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Entwicklungslinien der Fahrradkonzeption
Von Herbert F. Bode

1. Stand und Entwicklung der Fahrradnutzung in der
Bundesrepublik Deutschland

Gegenwirtig werden jhrlich etwa 6 Mrd Wege mit dem
Fahrrad zuriickgelegt. Die Kilometerleistung liegt bei
16 Mrd km jshrlich (1).

Ende der 70er Jahre fand noch jeweils ein Viertel

aller Fahrradfahrten im Berufspendler-, im Ausbildungs-
pendler- und im Einkaufs- und Besorgungsverkehr statt.
Jeder & Fahrradfahrt war dem Freizeitverkehr zuzu-
rechnen.

Diese Daten zur Fahrradnutzung haben sich stark ver-
indert. Folgende Tendenzen sind erkennbar:

o Die Bedeutung des Berufsverkehrs am gesamten Fahrrad-
verkehr geht zuriick.

o Der Anteil des Freizeitverkehrs steigt deutlich an.

o Auch der Anteil der Fahrradfahrten zum Einkaufen und
Besorgen nimmt zu.

Gegenwirtig dirften etwa folgende Anteile der Reise-
zwecke per Fahrrad zutreffen (3):

REISEZWECK ANTEILE AM RAD-

VERKEHRSAUFKOMMEN
[%)

BERUFSPENDELN 20 - 30

AUSBILDUNGSPEKDELN 25= 1315

EINKAUFEN, BESORGEN 20 - 30

DIENSTL.U,GESCHAFTL.ERLED. [y ]

FREIZEIT U. SONST. 20 =30

Ungefihre Durchschnittswerte der Reisezweckanteile am
werktdglichen Radverkehrsaufkommen

Die Zuwachsraten 1976 bis 1982 verteilen sich nach
noch nicht endgiltiger Auswertung der KONTIV '82 (4):

- im Berufsverkehr + 10 Prozent
- im Einkaufsverkehr + 60 Prozent
- im Freizeitverkehr + 36 Prozent

im Ausbildungsverkehr - 5 Prozent

2. Fahrréader-Systematik

Die meisten Fahrten dienen dem Personen- und Klein-
lastentransport im Stadt-Land-Verkehr. Nur gut ein
Viertel aller Fahrten findet in der Freizeit statt
(Assflige und Sport). Damit diirfte der benutzte
Fahrradtyp keineswegs dieser Nutzungsverteilung ent-
sprechen: Wahrscheinlich ist der Anteil der Sport-
fahrréder doppelt so hoch wie der Anteil der Stadt-
fahrrader (Holland- und "klassische deutsche Touren-
fahrréder"). Offenbar hat der Wunsch nach Sport-

-orientierung. Daneben sind uniibersehbar viele Neu-

lichkeit die Kaufentscheidung stérker als der spdter
[insatz des Fahrrads beeinfluBt. Erst Jingst zeigt s
in der steigenden Nachfrage nach Fahrradern, die den
tatsichlichen Bedirfnissen entsprechen, eine Um-

entwicklungen, Prototypen, Selbstbauten und so veitew
entstanden. 4

Es erscheint sinnvoll, den gegenwirtigen Entwicklung
stand systematisch zu ordnen:

0 GEBRAUCHSFAHRRADER (5)
Stadtréder
Tourenréder, Reiserdder
Sportrader
Kinderfahrrader
nicht zum Verkehr zugelassene Fahrréder wie
Rennrider, BMX, Mountain-Bikes, Spielrader

® SONDERFAHRRADER (serienproduziert)
Liegerdder
verkleidete/teilverkleidete Fahrrider
Behindertenfahrréder
Dreirdder
Lastenrdder

0 EXPERIMENTALFAHRRADER (Prototypen)
Hochgeschwindigkeitsfahrzeuge
"Future-Bikes™ (wie Solar-Mobile, Energie-Recyclin
U.3.)
Liegerdder
verkleidete/teilverkleidete Fahrrider

0 FAHRRADER MIT HILFSMOTOR
Velo Solex, Sparta-Sachs, Honda People PY-25
(friher: Ilo F 48, Mosquito, Lohmann u.3.)

0 Radwegmobile

3. "Die Form des Fahrrads ist nicht mehr zu ver-
bessern™ ?

Dieser - ohne Fragezeichen falsche - Satz findet sich
immer wieder in Abhandlungen Uber die Fahrradent-
wicklung. GewiB mag fir das Rennrad mit dem Diamant-
rahmen die - vorldufig - endgiltige Form gefunden
worden sein. Doch zeichnen sich selbst fir diesen
Mausgereizten™ Bereich seit 1984-85 mit dem kleinere
vorderen Laufrad bemerkenswerte Vernderungen ab, di
auch die Rahmenform beeinflussen.

Das Ziel dieser Bemihungen ist die Verbesserung der
Ergonomie, der Aerodynamik und der Handhabung (6).
Noch ausgeprigter als beim Rennrad sind die Ver&nde-
rungen im Bereich der Gebrauchsfahrrider. Hier sei n
auf den Berceau- und Mixte-Rahmen verwiesen (7).
Beim Stadtrad kommt es zu den interessantesten Inno-
vationen: zu einer Ann¥herung von Lastenfahrrad,




Hollandrad und Sportrad. Am konsequentesten ist diese
Entwicklung im Ergorad realisiert. Es basiert auf

dem Dreiecksprinzip - nicht auf dem Diamantrahmen;
sein entwicklungsgeschichtliches Vorbild diirfte

der Pedersen-Rahmen gewesen sein. Im Ergorad

stecken interessante Entwicklungsmoglichkeiten.

Hier nur zwei Beispiele: Die Sitzfederung ist da,

wo sie hingehdrt. Und anstelle der Kette, die

hier nicht durch den Rahmen verlduft, 148t sich ein
Flachzahnriemenantrieb anbringen (8).

:

Dieser Hinweis auf nur eine der moglichen konstruk-
tiven Innovationen bei der Rahmenform und auf zwei
wichtige Details (Fahrradfederung, -antrieb) mag
bereits ausreichen, die Behauptung zu widerlegen,
die endgiltige Standardform des Fahrrads sei ldngst
gefunden.

weitere Entwicklungsschritte sind zu erwarten, wenn
andere Materialien und neue Herstellungsmethoden

zur Verfiigung stehen. Konsequenterweise wird dann
die Produktion von Fahrrédern von traditionell
handwerklich orientierten, mittelsténdischen Be-
trieben und innovativen Hinterhofmanufakturen auf
groBindustrielle Hi-Tec-Produzenten iibergehen, die
alle innovativen Moglichkeiten von Zukunftstechnolo-
gien auszunutzen in der Lage sind.

h. liele der Fahrradforschung und -entwicklung

Die fahrradinnovativen Entwicklungen haben in den
letzten Jahren enorm zugenommen. Sie sind ZuBerst
vielféltig und in ihrer gesamten Verzweigtheit kaum
noch zu Gberblicken. Bemerkenswert ist, daB die
deutsche Fahrradindustrie so gut wie nicht an dieser
Fahrradforschung und -entwicklung beteiligt ist. Sie
sieht sich - aus welchen Griinden auch immer - nicht
einmal in der Lage, vorliegende Erfindungen auf ihre
Funktionalitdt und Marktchancen hin auch nur zu
iberpriifen, geschweige denn Innovationen zur Serien-
reife zu bringen. So wird denn die deutsche Fahrrad-
forschung von Bastlern und Tiftlern und ein paar
Hochschulinstituten (in NRW) getragen.

Fahrradforschung und -entwicklung missen profes-
sionell und industriell betrieben werden. Sie be-
jirfen der offentlichen Forderung im Rahmen von
Imwelt- und Zukunftstechnologie-Programmen. Sie
nissen folgende Zielrichtungen verfolgen:

» Fahrradforschung und -entwicklung missen sich
stets an den sozialen Bedirfnissen, an sozialer

und okologischer Vertriglichkeit orientieren.

¢ Das Fahrrad muB weiterhin "weiche Technik" darstellen,
d.h. effektiv und gleichzeitig einfach und "zugdng-
lich" sein.

¢ Die Produktion von Fahrridern muB langfristig in groB-
industriellem MaBstab unter Anwendung von "Hi-Tec"
erfolgen.

Anmerkungen

(1) Iweirad-Report Nr. 415, 5.6.1985, S. 1

(2) vgl. Bernhard Switaiski: Verkehrsaufkommen im Fahrrad-
verkehr. Opladen 1984, S. 90.

(3) Switaiski S. 9k.

(4) Wolf-Rainer Ruppert: Gestalt und Kosten einer fahrrad-

gerechten Infrastruktur. In: PRO VELO 2 (Dez. 1984),

Se 1 29:="5 0, "hier S.7291

Vgl. dazu auch die Einteilung des DIN-NAFA-UA 1.5

"Gebrauchstauglichkeit" :

Vgl. Herbert Lindinger: 1. Internatioanler Wettbe-

werb fir Fahrrad-Entwirfe. In: Form 1973, S. 17 - 20.

Vgl. auch Albert C. Gross/Chester R. Kyle/ Douglas J.

