-Diode« die Schaltung in Bild 2 aufgefallen.
Er fragte mich, ob diese fir seinen Zweck mach-
bar sei. Ich bejahte seine Frage. Es gibt auch
noch eine etwas aufwandigere hochprazise L6-
sung mit einem Operationsverstarker und einer
Bandgap-Spannungsreferenz.

Ich empfehle lhnen meinen Elektronik-Minikurs fiir
die Elektronikbastler mit etwas mehr Fachkennt-
nissen auf lhre Seite »Minimal-Lader« zu setzen.
Die ganze Schaltung, ob Bild 2 oder Bild 7 ersetzt
einfach die 5-Watt-Z-Diode.

Thomas Schaerer, Zlrich

Die »Power-Zenerdiode« ist durchaus interessant
— vor allem wenn man die Ausgangsspannung
variieren will. Der Reiz des »Minimal-Lader« ist
aber sein extrem einfacher Aufbau. Die Beschaf-
fung der 1N5338B erscheint mir so schwierig
nicht. Man verwende eine Suchmaschine mit den
Begriffen »1N5338B Versand« oder sucht bei
einem Internetauktionshaus nach » 1N5338B« und
erhélt eine Menge Angebote.

Andreas Oehler, Autor des Artikels, Redaktions-
mitglied

Simulation von Leistungswerten beim Pedelec

Zu: Elektrorad — Energiesparwunder oder Klima-
Schwein? (Ausgabe 9)

Mit groflem Interesse habe ich den Beitrag von
Andreas Oehler zum Elektrorad-Akku gelesen. In
der Simulation http://www.rad-lIdk.de/simulation
mochte ich ungelibte Radler zunachst auf das
Pedelec und dann auf ein »richtiges« Fahrrad
bringen. Dabei waren mir die von Andreas ge-
nannten Fakten Uber Ladezyklen in Abhangigkeit
vom Grad der Entladung und Ladung nicht be-
kannt. Wenn die Daten noch stimmen, wirde ich
die Simulation gerne soweit erweitern, dass bei
Unterschreiten der kritischen Schwelle ein deutli-
cher Hinweis auf kirzere Lebensdauer des Akkus

2 http://www.elektronik-kompendium.de/public/schaerer/

powzen.htm
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erscheint. Ebenso soll der Benutzer die Mdglich-
keit haben, entweder mit einem vollen oder nur zu
90 % aufgeladenen (It. Beitrag von Andreas) zu
fahren.

Helmut Weil, Wetzlar

Bei Lebensdauerangaben von (blicherweise an
Pedelecs verwendeten Lithium-lonen-Akkus hat
es meines Wissens in den letzten Jahren keine
wesentliche Anderung gegeben. Potentielle Kéu-
fer darauf deutlich hinzuweisen, ist sicherlich
wiinschenswert. Die Moglichkeit, den Akku zu
schonen, indem er nur zu reichlich 90 % statt zu
100 % aufgeladen wird, wird mittlerweile bei Busi-
ness-Notebooks serienmél3ig angeboten. Bei
Pedelec-Akkus hingegen gibt es diese Méglichkeit
noch nicht.

Andreas Oehler, Autor des Artikels, Redaktions-
mitglied

Blinker?

Zu: Neue und exotische Nabendynamos im Test
(Ausgabe 14)

Der Dynamotest in der 14. Ausgabe zeigt, wie gut
die Technik mittlerweile ist. Ein reichhaltiges An-
gebot ermdglicht es jedem, einen passenden Dy-
namo (auch abhangig vom Geldbeutel) zu finden.
In vielen Radern der 500-Euro-Klasse findet man
mittlerweile Nabendynamos.

Eine Frage die mir daher schon seit langerem auf
den Na&geln brennt. Was ist eigentlich mit
BLINKERN??

Die geringe Leistungsaufnahme der Nabendyna-
mos schreit doch gerade zu nach Daueranwen-
dungen aulierhalb des Lichtgebens. Vom ADFC
und auch immer mehr Stadtplanern wird propa-
giert, dass das Rad auf die Strafle gehdrt. D.h. bei
sportlicher Fahrweise jedoch auch immer geringe-
re Reaktionszeiten und »Anzeigezeit« der geplan-
ten Fahraktion. Mit Tempo 30 nehme ich im Ge-
drange ungern die Hand vom Lenker um meine
Absaugeinrichtung anzuzeigen.