Malewicki: Die Aerodynamik von Muskelkraft-Fahr-

zeugen. In: Spektrum der Wissenschaft. Feb. 1984,

S. 68 - 77.

Vgl. He-J. Dietrich/N. GoriBen/E. v.d. Osten-Sacken:

Berechnung der Spannungs- und VerformungsgriBen an

Fahrradrahmen. In: Radmarkt 1981-9, S. 77-86.

(8) VgL PRO VELO 3 (M&rz 1985), S. 7-10 und PRO VELO &
(September 1985), S. 7.
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Japan/Transport im Auto ist ein schwacher Punkt. In:

Frankfurter Allgemeine Zeitung Nr. 170, 9.8.1978,
SLighe

Hans-Erhard Lessing: Das Fahrradbuch. Reinbek 1978
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Siegfried Rauch/fritz Winkler: Fahrradtechnik. Kon-
struktion—Fertigung-Instandsetzung. Bielefeld 1980.

Eckard Moller: Irre Fahrradtypen. Wiesbaden 1984
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(Eine ausfiihrliche Literaturliste zum Thema wird
veréffentlicht in PRO VELO 5, Mirz 1986.)




BEURTEILUNGSKRITERIEN FUR FAHRRADER

Koreferat von Rob van der Plas

Ausgangspunkt dieser Kurzfassung: Die Annahme, daB das Thema in

technischer Hinsicht von Bode bereits ausreichend behande}t
wurde und daB ich seine Aussagen unterstiitze. Sollten sich
aufgrund des vorangegangenen Referats einzelne Punkte ergeben,
die ich fiir strittig halte, werde ich diese unter Punkt 2 oder
Punkt 3 meines Referats kurz behandeln.

1. Zielstellung des Beitrags

(1) Eine Differenzierung aufzustellen, aus der hervorgeht, welche

Kriterien fiir welche Benutzergruppen wichtig sind. .
(2) Zu zeigen, wie der Laie technische Schwachstellen bei der

Konstruktion und Detailgestaltung einzelner Fahrradteile erken-

nen kann. _
(3) Rriterien aufzufiihren, denen ein kiinftiges "muskelgetrie-

benes Leichtfahrzeug" geniigen mii3te.

2. Differenzierung Benutzergruppen und Benutzungszwecken

(1) Kritische Punkte, die das bestehende Fahrrad fir einzelne
Personenkreise und einzelne Transportzwecke ungeeignet machen.
(2) Bestehende, frithere und kinftige Ansédtze diese Hemmungen zu
iiberwinden.

(3) Voraussichtliche Entwicklung des Benutzerpotentials (sowie
der Benutzungszwecke) aufgrund der wahrscheinlichen Entwick-
lungen.

3. Schwachstellen am Fahrrad - wie man sie erkennt

(1) Hintergriinde und Grinde fiir heutige Gestaltung und
Ausstattung des Fahrrads.

(2) Details, die verraten,ob ein Fahrrad konstruktiv durchdacht
und fiur seinen Zweck geeignet ist.

(3) ZubehOr oder Integralsystemrad?

4. Vergleich Fahrrad und muskelbetriebenes "Traumfahrzeug"

Eine kurze persdnliche Betrachtung aufgrund des behandelten Stof-
fes, inwieweit (und ob iliberhaupt) das Fahrrad oder das muskelge-
triebene Leichtzeug eine realistisch Chance in der Zukunft

haben sowie fiir welche Personenkreise und welche Zwecke sie in
Frage kommen.

Diskussion
(1) Anhdrung etwaiger Beitrdge oder Beanstandungen.

(2) Ggf. abschlieBende Umformulierung meiner Aussagen unter
Punkt 4.




FORDERUNGEN DES UNBEDARFTEN VERBRAUCHERS AN DAS ALLTAGSGERAT FAHRRAD

Von Anne Modersohn

Der Titel ist eigentlich paradox: der wirklich unbedarfte Verb;aucher
des Artikels Fahrrad stellt ndmlich gar keine Forderungen an dlﬁses
Gerst, jedenfalls nicht in einer Weise, die diskussionswiirdig ware.
Ich prizisiere also: Welche Forderungen sollte §uch der unbedarfte
Fahrrad-Benutzer/-Verbraucher stellen, ohne gleich Kenner

werden zu miissen?

Der nach wie vor recht gute Umsatz (wenngleich zurilickgehend) mit
ausgesprochenen Billig-R&#dern beweist, da8 eine groBe Zahl von Me?-
schen sehr unspruchslos und uninteressiert an dem technischen Ger&t
"Fahrrad" als solchem sind. Sie kaufen bedenkenlos ein Fahrrad zum
gleichen Preis wie ein Kleidungsstlick (Mantel oder Anzug in der eher
unteren Kategorie). Die Nachfrage nach gebrauchten R3dern 1ist welt
gréRer als das Angebot hieran; die Kdufer auf Fahrrad-Markten schrek-
ken vor keiner zweir#ddrigen Zumutung zuriick, sofern sie nur billig
ist. Diese Gleichgliltigkeit und Anspruchslosigkeit einer grofen
Schicht von Ksufern und Nutzern ist eine der Ursachen fiir die mise-
rable Infrastruktur und das schlechte Image des Radfahrers.

So ungewdhnlich das klingen mag: es muf deshalb Aufgabe von Ver-
b#nden wie z.B ADFC oder Behdrden wie z.B. Umweltbundesamt, die
sich der Fahrrad-Forderung verschrieben haben, sein, bei der Masse
der Radfahrer erst einmal ein Anspruchsdenken zu wecken und ent-
sprechend auch die Bereitschaft, wesentlich mehr als gewohnt fiir das
Fahrrad auszugeben. Daf die Mehrheit der Fahrrad-Hersteller und
-H&ndler lieber beim Billigprodukt bleibt (wenngleich zum Teil ge-
zwungenermafen), gehdrt zu den Seltsamkeiten der Wirtschaft

Der unbedarfte Radfahreqénd vor allem Radfahrerinnen ist sehr auf
das eigene, seit langem benutzte Fahrra@éingestellt, auch wenn es
ein sehr schlechtes, unbequemes Rad ist, und empfindet ein anderes,
leichtgdngigeres, welches er einmal ausprobieren soll, zunichst als
unbequem, ja als "unsicheres Rennrad". Ein solcher Radler/Radlerin
wére oft gar nicht in der Lage, selbst wenn man ausdriicklich danach
fragte, die Anspliche an ein besseres Rad zu formulieren. Auch habe
ich beobachtet, daR bei dieser Kategorie von Radfahrern die schlechte
Infrastruktur im Verkehrsablauf auch in gewisser Weise dem Gerit
Fahrrad angelastet wird: das Radfahren in seiner Gesamtheit erscheint
jegeniiber dem Fahren im Auto als milhsamer und gefdhrlicher, ohne da®f
Gber die Ursachen groB nachgedacht wird. :

Der Alltagsradler sollte in folgenden Bereichen Anspruchsdenken
entwickeln:

1. Bequemlichkeit des Fahrrades und seiner Handhabunjg
Unterbringuny von Handtasche, Gepdck usw. am Fahrrad
Abstellmdglichkeiten am Haus und im &ffentlichen Bereich
Ergénzende Infrastruktur-Einrichtungen

W
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1. Bequemlichkeit

Nicht mit optimaler Kraftiibertragun3y und dergleichen zu vgrwechseln.
Der Alltagsradler muB nicht zum Fahrrad-Freak gemacht werden. Erl
sollte aber Anspriiche an die Gréﬁe‘des Réhmens, an Art des Satte sh
und Lenkers und entsprechend die Sitzposition stellen. Sein Wunsc
nach Bequemlichkeit sollte er fiillt wgrden durch Kardanantrieb oder
Dreigangnabe; nicht jeder wird ein Llebhaper von Kettenschaltung
werden. Bedienungsfreundlichkeit aller"Telle: Schaltung, Bremse
Licht an- und ausschalten, sicherer stinder, Regenschutz usw.

2. Taschenablage, Gepédcktransport

Ein solide angebrachter Korb bzw. entsprechender Behdlter ma R ah-
solut unverzichtbare Grundausstattungy sein, bevorzugt vorne 1im
Blickfeld und Griffbereich. Was man so in der Hand tré&dgt, muB schnel
und problemlos beim Fahren abjelegt werden konnen. ;

Fiir Reise-Zubehdr bezw. grdRere Einkdufe miissen die Taschen bzw
zu entwickelnden Behilter leichtest montierbar sein, erganzbar,
austauschbar und aufeinander abjestimmt, Kupplung flir Anhdnger ol 1
te serien mi#Big sein. Auch das Stadt-Fahrrad/Alltagsfahrrad mu8
von der Ausstattung her flir eine Fehrt mit Gepédck verwendbar sein.
DaB der Radler bei langer Fahrt ein anderes Rad wdhlen sollte, ist

ein anderes Thema.

3. Abstellmd3ylichkeiten

Vor allem am Hause miissen optimale Abstellrdume filir Fahrrdder vor-
handen sein (Reiseantrittswiderstand!). Also: in Mietsh&usern
ebenerdige, grofe, saubere Rsume dicht beim Eingang, evtl. eigene
"Fahrradhsuschen". Diese Einrichtungjen konnen auch fiir andere Dinge,
Kinderwagen oder Sportgerdte, genutzt werden.