Sind Euch Projekte bekannt, die die Idee eines
Blinkers fur Fahrrader aufgreifen?

Karsten Kiehn, Geesthacht

Blinkende Fahrradleuchten sind generell verbo-
ten. Und aus meiner Sicht auch nicht unbedingt
sinnvoll — siehe meinen Beitrag in FZ 1: Warum
Blinkis Mist sind

Als Fahrtrichtungsanzeiger (das meintest du
wohl?) wéren sie nur brauchbar, wenn die Hellig-
keit mindestens KFZ-Standard erreicht — alles
andere wére geféhrlich, weil es tendenziell liber-
sehen wird. Das geht nur mit entsprechendem
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Equipment. Erste Bedingung ist ein Bordakku, der
zuverldssig (also méglichst von einem Dynamo)
nachgeladen wird.

Bisher sind Blinker nur bei Velomobilen géngig,
weil damit »Arm raushalten« nicht geht. Aber da
stort die lllegalitat auch nicht, weil die Fahrzeuge
ohnehin verboten sind: Die vorgeschriebenen
nach vorne und hinten wirkenden Pedalreflektoren
sind technisch unméglich — was aber gliicklicher-
weise fast kaum einer weil3 ...

Rainer Mai, Redaktionsmitglied

70 km Arbeitsweg mit S-Pedelec
Zu: Titelthema Elektrofahrrad (Ausgabe 9)

Zu: Erfahrungsbericht schnelles Elektrorad: Riese
& Muller »Delite Hybrid« (Ausgabe 10)

Habe gerade auf lhrer Seite gestdbert und muss
bei einigen Bemerkungen zum Thema E-Bike
oder Pedelec sicher zustimmen. Ich fir meinen
Teil fahre seit Uber 4 Monaten regelmaRig mit
meinem S-Pedelec (Unterstiitzung bis 45 km/h)
regelmaBig zur Arbeit. Hin und zurlick 70 km. Und
bis auf die scheinbar Ublichen Probleme (Akku-
leistung, merkwurdige Einsparungen bei hohem
Radpreis) bin ich begeistert. Ich fahre im Schnitt
29-32 km/h. Auch wenn ich recht sportlich bin,
das kdnnte ich ohne Unterstitzung nicht leisten.
Neben der Radfahrerei arbeite ich ja zwischen-
durch noch. Selbst zu besten Trainingszeiten als
Hobbyfahrer habe ich mit meinem superleichten
Trekkingbike gerade mal 24 km/h geschafft, bin
aber meist nur eine Strecke gefahren bzw. nur
einmal pro Woche, weil das sonst echt anstren-
gend war.

Ich gebe Ihnen Recht: Fir Kurzstrecken um die
20 km, oder wenn ich »nur zum Spall« mit mei-
nem Freund oder alleine fahre (je nach Steigung
60-110 km), dann bevorzuge ich auch das nor-
male Rad. Aber fir 2 mal 35 km Arbeitsweg — da
ist das schon eine echte Erleichterung.

Danke fir die erfrischende Seite.

Marita Muller, Koln

Umgekuppelt

Zu: Anhanger Carryfreedom Y-Frame (Ausgabe
3)

Auf der Suche nach Information zu einem Fahr-
radanhanger bin ich zu eurer Seite gelangt. Ich
habe bisher nur einen Bruchteil davon gelesen,
doch kann jetzt schon sagen, dass die Seite auf
meinem Rechner ein »fettes« Lesezeichen be-
kommen hat. So viel interessante Themen und
Infos — super!
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Ganz besonders hat mir der Artikel von Glnther
Schwarz zum Anhanger Carryfreedom Y-Frame
gefallen. Da stand alles drin, was ich wissen woll-
te. Noch mal super! Gleichzeitig mdchte ich dazu
noch einen Hinweis loswerden.