Im S8ffentlichen Bereich sind ausreichend grofziiyig gestaltete,
wetter- und diebstahlsichere Abstellanlagen zu fordern, mdglichst
in Kombination mit Schliefm&glichkeiten fir Gepdck. Wartung durch
Personal scheint zweckmdfig. Als Modell und Zielvorstellung mdjen
die holl&ndischen Fahrrad-Stationen dienen, nach derea Vorbild
der ADFC in Bremen die Fahrrad-Station am Bahnhof einjerichtet hat

4. Ergdnzende Infrastruktur

Bequeme Service-Betriebe: das Ausflihren von kleinen Reparaturen
muf ebenso problemlos zu machen sein wie Absdtze an Schuhen er-
neuern. Ausleihen von R&dern an glinstiger Stelle (N&he OPNV),
ebenso von grdBeren ZubehOrteilen wie etwa Anhdngern

Wesentlich verbesserter Bahn-Transport von R3dern. Das derzeitifge
Packwagen-System bei der Bundesbahn ist unzweckmé&fig. Die S-Bahn-
Regelungen (ca. 2 R&der pro Tidr) ist sinnvoll und mifte bei der
Bahn ebenfalls erreicht werden. Glinstige Taxi-Tarife fiir Fahrrad-
Transport (Kurier-System).

Auf Strafenverhdltnisse soll hier nicht einjeganjen werden, obwohl

diese entsprechend dem oben Gesagten ebenfalls zum Forderunjs-
katalog gehOren missen.




NORMEN, TESTKRITERIEN UND PRUFVERFAHREN FUR FAHRRADER
Von Klaus Dits, Stiftung Warentest (Berlin)

‘Die Branche der Fahrradhersteller klagt seit Jahren iber Absatz-
schwierigkeiten. Diese filhrten zum Preisverfall, der.zwangsléufig

auch Qualitdtseinbufen nach sich zog.

Die Konzeption des Produktes "Fahrrad" ist seit iber 100 Jahren un-
verindert. Die mit dem Preisverfall verbundene Wertanalyse hat zudem
zum Einsatz geringwertiger Materialien und Bauteile gefithrt. Das Fahr-
rad ist eines der wenigen Produkte, bei denen die Stiftung Warentest
im Laufe der letzten Jahre in der Tendenz Qualitdtsverminderung beob-
achtet hat.

In diesem Zusammenhang ist auch die Fahrradnorm DIN 79100 zu sehen:
Nach Ansicht der Stiftung Warentest ist diese Norm unvollstandig

und nicht praxisgerecht. Die in ihr enthaltenen Anforderungen sind
unzureichend. Dies ist auch vielen Herstellern bewufit, denn sie bauen
Fahrrader, deren Standard iliber der Norm liegt, wie die Stiftung Waren-
test in ihren Tests festgestellt hat.

Aus diesen Griinden geht die Stiftung Warentest in ihrem Priifumfang
und ihren Anforderungen weit Uber die Norm hinaus. Ein Fahrradprif-

programm (hier Sportrdder) gliedert sich wie folgt:

TECHNISCHE PRUFUNG HANDHABUNG/PRAKTISCHE PRUFUNG

1. Dauerpriifung 1. Fahrversuche

2. Bremswirkung . Verletzungsgefahr

3. Lackpriifung . ‘Nachtfahrt

4. Korrosionspriifung . Verstellungen

5. D INET S 0@ . Reparaturen

6. Tretlager . Unterbringen von Gepdack
7

8

U WN

. Wirkungsgrad
. Sorgfalt der Bearbeitung

Zu jedem dieser Hauptpunkte wird genau prdzisiert, wie die Priifuncen
abzulaufen haben. Am Beispiel der Dauerpriifung sei gezeigt, wie die
Stiftung Warentest versucht, in geraffter Form den wirklichen Bean-

spruchungen an ein Fahrrad gerecht zu werden:

FOr jedes Rad ist eine Priflast von 120 = 125 kg gem38 DIN 79 100 (Pkt. 4.1.2.2

Mirz 1984) zu verteilen, wobei die Last auf Sattel, Pedale, Lenker und auf Gep3cktriger
zu verteilen ist, wobei die Belastung des Gepicktr3gers nach Herstellerangaben zu
erfolgen hat. Die so ausgerlsteten Rider sind auf einem Rollenprifstand zu prifen,

die einer Fahrstrecke von ca. 1.500 km entspricht. Die Walzen sind vorne und hinten

mit definierten Nocken gem38 DIN 79 100 fur die letzten 50 ke zu versehen. FUr diese
Prifung sind qut eingespeichte Rider zu benutzen. Die Fahrgeschwindigkeit soll zwischen
5 und 25 km/h variieren. Daneben sind die Tretlager gem38 DIN 79 105 Pkt. 4.8.6 zu
prifen und zu bewerten.




‘ In vom Prifinstitut festzulegenden und dem Gutachten beizufugenden lyklen sind Berg-
‘ fahrten zu simulieren, um Ketten und Zahnkrdnze optimal zu belasten und die Bremsen
2u bet¥tigen. AuBerdem sind gem3B Herstellerangaben wartungen wihrend des Dauerver-
suchs vorzunehmen. Nach Beendigung der Dauerprifung sind die fahrzeuge an allen Stel-
r len zu untersuchen, alle auftretenden Vorkommnisse und Sch¥den sind aufzuzeichnen und

2u fotografieren. Dann ist eine Gesamtbewertung Uber den lustand und die Haltbarkeit
des jeweiligen Rades abzugeben, auch getrennt Uber die vier Hauptgruppen:

‘ Rahmen, auch Aussagen Uber Gite von SchweiB- bzwe Lststellen. Die Gabeln sind gesondert
| zu betrachten.

j Antriebsmechanismus
Bremsen
Lenkmechanismus, insbesondere Materialglite des Lenkers

il Nach der Dauerprifung ist die max. mdgliche Belastbarkeit des Gepdcktrdgers zu er-
mitteln (evtl. nach dem Verfahren der DIN 79 121).

% Ebenso sind alle anderen Priifpunkte prdzisiert. Interessant in die-

i sem Zusammenhang ist die Tatsache, daR die Hersteller, die in die

| Untersuchungen der Stiftung Warentest einbezogen werden, diesen Prif
programmen zustimmen.

Es ist daher zu hoffen, daR das Fahrrad in seiner Gesamtkonzeption

verbessert wird, vielleicht iiber eine v©6llig neu durchdachte
DEIN -791600%




FRAGEN AN FAHRZEUGBAUER IM ZUSAMMENHANG MIT "Tempo 30"
Von Klaus Schifer, Biiro fiir Verkehrsidkologie, Bremen

Wir sprechen von "Niedergeschwindigkeits-System", "organischer

Geschwindigkeit” und "Mischstrukturen" oder simpler: von "Tempo
30" in der Stadt". Die Verd@nderung von Verbrauchergewohnheiten

wird vorausgesetzt. Von verdnderten rdumlich-strukturellen Ge-

gebenheiten wird ausgegangen. Ebenso von einem vielgestaltigen

Transportmittelangebot.

Doch welche konkreten Vorstellungen bestehen iber den Fahrzeug-
Mix, auf dem das Niedergeschwindigkeits-System basieren soll ?
Nicht vorstellbar sind "Monostrukturen". Die Suche nach d e m
Verkehrsmittel (fir alle - innerstddtischen - Zwecke, fir alle
2ielgruppen usw.). fuhrt sicher in die Sackgacse. Kombinaticns-
und Verknlipfungsmdglichkeiten (fir gebrochenen Verkehr, Huckepack
usw.) werden eine entscheidende Rolle spielen.

Auch kinftig ist ja im Spektrum vom Handkarrem bis zum Diisenjet

zu denken - auf die Okologisch und sozial vertragliche Zuordnung
der Mittel zu den Zwecken wird es ankommen. Dabei sind "aufgebl&hte"
Kreisldufe zurlickzuschrauben kzw. zu unterbrechen, und dort, wo
Licken in der "Transportkette" bestehen — an den Schnittstellen
zwischen den verschiedenen Verkehrsmitteln, im Bereich des Ver-
kehrsmittelangebotes usw. - missen diese durch Innovation ge-
schlossen werden. Den Fahrzeugbawern (im weitesten Sinne !)

ist dabei heute eine gewichtige Rolle zugefallen.

Unzweifelhaft besteht ja augenblicklich eime erhebliche

= zumindest deutlich zunehmende - Nachfrage im Bereich zwischen
dem klassischen Fahrrad und dem konventionellen Personenkraft-
wagen. Gesellschaftlicher Wertewandel, die Verdnderung von
Normen und Reglements, schlieBlich das wachsende UmweltbewuBRt-
sein bilden hierfir den Hintergrund.

Die Lastenhefte fir die Fahrzeugentwicklung werden die drei
Bereiche "Transporteigenschaften", "Umweltbedeutsamkeit" und
"Sozialvertraglichkeit" gleichwertig berlicksichtigen miissen.
Entsprechende Versuche verweisen schon im Ansatz auf die Not-
wendigkeit interdisziplindrer Zusammenarbeit. Und Chancen
dirften unbestreitbar wohl nur L&sungen haben, die ganz direkt
und bewuBt auf einen bestimmten Markt hin entwickelt werden,
also schon von vorneherein z.B. auf komkrete Preis- und Ver-
triebskonzepte abgestellt werden.

Ist die "Fahrradforschung in der Bundesrepublik™ unter diesem
Blickwinkel bislang nicht eher als "akademisch" einzustufen ?

FUir die Realisierung von "Tempo 30" in der Stadt ist die Ent-
wicklung und Verbreitung "kleiner umweltschonender (Niedrig-
geschwindigkeits-)Fahrzeuge" vermutlich ein sehr entscheidender
Punkt - seien diese nun von Muskelkraft betrieben oder von
Muskelkraft mit Hilfsmotor/Verstdrker oder aber von anderen
stadtdkologisch vertriglichen Systemen (Elektro, Solar, Gas usw.).




Was ist ndtig, um die offensichtlichen "Berﬁhrungséngste" abzu-
bauen, die immer noch zwischen "Fahrradforschern un@ den Ept—
wicklungsabteilungen der infragekommenden Hergtel%er1ndu§t;1e(n)
bestehen ? Nur schwer 138t sich glauben, daB in einer ;elt der
routinemidBigen Mondfliige und Raumlaboratorien die Eptw1ck}ung
anwendungs- und marktreifer Transportmittelal?ernatlven fur dgn"
Stadtverkehr tatsdchlich an Fragen der "technischen Machbarkglt
scheitern sollte. Sind die Fahrzeugbauer in der Bundesrepublik
wirklich hinreichend an den Bediirfnissen und der Struktur des

Marktes orientiert ?

Hilflosigkeit, ja Verzweiflung, befillt den Planungs- oder

Politikberater, wenn er bei genauerem Hinsehen feststellt,.daB
zum 100sten Male das Fahrrad erfunden wurde ..."oder daB die

8kologischen Perspektiven im Stadtverkehr nun fur jung gnd alt

wohl doch nur aus der Riickenlage (Steuerung unter dem Sitz !)
zu betrachten sein werden.

Ist es eine Frage des Geldes ? Erweisen sich die Programme der
Forschungs- und Entwicklungsfdrderung als Zwangsjacke ?"Werden
seitens der potentiellen Fahrzeugentwickler und -bauer uberhaupt
an der richtigen Stelle die richtigen Antrédge gestellt ?

Welche Rolle spielen Fachegoismen und -konkurrenzen ? Welcher
Anteil des Fachstreits, wieviel Ideen-Begrenzung ist auf
Legitimations- und Handlungszwédnge zurickzufihren,. denen sich
2.B. Dozenten der Fachbereich Physik, Mathematik usw., deren
Hauptaufgabe ja doch meist in der Unterrichtung des wissen-
schaftlichen Nachwuchses besteht, im universitdaren Alltag ausge-
setzt sehen ? f i

Fehlt es etwa am know-how oder liegt es eher am
Fehlen geeigneter Blindnispartner (z.B. aus Flugzeug-, Boctsbau-
und Freizeitindustrie, Werkstoffwissenschaften, Stromungsiehre
usw.)? Fehlt es an internationaler Kooperation und Erfahrungs-
austausch (wo sind die Vertreter der internationalen Fahrzeug-
entwickler-Szene auf dem Symposium ?) ? Oder absorbiert die
Jagd nach Rekorden samtliche Energien undfinanziellen Ressourcen

Diese und viele andere Fragen drdngen sich dem "ungeduldigen"
Niahs-Tachnijl-sriausiedertwenymer - am " fachwisgernsehoftlscher
DisxussionsprozeB als vielmehr an der politischen Durchsetzung
geeigneter Elemente eines umweltschonenden und humanen Verkehrs-

systems interessiert ist.

Die Prototypen des "energiesparenden Leichtfahrzeugs" miissen
- so vorhanden - endlich aus der Garage oder dem Physiksaal
geholt und in die Feld-Erprobung gebracht werden. Der Markt,

der Verbraucher wird dariiber entscheiden, was sich gegeniiber
anderem durchsetzt.

Ich wirde mich freuen, wenn wir auf dem Symposium zweck- und

marktorientierte Anforderungsprofile zum MaBstab der Beurtei-
lung des "Standes der Fahrradforschung in der Bundesrepublik"

machen wilirden. 5

Vor dem Erkennen der Defizite und Liicken sollte nicht zuriick-
geschreckt werden. Vielleicht entstehen hieraus neue Impulse

zur Installierung einer disziplinen- und brancheniibergreifenden
Experimentierwerkstatt Stadtfahrzeug(e)", unter deren Dach Uni-

versitaten, private Erfinder, Designer, Industrie, Handwerk,

Handel, Marketing- und Werbungsbranche, Verbraucher- und Interesse

verbande, Planer, Forschungsministerium, Medien usw. mit gemein-
samer Zielsetzung wirkungsvoll kooperieren ? ;
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HILFSANTRIEBE UND MOTORISIERUNG ALS CHANCE FUR ZUKUNFTIGE

"FAHRRADNAHE" FAHRZEUGE
Von Giinter Fieblinger, GhK - AGAT, Kassel

Trotz des hohen technischen Aufwandes, den viele Radler fir einen
verbesserten Leichtlauf ihrer Fahrrader treiben, gibt es keinen
kontinuierlichen Ubergang vom Fahrrad zum Motorrad oder gar zum Auto
als "Ideal" eines mihelos fortzubewegenden Fahrzeuges. Entsprechend
begrenzt ist der Aktionsradius und der Einsatzbereich von Fahrradern,
da eine entscheidende Verbesserung der Fahrleistungen bei rein
muskelkraftbetriebenen Fahrzeugen nicht mdglich ist. Geht man den
Grunden fur die "Liicke" zwischen Fahrrad und Motorfahrzeugen nach, so
stellt sich heraus, daB bereits eine minimale Zusatzmotorisierung
leistungsfahiger sein muB, als der Muskelapparat des Menschen, um
seine Installation ilUberhaupt zu rechtfertigen (300 W fir Bergauffahrt
oder Gegenwind) . Technisch ist es sogar einfacher, die
Zusatzmotorisierung starker auszufihren und dafir das Fahrzeug (Mofa,
Moped, Kleinstauto) weniger sorgfaltig, d.h. z.B. schwerer,
konstruieren zu konnen. Ferner bietet sich eine Anreicherung mit
Zusatzfunktionen an (Federung, Gepacktrager/-behdltnisse, Riickspiegel,
Windschutz, Beifahrersitz, Sicherheitselemente), so daB der weitere
Schritt, den Fahrradcharakter zugunsten eines "richtigen"
Motorfahrzeugstylings aufzugeben, naheliegt. So ist ein einfaches Mofa
mit dem duBeren Geprédnge eines Motorrades billiger als ein
héherwertiges Fahrrad und ist als Einstieg in die Vollmotorisierung
gedacht und nicht als Hilfe fidr Radler.

Dennoch sind vielfaltige Beweggriinde erkennbar, Fahrrader mit
Hilfsantrieben auszuristen und dabei ihren Charakter als Fahrrader zu
erhalten. Alleine die Tatsache, daB trotz der Mdéglichkeit billiger
Motorisierung (Mofa usw.) das Radeln sogar Zulauf hat, weist auf
Attraktionen hin, die durch die Motorisierung hinfdllig werden (z.B.
kérperliche Bewegung) . Dennoch kann aus den folgenden Phanomenen der
Wunsch von Radlern nach einer (Teil-)motorisierung herausgelesen
werden. Soweit dadurch die Popularisierung des Fahrrades entscheidende
Impulse erhalten koénnte, lohnte es sich, dafiir auch entsprechende
Angebote zu entwickeln.

- Radler radeln lieber bergab als bergauf und lieber mit Riickenwind
als mit Gegenwindg.

- Radler investieren in den leichten Lauf ihrer Fahrrader, obwohl
dies durch den hoéheren Wartungsaufwand mehr Zeit bindet, als beim
Fahren eingespart wird! (Z.B. schmale Hochdruckreifen,
Zehnganschaltung, Alufelgen, Felgenbremsen..).

- Radler sind sehr zuladungsempfindlich und fiihren viele
Gegenstande nicht mit, die sie eigentlich gut brauchen kénnten:
abgeschlossener Gepdckraum, Ersatzreifen, solides und reichliches
Werkzeug, Regenkleidung, Kleidung zum Wechseln usw.

- Erweiterung des Aktionsbereiches.

— Erhohte Durchschnittsgeschwindigkeit.

— Verbesserte Ausstattung (z.B. Wetterschutz).

Angesichts der gegenwartigen Alternative ‘Fahrrad oder Motorfahrzeug”
entscheiden sich einige Menschen fiir einen Teil ihrer Fahrten fur das

ik




5 i der Nichtradler, den
Fahrrad, wahrend praktisch alle, ob Rgdler oder :
giéBZen'Teil ihrer Verkehrsleistung mit motorlslgrten”Vergehrsmlttel
erbringen (OPNV, Auto, Bahn, Flugzeug) » obwohl sich fir viele Fahrten

ein Fahrrad mit Hilfsmotor anbieten wirde.