Herr Schwarz sprach bei der Anbringung oder
Kupplung der Anhangers von einer Schwachstel-
le. Das sehe ich auch so und bin zu folgender
Ldsung gekommen, die eine wesentliche Verbes-
serung mit sich bringt:

Da ich in der Vergangenheit bereits einen Chariot
Kinderanhanger genutzt habe, war ich auf der
Suche nach einem Anhanger, der mit einer ahn-
lich kleinen und genial einfachen Kupplung aus-
gestattet ist, wie mein Kinderanhanger. Leider gab
es nix passendes. Dann hilft also nur »basteln«.
An meinem Hinterrad ist seit einer kleinen Ewig-
keit die Aufnahme fiir den Kunststoff-Kugelkopf®
der Chariot-Deichsel montiert.

Nun stellte sich die Frage, ob das Gegenstiick,
ein ca. 14 cm langer Kunststoffschaft mit Kugel-
kopf4, was man bei Chariot fir 12,— € als Ersatz-
teil beziehen kann, in der Deichsel des Y-Frame
befestigt werden kann. In unserer freundlichen
Globetrotter-Filiale habe ich das, zusammen mit
dem Verkaufer, gleich mal ausprobiert. Siehe da,
es passt!!

Fantastisch, dachte ich. Der Kunststoffschaft
passt perfekt in den Innendurchmesser der Y-
Frame-Deichsel (ca. 20 mm). Es muss nur noch
eine zusatzliche Bohrung fiir eine Befestigungs-
schraube gesetzt werden. Damit ware mein Prob-
lem gelost.

Fir 12,— € bekomme ich zum Fahrradanhanger
meiner Wahl gleich noch den passenden Kopf fir
die Kupplung. Das beschriebene Problem von
Gulinther Schwarz dirfte sich damit auch erledigt
haben. Die Kupplung lauft leise, ohne Spiel und
Klappern, weil Kunststoff und Metall in Kombinati-
on meist kaum Gerdusche verursacht.

Vielleicht konnte ich mit diesem Tipp so manchem
Freund dieses Fahrradanhdngers noch einen
natzlichen Hinweis geben. Fur mich macht diese
Modifikation den Y-Frame wesentlich attraktiver.

Ubrigens, das Bild eines einzelnen Chariot Kugel-
kopfes konnte ich im Netz nicht finden, da die
Serviceseiten von Chariot nur fur Handler zugan-
gig sind.

Axel Richter, Dresden

http://www.bikebox-shop.de/images/produkte/cache/mi32/
32-Image-1052.jpg

http://plus.radderstadt.de/wp-content/uploads/2011/04/
Achskupplung_Chariot-1024x680.jpg
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Bauanleitung fiir Wetterschutz-Frontverkleidung
Zu: Titelthema Plitsch-Platsch (Ausgabe 13)

Die Faltverkleidungen flr die Liegerader gefallen
mir ganz gut. Wegen der Verkehrssicherheit habe
ich jedoch bisher gezdgert, ein Liegerad zu fah-
ren.

Seit einigen Jahren experimentiere ich daher mit
einer Verkleidung am Standardrad. Der jetzt erstell-

te Prototyp erflllt nun schon ganz gut seinen
Zweck, weshalb ich mich entschloss, eine Bauan-
leitung zu erstellen. Da der Aufwand fir die Bauan-
leitung relativ hoch war und ich fir eventuelle Riick-
fragen im Forum fahrradverkleidung.forumprofi.de
zur Verfigung stehen will, habe ich mich ent-
schlossen, dafiir erst mal einen kleinen Preis zu
verlangen: Ebay-Artikel 290860929813

Holger Eisele, Walldorf

Hohlspeiche

Connex E-Bike Kette 7TE8
(Mickel, 124 Glieder)

Artikelnummer: 2601-0TES-0220

Verstarkie Laschen tbertragen das
Drehmaoment des Elekiro-Antriebs ohne
Yerluste.

Die griGere Gliederanzahl macht eine
Anpassung an jede Kettenlange
méglich. Kompatibel zu allen linearen
Antriebssytemen.

w 102° x 332, verstarkt, extra lang,
Bolzenlange: 8,8 mm

= 124 Gliederinkl. Federverschluss

Aus: www.connexchain.com
Gefunden: Olaf Schultz

»ohne Verluste« - sehnsiichtig erwartet von Tribologen weltweit

Lenker verhaken. Fahrer kullern.