Es bleibt zu untersuchen, inwieweit nicht“trotz d?r technigchen
Schwierigkeiten eine Hilfsmotorisierung fur Fahrrader realisierbar
ist, die den Fahrradcharakter erhalt, d.h.

1.) fir den Radler: | !
- der Muskelkraftantrieb mu$ einen merkbaren Anteil zum Vortrieb

beisteuern mit der Folge z.B., daB die typische Mofa/Motorradk}eidunﬂ
nicht erforderlich ist und im Pannenfalle oder in Erholungsgebieten,
wo jeder Motorantrieb unerwinscht ist, ein nahtloser UObergang zum
reinen Fahrradbetrieb moglich ist ;

- das Fahrrad bleibt billig, leicht, leise, umweltfreundlich, :
langsam in der Héchstgeschwindigkeit und unbiirokratisch zu betreiben

2.) fir die lUbrigen Teilnehmer am StraBenverkehr:

- das Fahrrad mit Hilfsmotor muB wie ein Fahrrad wahrgenommen

werden und entsprechend gefahren werden.

Eine Analyse von typischen Fahrradfahrten zeigt, das

— ein Fahrrad vor allem dort "schneller" gemacht werden sollte, wo
es langsam ist (bergauf, bei Gegenwind oder schwerer Zuladung)

- es nicht schneller zu werden braucht , wo es ohnehin schnell ist,
Der Grund hierfir liegt darin, daB die Durchschnittsgeschwindigkeit
entgegen der intuitiven Auffassung nicht einfach das Mittel zweier
Geschwindigkeiten ist. Vielmehr "driickt"” die niedrigere
Geschwindigkeit umso lberproportionaler auf den Schnitt, je niedrigel
sie ist. Aerodynamische Verkleidungen oder "Kabinen-HPVs" ohne
Motorunterstitzung haben deshalb im Alltagsverkehr kaum eine Chance,
da sie Bergauf ausgesprochen schadlich sind (Gewicht, Kidhlung)!

Eine Kosten/Nutzenanalyse zeigt, daB8 es verfehlt ware bei
hilfsmotorisierten Fahrzeugen auf niedrige spezifische Verbrauche zu
konstruieren. Sofern der Treibstoffverbrauch ohnehin geringfigig ist
kommt es nicht mehr auf seine tatsachliche GroBe an. Vielmehr sind
geringes Gewicht, geringe Gerauschentwicklung und geringe Emissionen
winschenswert. Als Antriebsquelle kommen deshalb durchaus auch
Benzinmotoren in Betracht, da sie wahrscheinlich z.Z. diese
Anforderungen am besten erfillen kdénnen. Elektroantriebe sind z.Z.
noch durch die schweren Akkumulatoren im Nachteil, obwohl hier
langfristig mit Fortschritten zu rechnen ist.

Die Kombination eines Hilfsantriebes mit einer Energierickgewinnung
bei Bergabfahrt oder beim Bremsen ist beim gegenwartigen Stand der
Techniken, die hierfidr in Frage kommen, weitgehend unsinnig. Bei ein
Elektroantrieb kdnnte dies vielleicht als Entlastung der Bremsen
gerechtfertigt werden. Da ein Mensch bei achtstindigem Radeln fir nur
10 Pfg. Energie abgibt, 148t sich abschatzen, daB Vorrichtungen zur
Energierickgewinnung lediglich ideologische Funktionen haben, sofern
nicht neue technischen L&sungen gefunden werden.

Alle Kgnzepte. die einen Hilfsantrieb auf der Basis
"Energieruckgewinnung" oder "regenerative" Energie (z.B. Sonnenzelle
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als Energiequelle) zulassen, tragen zum Scheitern dieser fahrradnahen
Alternative bei. Dies gilt auch fur Fahrzeuge, wie sie seit Neuestem
in Wettbewerben fir Solarfahrzeuge gefdrdert werden. Diese Fahrzeuge
bendtigen ohnehin fiir den Nacht- oder Winterbetrieb eine 100 %
Alternative (Akkus oder Verbrennungsmotor), so daB die zusatzliche
Ausristung mit Solarzellen die Konstruktionen unsinnig belastet
wahrend der Energieaspekt bei den ohnehin sparsamen Fahrzeugen keine
Rolle spielt. Eine Ausnahme konnten bestimmte Anforderungen an
Fahrzeuge fiir den Betrieb in Entwicklungslandern darstellen.

Selbst bei optimistischen Einschatzungen durfte die Realisierung

einer Hilfsmotorisierung von Fahrradern, die den Fahrradcharakter
aufrecht erhalt, ein schwieriges Unterfangen sein, da sie von sehr
komplexen Motiven abhdngt und in Konkurrenz zu anderen
"yollmotorisierten" Fahrzeugkonzepten zu bestehen hatte, die ebenfalls
einen groBen Teil des heutigen Unbehagens am motorisierten Verkehr
beheben koénnten. Dennoch dirfte der Unterschied zwischem einem Fahrrad
mit "eingebautem Gefdlle von 6 %" oder "stetem Rickenwind" selbst zu
einem Mofa doch so betrachtlich sein, daB8 bei einer ansprechenden
Lésung eine starke Resonanz erhofft werden kann. :

Fir die Entwicklung vollmotorisierter Fahrzeuge ergeben sich aus
diesen Erwagqungen ebenfalls wichtige Auslequngskriterien. Einerseits
zeigt sich der enorme Spielraum fur okologisch ertragliche und
"verkehrsfreundliche" Fahrzeugkonstruktionen, wenn statt von
"verkleinerten" Autos von fahrradnahen Konstruktionen ausgegangen
wird. Das Beispiel des in seiner Konzeption richtungweisenden
"Sinclair C5" zeigt jedoch die Probleme dieser Fahrzeuge im
Mischverkehr mit den herkdmmlichen Autos. Andererseits zeigt sich an
der Faszination von und Fixierung auf Konzepte, wie ]
"Energieruckgewinnung" oder "Solarantrieb" oder "extrem geringer
Energieverbrauch", daB8 eine rationale Abwagqung von Vor- und Nachteilen
neuer Fahrzeugkonzepte oft einem ideologischen Purismus geopfert wird,
der eher blockierend als férderlich fir Veranderungen wirkt.
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PRACTICAL HPV - ALLTAGSFAHRRADER FUR DIE ZUKUNFT
von Paul Schondorf, FH Kdln

1.) Beschrinkung des Themas auf zweir#drige,verkleidete Sesselfahrrad
Das Fehrrad der Zukunft gibt es ebensowenig wie das Fahrrad der
Gegenwart.Wir haben seit langer Zeit verschiedene Fahrradgruppen,
wie z.B.Tourenrader,Sportrader,Rennsportréder,Renn - rédder, BMX-
Réder und Klappréder.Alle diese Fahrradgruppen wird es auch in
Zukunft geben!Wobei ich dem hochwertigen Klapprad(Honfolder) oder
Steckrad (Moulton) steigende Verkaufszahlen fir den kombinierten
Verkehr und fiir beengte Abstellpl&tze vorraussage.

Neben diese iiblichen Fahrr#der wird ein Fahrradtyp treten,der
sich durch besondere Fahrleistungen und Wetterschutz infolge einer
aerodynemischen Verkleidung auszeichnet.Zus&tzlich soll er einen
automobilahnlichen Sitzkomfort durch einen Sessel und eineHinter-
radfederung gewdirleisten.Gewicht und Abmessungen des uUblichen
Pahrrades diirfen aber nicht liberschritten werden.Die Fertigung,
der Vertried und die Wartung muB sich der filir das Fahrrad be-

stehenden Einrichtungen bedienen kbnnen.

Mit Dreirddern ist diese Forderung nicht zu schaffen,sie sind zu
schwer,infolge von Spezialteilen zu teuer und oft unhandlich.
Vorteile fiir Dreir&der ergeben sich aus ihrer Standfestigkeit

beim Stand und bei langsamer Fahrt,was &ltere oder behinderte
Fahrradfahrer sch&tzen.Fir das verkleidete Dreirad ergibt sich

ein weiterer Vorteil,nZmlich die geringe Seitenwindempfindlichkeit,
besonders bei hoheren Geschwindigkeiten (Rekordfahrten).

Fir den Alltag lassen sich ausreichen seitenwindstabile Sesselrader
konstruieren.Die Seitenwindempfindlichkeit ist aber das grbB8te
Problem beim verkleideten Zweirad.Die Seitenflache muB mdglichst
klein und niedrig sein,was nur beim Liegerad und beim Sesselrad,
nicht aber beim iliblichen Fahrrad erreicht werden kann.Sesselrad

und Liegerad unterscheiden sich durch den Winkel der Riicken-
lehne.Beim Sesr-elrad betrégt dieser 55 bis 65 °<}etwa wie beim
Autositz,beim Liegerad betrigt er 30 bis max.45°-) .Das Liegerad

ist fir den Alltag zu unbequem und wegen schlechter Sicht zu
gefahrlich.

Eine Hilfsmotorisierung des zukiinftigen Fahrrades mbchte ich

aus der Erfahrung heraus ablehenen,daB8 nachweislich seit 100

Jahren in allen Landern die Hiifsmotorisierung zum reinen Motorbetriel

fiihrte.

14




2.) Anforderungen an ein zukiinftiges Alltagsfahrrad.

2.1) Fahrrad zur Benutzung bei allen Jahreszeiten.

2.2) Keine Spezialkleidung notwendig,welche iiber das fir Auto-
benutzer notwendige hinausgeht.(Schutzhelm und Uberstiefel
als KompromiB).

2.3) Abgesehen von der Tretarbeit sollte der Komfort wie bei
einem PKW sein.(Sessel und Tretlageranordnung sollen eine

Sitzposition wie im Auto ermbglichen)

2.4) Energie- und Raumbedarf sollen gleich/kleiner sein yals beim
Ublichen Fahrrad,sowohl in der Ebene als auch bergauf,beim
Schieben oder Tragen.

(18 kg einschl.Verkleidung Maximalgewicht,mex L#nge 1,9m,max
Breite 0,6 m,max Hthe ohne Fahrer 1,2 m,Luftwiderstand kleiner
als beim Rennrad,das heiBt c, X A = kleiner 0,3 m2,Rollwider-
standsbeiwert Cp = kleiner als 4 ©/00)

2.5)Aktive und passive Sicherheit gleich oder grbBer als beim
iblichen Fahrrad.
(Gute Fahreigenschaften erh#lt man bei Steuerkopfwinkeln zwischen
67 und 74 Grad,30 bis 50 mm Nachlauf,Raddurchmesser gleich/
groBer 450mm,Gewichtsverteilung 30 bis 40 % auf dem Vorderrad,
Schwerpunktshthe unter 0,9 m,Radstand iiber 1,2m,Sitzhbhe 600
bis 750 mm,Augenhthe iiber 1,2m,Sitzwinkel 55 bis 65 Grad,Kopf
schaut aus der Verkleidung,360 Grad Rundumsicht,Fahrer schaut
nach vorne und nach oben,nicht auf die Erde wie beim Rennrad.
Langer Rahmen als Knautschzone,Fii8e vorns -Kopf hinten,Kopf
durch Helm geschiitzt,da Helm zur Verkleidung gehort.Fiisse
miissen bequem den Boden erreichen kbnnen aber Sitz muB so
hoch sein ,daB mansich gut nach hinten abstoBen kann.iber
600 mm.Gefhnge Seitenwindempfindlichkeit durch langen Radstand,
geringe Seitenfldche und kleinen Nachlauf.Gute Erkennbarkeit durch
groBe Seitenflache.

2.6) Gepécktrager fiir Gepadcktaschen oder Kindersitz mit 30 kg Trag-
gkraft.




3,Die Konstruktion von verkleideten Sesselr&dern.

Der Zusammenhang von Komstruktionsmerkmalen und und Eigenschaften,]
Die Konstruktion einer faltbaren,textilen Verkleidung

Beispiele fiir ausgefiihrte Sesselfahrrader.Bilder,Tabellen,Beschrei

bungen.Pléne zum Selbstbau eines Sesselrades.

4, Wettbewerbsregeln
Folgende Wettbewerbsregeln sollen eine gezielte Entwicklung von

Alltagsfahrréddern ermdglichen ohne daB die sportliche Kondition
des Fahrers den Vergleich erschwert.

a.)Statische Bewertung,b.) Hindernisstrecke mit Slalom,Steigung,Tr
c.) Ausrollversuche nach Art der Seifenkistenrennen(Zulassung zu
¢ nur nach bestandenen Priifungen a=b)

5.)Marktaussichten von verkleideten Sesselr&dern.

Eine altere Marktstudie besagt,daB die witterungsabh&ngigkeit
als grtBter Nachteil des Fahrrades empfunden wird.Demnach miuBte
ein Markt fiir verkleidete Sesselr#der vorhanden sein.

Fiir das Allwetterdreirad EASY MUSCAR,das ich fiir 2ltere Fahrer
nach wie vor fiir optimal halte,es hat sich in etwa 10 Exemplaren
in Kundenhand seit 1980 bewdahrt,hat die Firma Hercules 1980 eine
Martstudie anstellen lassen.Es ergab sich ein Bedarf von etwa
500 Dreirsdern jahrlich. Das ist zu wenig fur eine Serie und

in Einzelfertigung sind die Kosten fiir den Interessentenkreis

zu hoch.,

Das Dreirad Trelo und das verkleidete Zweirad Velerigue waren
wirtschaftlich e Fehlschlédge,meines Erachtens lag es an der Konsir
der geringen Erfahrung der Konstrukteure mit dem Metier und an der
zu kurzen Erprobungszeit in der man seine Fehler h&tte erkennen
miissen.Unverkleidete Sesselréder bieten alles in Betracht gezogen
keinen Fortschritt gegeniiber dem Normalrad,aber etwas Abwechslung.
Nur das verkleidete Sesselfahrrad kann einen Fortschritt bringen.
Man muB aber mehrere Jahre Entwicklungszeit;und viel Kapital fir
Fertigung,Markteinfilhrung und anlaufzeit haben.Vorreiter werden
auch hier kleine Firmen sein.




Entwicklungsgeschichte und Problemschwerpunkte des
"Oldenburger Leichtfahrzeugs"

Arbeitsgruppe Fahrradforschung an der Universitdt Oldenburg:
M. Glup, U. Kreutzkamp, R. Pivit, F. RieB, H. Schwarz, M. Syga

Verkehrspolitische und 8kologische Voriiberlegungen

Angesichts der Tatsache, daB der motorisierte StraBenverkehr in
den vergangenen 20 Jahren (1953 bis 1983) 450 000 Todesopfer und
4 000 000 Schwerverletzte gefordert hat, ist es zuldssig und
notwendig, iliber eine andere, menschen- und umweltvertrdglichere
technologische Basis fiir die Befriedigung der gesellschaftlichen
Transportbediirfnisse nachzudenken. Betrachtungen des Unfallge-
schehens und Uberlegungen zur "Physik des Unfalls" lassen eine
Temporeduzierung (Begrenzung der zuldssigen HOchstgeschwindig-
keit innerorts auf 30 km/h) als sinnvolle MaBnahme zur Verringe-
rung von Zahl und Schwere der Verkehrsunfdlle erscheinen. Fiir sol-
cherart verkehrsberuhigte Bereiche ist das Automobil in der jet-
zigen technischen Konzeption nicht geeignet; angesichts beste-
hender Beispiele ist es fraglich, ob durch ein "down-scaling"
von normalen Automobilen sinnvolle LOsungen fiir den individuellen
Stadt- und Nahverkehr entstehen wiirden. Von daher ergibt sich

die Notwendigkeit, ein kleines, leichtes und langsames Fahrzeug
mit geringem Leistungsbedarf zu entwerfen, das zudem - besonders,
wenn es in seiner idealtypischen Form muskelgetrieben ist - zur
Einsparung erheblicher Mengen fossilen Brennstoffs sowie zur ent-
scheidenden Reduktion von Schadstoff- und Ld@rmemissionen beitra-
gen wiirde.

Hauptmerkmale des Oldenburger Fahrzeugs

Die Oldenburger Gruppe erstellte ein Lastenheft fiir ein Fahrzeug,
das die Vorteile eines Autos im Kurzstreckenbereich mit denen des
Fahrrades verbindet und gleichzeitig beider Nachteile vermeidet.
Die Anforderungen an Transportkapazitdt, Bequemlichkeit und Fahr-
leistungen flihrten zum Konzept eines alltagstauglichen, vollver-
kleideten und gefederten Dreirads.

In die Konstruktion des Prototyps ging als Hauptgesichtspunkt ein,
da8 das Fahrzeug auch in extremen Fahrsituationen kippsicher sein
sollte. Einfache geometrische Uberlegungen fiihren zur Festlegung
einer Reihe von Baugr&Ben: die Anordnung der Rider (zwei vorne,
eins hinten), Sitzposition und SitzhShe (gilinstige Schwerpunktlage),
Verhdltnis von Radstand zu Spurweite. Da alle Rider gefedert sind,
kdnnen kleine Laufrdder (17-Zoll-Moulton-Felgen und -Bereifung) be-
nutzt werden, was Vorteile bezliglich der Wendigkeit (groBer Rad-
einschlag mdylich), der Seitensteifigkeit der Laufrdder und ihres
Platzbedarfs (Gepdckraum {iber dem Hinterrad mSglich) bietet. Ob-
wohl eine Hinterradlenkung eine Reihe von Vorziigen - was die Ge-
brauchstilichtigkeit des Fahrzeugs angeht - aufweist (geringerer
Platzbedarf, Leichtgdngikeit der Lenkung, vereinfachte Antriebsme-
chanik), entschied sich die Gruppe dagegen; das notwendige Diffe-
rentialgetriebe und die geteilte Antriebswelle (Federung!) sowie
die theoretisch noch nicht ausreichend geklirten Eigenschaften der
Hinterradlenkung lieBen die konstruktive Aufgabe als zu komplex

erscheinen.
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Detailldsungen

Es stellte sich heraus, daB bei der Konstruktion des Prototyps

an vielen Stellen auf L8sungen aus der Kraftfahrzeug-Technologie
zuriickgegriffen werden muBte, die aber jeweils erst an die er-
heblich verdnderten Problemstellungen angepaBt werden muBten. Hier
zeigt es sich deutlich, da8 im Bereich der Konstruktion von Leicht-
fahrzeugen noch ein erheblicher Nachholbedarf an Grundlagenfor-
schung besteht. Es wurde beispielsweise eine (Vorderrad-) Nabe
konstruiert, die eine Trommelbremse und eine Mittelachslenkung,
die besonders spur- und sturzkonstant ist, enthdlt; Federung und
Ddmpfung werden von Schaumstoff-Federelementen ilibernommen (vorne
an Querlenkern, hinten an einer Langsschwinge). Der Sitz ist -
wie auch Radstand, Spurbreite und Tretlagerhdhe - in weiten Gren-
zen verstellbar, um auch die Fahrerhaltung optimieren zu k&nnen.
Durch seine Funktion als "Forschungsfahrzeug" hat der Prototyp
allerdings noch wenig Ahnlichkeit mit einem mSglichen zukiinftigen
Stadtfahrzeug.