Aus: Bike 01/2013
Gefunden: Rainer Mai

«~Ah, meine Eier!”, drohnt es aus dem Kuddelmuddel.
Die Abfahrt ist ein herrlicher, sozialer Brenn
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Von: Eva Kuschel

Elegante Abkirzung fir den umweltfreundlichen Verkehr auf Usedom

Aus: Ebay-Artikel 310422933452

, ' D .
Gefunden: Rainer H. Rauschenberg e"(:‘:;*f; :::_lutzl

Sonderanfertigung fur das Kanzleramt? | der Satteljift
' den Rest.

Von: Bernd Sluka — fotografiert auf der Spezi 2012:

Nun kann uns nix mehr passieren - alle wichtigen Teile sind geschiitzt.
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»Da ich als lebender Dauerpriifstand des Schwestermagazins FREERIDE die Fahigkeit zur Schnellalterung
von Bauteilen perfektioniert habe, wurde mir [...] anvertraut. [...] Um in der relativ kurzen Testzeit moglichst
aussagekriftige Erfahrungen sammeln zu konnen, war zeitweiser Missbrauch nétig. [...] Haltbarkeitseindrii-

cke im Bikepark, fiinf Meter-Drops inklusive. [...] Aber es schaltet zuverldssig. Es funktioniert. Und das ist
eine Sensation. Eine kleine, schwarze Sensation.«

Aus: Bike 4/2013 Christian Schleker iber das Pinion P1.18-Getriebe
Gefunden: Rainer Mai

Aus: SRAM-Prospekt »Urban Produkte 2013«
Gefunden: Rainer Mai

SRAM i-MOTION 3
Wenn das Rad damit sicher umfalit,

das Produkt i Gewicht: * Nachfolger der legen-
muss dds rFroQukrt was raugen. - Riicktritt 1390 g =
~_ - Freilauf 1120 daren Sachs Torpedo

ibenbremse 1210g 3 Ganq Nabe
- SH Rollenacemsen komp. 1209 | o gepaftbar unter Last
Gangzahl: 3 und im Stand

Ubersetzung: 186%
2 heidet das TW 700 i iblich 5 .
RadMarkt: Wa’sulmersc eidet das von einem Ublichen Farboptlonen: Sllber, Schwarz
GPS-Outdoorgerdt?

Weilk: Das TW 700 kombiniert GPS-Navi, Smartphone und

* Radumfall sicher

Walkie-Talkie in einem robusten Gerat - mit sonnenlicht Varianten: 5 s s
1€ » = i " .
tauglichem Bildschirm und langer Akkulaufzeit. Dabei st - Riicktritt leich tgang, ger
5 mit nur 208 Gramm Gewicht sehr leicht - Freilauf K,nﬁer.urehqnﬂ'

Der Fahrradhalter zum TW 700. - Scheibenbremse

RadMarkt: Wozu braucht man &

diese Zusatzfunktionen? Reicht ein - Aluhiilse )

einfaches GPS-Gerdt nicht aus? - SH Rollenbremsen ko mpat ibel

WeiB: Mit dem TW 700 habe ich
alles in einem und muss nicht

unbedingt die Touren am PC Schalthebel:

vorbereiten. Ich kann mir unter- i Drehqriffschalter
wegs Touren aus dem Internet

laden und sofort navigieren. Mit - BANDIX Drehqriffscha!ter
der Walkie-Talkie-Funktion kann .
ich dort kommunizieren, wo ich (}
keinen Handy-Empfang habe s

oder Roaming-Kosten vermeiden T
mochte.

- Riemenantrieb

RadMarkt: Brauche ich zur Bedie-
nung einen Lehrgang?

WeiB: Nein, die Navigationssoft-
ware Two haben wir bewusst ein-
fach gehalten, damit die Kunden

F
Aus: Radmarkt 2/2013
Gefunden: Rainer Mai

Innovative Halterung mit Gummiring
" auf dem Touchscreen.

weitere Infos: takwak.com und naviso.de

we n g

Sicher ist: Die Fahrradzukunft ist schick!
O Georg Bleicher

Aus: ADFC-Radwelt 5/2012
Gefunden: Rainer Mai

Volle Zustimmung. Wir wissen das (ibrigens schon langer.