MeB- und Arbeitsprogramm

Die Aufgabe der Arbeitsgruppe besteht nun in ndchster Zukunft da-
rin, die wichtigsten fahrzeugtechnischen Parameter wie etwa das
Fahrverhalten und den Fahrkomfort meBtechnisch zu erfassen und

zu optimieren; hinzu kommen Fahrwiderstandsmessungen. Vermutlich
wird es auch notwendig werden, komplexe, kritische Fahrzust&nde
(wie etwa das Bremsen in Kurven, pldtzliche Richtungsdnderungen
oder verschiedene Reibbeiwerte an den einzelnen Ri3dern) nach dem
Beispiel der Forschung an Automobilen in vereinfachten Modellen
auf dem Rechner zu simulieren, das Ergebnis der Rechnung mit ent-
sprechenden MeBwerten zu vergleichen, das Modell daraufhin zu ver-
bessern und aus ihm konstruktive MaBnahmen abzuleiten. Dariiberhi-
naus werden Arbeiten zur Entwicklung einer (oder mehrerer) Karos-
serie(n) zum Witterungsschutz und zur Verbesserung der Aerodyna-
mik begonnen werden; in noch nicht absehbarer Zukunft stehen die
Anpassung dieser Fahrzeugklasse an verschiedene Nutzungsarten
(Lastentransport, Langstreckenreisen usw.) und Experimente mit
Hilfsantrieben verschiedener Energietridger auf dem Programm.




WEGE ZUR GEMEINSCHAFTLICHEN FAHRRADFORSCHUNG

UND FAHRRADVERKEHRSFORDERUNG
Von Michael Malich (ADFC und HPV)

Der Beitrag geht von der Erkenntnis aus, daB die Nutzung des Fahrrades
(und individuellen Bediirfnissen angepaBter Leichtfahrzeuge) als Trans-
port- und Verkehrsmittel wirksam dazu beitragen kann, in allen Lebens-
bereichen diejenigen Krafte zu stéarken, auf denen unsere Lebensgrund-
lagen beruhen, unsere Lebensqualitit wie auch die MBglichkeiten zu
einer freien Entfaltung der Perscnlichkeit des Einzelnen in der Ge-
meinschaft.

Der Begriff 'Fahrradforschung' schlieBt hier alle wissenschaftlichen
Disziplinen, Methoden und Fragestellungen insoweit ein, wie diese et-
was beitragen kdnnen zum Verstdndnis und zur sinnvollen Weiterentuwick-
lung der Bedingungen, Mdglichkeiten und Auswirkungen in der Nutzung
von Fahrradern und Leichtfahrzeugen.

Der Begriff 'Fahrradverkehrsférderung' bezeichnet hier (gem3#B Satz 1)
ein Oberziel der Fahrradforschung und die Umsetzung ihrer Ergebnisse
von der Verdffentlichung liber die politische Willensbildung bis hin
zur Anwendung in konkreten MaBnahmen vor Drt.

Der Verfasser will Wege aufzeigen und anregen zu Gemeinschaftsvorhaben,
zu mehr Informationsaustausch, Verst&indigung und Zusammenarbeit, zum
Versté&ndnis der Ursachen - und zur Uberwindung - von Finanz- und Kon-
kurrenzzwangene.

Grundfragen zur Fahrradforschungs

1 Wie definiert sie sich ?
2 Wie entwickelt sie sich geschichtlich und inhaltlich ?

3 Wie 18Bt sich ein Uberblick gewinnen daruber, WER WO WAS forscht,
mit welchen Mitteln, Motiven, Zielen, Ergebnissen und Erfolgen ?

Wie wird der Forschungsbedarf ermittelt und begrindet ?

Wie verhdlt sich dieser Bedarf zum Forscher/Forschungs-Potential ?

Wie entscheidet sich, was erforscht werden kann ?
Wie wird der Stand der Wissenschaft dokumentiert ?

Wie kommen die Forschungsergebnisse zur Anwendung ?

Wie verstdndigen sich Wissenschaftler, Praktiker, Politiker, Multi-
plikatoren und die einzelnen Fahrrad-Nutzer mit- und untereinander ?

oM ~3 0y tho

Anregungen zur Praxis und Wirkunosweise der Fahrradforschung.

1 Weiterentwicklung der Bereiche Dokumentation und Information.

Beratung der Forschungsfinanzierungsmdglichkeiten,

Entwicklung von Verbundforschung und Gemeinschaftsvorhaben.

Verknipfung von Forschung und Forschungsanwendung,

[ T i SN

Gestaltung praxisbezogener Forscher = Nutzer - Gespréche, Beratuna
und Offentlichkeitsarbeit. :

Beispiele und Erlguterungen zu obigen Vorschl&gen:

1 Gestaltung eines Dokumentations- und Informationsverbundes 'Fahrrag!'

aus dem schon Vorhandenen: Hochschul-(u.a.)Bibliotheken als Kontakt-
stellen und Wequeiser fir dezentrale Informationsaufnahme & -eingabe !
Inhalte: Bibliographien aller erreichbaren Fahrrad-Versffentlichungen;
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Verzeichnisse und bersichten der odrtlichen und.dgr Qberreglongl wi
kenden Forschungsgruppen, Verbé&nde, Vereine, Initiativen, Institute
Beratungsstellen, Medien und Multiplikatoren; Veransta}tungskflende
Koordinierung der der zahlreich vorhandenen DokuTentatlonsbemuhunge
Nutzung der zehn Fahrrad-Fachzeitschriften/Maga21ne/Uerbandsorgane!‘

2 Erfahrungsaustausch Ulber Forschungsférderung und Auftragsvergabe
durch BMBau/BTLR, BMV/BASt, BMFT,.., Landesstellen, DFG, Verb&nde,

Hersteller und ancere an Fahrradforschung und Fahrradverkehrsfdrderu

Interessierte, :

Erprobung neuer sinnvoller Verstidndigungswege und Finanzierunaosforme

Beratung und Vermittlung fir Forschungsauftraggeber und =nehmer,

3 Es gilt, die Bemiihungen all der in verschiedenster Weise an der En
wicklung der Fahrradnutzungsmdglichkeiten Interessierten zusammen=-

sufithren und so aufeinander abzustimmen, daB sie sich gegenseitig er

ganzen und unterstiitzen, Beispiele:

"UNI-VELD" = regelmiBige Darstellung des Standes von Wissenschaft un

Technik in einem gemeinsamen Forschunas=Fahrrad/Leichtfahrzeug zusam

men mit vorbildlicher Fahrrad-Infrastruktur,

Interdisziplindre Sicherheitsanalysen alternativer Fahrradkonzepte.

Férderung des Forschernachwuchses im Wettbewerb "Jugend forscht'.

“estaltung eines stindigen Erfahrungsaustausches zwischen Forschern

~findern, Designern, Konstrukteuren und anspruchsvollen Fahrrad-
4 .eichtfahrzeug-Nutzern, Praxisnahe Erprobungs- und Entwicklunos-
programme fir Fahrzeug-Elemente(lLicht, Bremsen, Antrieb, Reifen, Sit
und -Konzeptionen(Sesselrad, Kabinen-3-Rad, Lastrad, HandgepZckrad).
Untersuchung unterschiedlicher Konstruktions- und Herstellunaos-
Verfahren (Ergebnisse von Erfindergeist, Design, Gefuhl, Erfahrunag,
Bgreghnung, Computereinsatz; in Einzel-, Serien-, Roboter-Fertiouﬁo)
hinsichtlich Sicherheit, Toleranzen, Normung, Bauartpriifung. okl
Slchgrheits- und Qualit&ts-Bewertunag und =Kennzeichnuno in Zusammen-
arbe;t mit Herstellern, Verbraucherschutz/beratung und Nutzervereine
Austichtung und wissenschaftliche Begleitung von Wettbewerben,

S Forschungs-Fahrréder nicht in Kellern und Laboren ruhen lassen
"F:g?gegndso oft alﬁ moglich im Alltagsverkehr einsetzen!

R ca es Jahres -Gesp?ache vertiefen (ADFC, HPV, Unis, Herstelle
g em Fahrrad zur Arbeit" = Beratung und Auswertung !
renrradfreundliche Stadt" = neue Forschungsmtglichkeiten !

EinfUhrung der "Freien Klasse" bei UCI/BDR=-lWettbewerben !

Gemeinsame Nutzyuh 1 11
8, inhaltliche und terminli i
Ausstellunaoen und Veranstaltunoen ! lagt o TR o

Arbeitsberichte uyng Presseinformationen(siehe1)
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GENAUE FAHRWIDERSTANDSMESSUNGEN MIT EINFACHEN MITTELN
Von Giinter Fieblinger, GhK

Beim antriebslosen Ausrollen eines Fahrrades mit Radler nimmt die
Geschwindigkeit des Fahrrades umso schneller ab, je groBer die
Rollreibung der Reifen und Lager und der Luftwiderstand sind. Beim
Ausrollen aus hohen Geschwindigkeiten dominiert der Luftwiderstand
mit Seiner quadratischen Abhangigkeit von der Geschwindigkeit,
wahrend bei niedrigen Geschwindigkeiten der Rollwiderstand der Reifen
iberwiegt. Durch eine Messung der Geschwindigkeitsabnahme beim
Ausrollen lassen sich deshalb der Radwiderstandskoeffizient und der
Luftwiderstandsbeiwert bestimmen.

Die Fahrwiderstande beim Radeln sind allerdings so gering,

daB die Verzdgerung des Ausrollens ebenfalls nur sehr gering ist:
typischer Weise erfolgen zwei aufeinanderfolgende Radumdrehungen mit
nur um einige hundertstel km/h unterschiedlichen Geschwindigkeiten.
Daraus folgt, daB die Zeit fir eine Radumdrehung bei Ausrollmessungen
auf wenigstens 1/10000 Sekunden genau gemessen werden muB und daB
Hohenunterschiede Uber die Versuchsstrecke von wenigen Millimetern
erfafit werden miissen.

Im Folgenden wird eine Vorrichtung beschrieben, mit der die Zeiten
fur jede Radumdrehung beim Ausrollen prazise gemessen und gespeichert
werden kann. Diese Funktion einer automatischen "Speicherstoppuhr”
wird durch einen programmierbaren Taschenrechner (Sharp PC 1500)
realisiert, der anschliefend auch die Auswertung der MeSergebnisse
Ubernimmt. Die Werte konnen dann auf einem transportablen Plotter vor
Ort numerisch und graphisch dargestellt und bewertet werden. Damit
ergibt sich die Mdglichkeit auf einfache und billige Weise Daten iber
diejenigen Parameter zu erhalten, die fir die mit Fahrradern
erzielbaren Fahrleistungen von wesentlicher Bedeutung sind.

Gegeniber einer mit Lichtschranken auf einer Ausrollstrecke
arbeitenden MeBanordnung ist der Vorteil bei dieser Methode, daB der
apparative Aufwand nicht mit der Zahl der MeBintervalle steigt.
Ferner wird ein MeBintervall durch eine Radumfang gebildet, so daB
unrunde Rader nicht mehr zu unkontrollierten Verfadlschungen des
MeBergebnisses fihren.

AnschlieBend werden einige mit dieser MeBmethode gewonnene Ergebnisse vorge-
stellt; im einzelnen u.a.: Fahrwiderstinde verschiedener Fahrradtypen (H. Ge-
belein, Universitdt GieBen), EinfluB8 der Kleidung auf den Fahrwiderstand

(0. Haack, J. Kuls, Universitit Oldenburg).
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UNTERSUCHUNGEN AN FAHRRADFELGENBREMSEN
Von Dieter Wobben

Die Bremswirkung von Fahrrddern mit Felgenbremsen - besonders die NaBbremswirkung .
ist in letzter Zeit immer wieder kritisiert worden. Je nach verwendeter Kambinatig
von Felgenmaterial und Reibbelag gab es jedoch deutliche Unterschiede in der er-
zielten Bremswirkung. Daher wurde in einer Priifstandsuntersuchung die Trocken- und
NaBbremswirkung mit 9 verschiedenen Felgen unterschiedlichen Materials (Stahl,
Nirosta und Alu) und unterschiedlicher Oberfliche (glatt, geriffelt, poliert,
eloxiert) in Verbindung mit drei verschiedenen Beldgen (den speziellen Super

Stop 1098 fiir Stahlfelgen, den Super Stop 1090 fiir Alufelgen und dem Universal-
belag SR 75/82) gepriift.

GemdB der Forderung, daB eine gute Trocken- bzw. NaBbremswirkung nicht auf Kosten
von hohem BelagverschleiB bzw. FelgenverschleiB erzielt werden darf, konnten die
besten Ergebnisse mit den glatten, unbehandelten Felgen erzielt werden. Die
speziellen Super-Stop-Bel&ge erfiillten in Verbindung mit Stahl- und Alufelgen die
vorldufigen Anforderungen aus der Erginzung zur DIN 79100, der Universalbelag

SR 75/82 erreichte die Werte nur in Verbindung mit den Alu- nicht mit den Stahl-
felgen. Da wohl auch in Zukunft Stahl- und Alufelgen eingesetzt werden sollen, be-
steht fir die Reibbelaghersteller weiterhin die Aufgabe, einen geeigneten Universa
belag flir beide Felgenmaterialien zu finden.

Um eine optimale Bremswirkung mit Felgenbremsen zu erzielen, sollten folgende
Moglichkeiten zur Verbesserung genutzt werden:

- Reduzierung der Kraftverluste in der tbertragungseinrichtung:

Vermeidung eines zusdtzlichen Bogens im Bowdenzug durch Anbringung der hinteren
Felgenbremse eines Damenrades am Sattelsitzrohr und nicht an der Pletscherplatte
Schmierung der Bowdenziige und Verwendung rostfreien Materials bieten Gewihr fiir
gute Kraftiibertragung auch auf Dauer.

- Verbesserung der Kraftiibertragung bei der Bremse:

Die Bremszangen miissen hthere Festigkeit aufweisen, allzu starke Verbiegungen in
Spreiz—- und Laufrichtung sogar mit bleibender Verformung diirfen nicht auftreten.
Verbesserung durch stérkere Dimensionierung der Bremszangenarme oder auch z. B.

durch eine auBermittige Lagerung und damit Verkiirzung der freien Bremszangenarme

- Verbesserung der Bremswirkung durch Wahl einer optimalen Reibpaarung:

Herkdmmliche Bremsqummis, die keine Gewdhr fiir ausreichende Bremswirkung auch
bei Nidsse bieten, miissen ersetzt werden durch nissetaugliche Beldge, die flir das
Felgenmaterial geeignet sind und auch eine Kennzeichnung auf dem Belag aufweisen
Geriffelte Felgenoberfldchen, die starken Belagabrieb hervorrufen bzw. Kambi-
nationen, bei denen eine ausreichende NaBbremswirkung nur aufgrund von Felgen-
aufrauhungen zu erreichen ist, sind nicht geeignet. Es hat sich gezeigt, daB
glatte, unbehandelte Felgen in Verbindung mit dem fiir das Felgenmaterial geeig-
neten Belag eine deutliche Verbesserung der Bremswirkung bei ausreichender Stand
zeit von Belag und Felge bieten.

Flir den Fahrradhersteller bzw. auch im Nachhinein fiir den Radfahrer diirften die hi
vorgestellten MaBnahmen zur Verbesserung der Felgenbremswirkung sowohl in technisc
und finanzieller Hinsicht durchfithrbar sein.




UNTERSUCHUNGEN AN FAHRRADBREMSEN

Koreferat von Rob van der Plas

Ausgangspunkt dieser Rurzfassung: Die Annahme, daB das Thema in

technischer Hinsicht von Wobben bereits ausreichend behandelt
wurde und daB ich seine Aussagen unterstiitze. Sollten sich
aufgrund des vorangegangenen Referats einzelne Punkte ergeben,
die ich fir strittig halte, werde ich diese unter Punkt 2 oder
Punkt 3 meines Referats kurz behandeln.

1. Zielstellung des Beitrags: Dieser Beitrag soll dreierlei
erreichen:

(1) Zeigen, daB eine ausreichend realistische Bremsprifung auch
auf einfachen Wege mdglich ist, insbesondere wie der einzelne
auBerhalb des Labors so eine Priifung durchfiihren kann.

(2) Die Resultate meiner Priifung von ca 30 Felgenbremstypen
vorstellen.

(3) Versuchen, die Konzequenzen fiir die Entwicklung des Fahrrads
und eines "muskelgetriebenen Leichtfahrzeug" zu ziehen.

2. Grundlagen des Bremstests

(1) Praktische und theoretische Begrenzungen der erreichbaren
Bremsleistung.

(2) Vergleich des Bremsverhaltens und der Bremswegldngen unter
Testbedingungen und in der Praxis sowie Unterschiede Trocken/NaSB:
Bremsung vorn/hinter/beide; flacher/abfallender Weg.

3. Durchfiithrung des Bremstests

(1) Ausstattung und Aufbau des Tests

(2) Vergleich mit dem Labortest einerseits und dem Verhalten in
der Praxis andererseits.

(3) Vorstellung der Ergebnisse.

(4) Einordnung der Bremsbelagtypen und ihre Eigenschaften.
(5)Vergleich mit den an anderen Stellen erforschten
Ergebnissen.

4. Einsatzgrenzen und Konzequenzen fiir die Entwicklung

(1) Aussagefdhigkeit dieses Tests fiir das Fahrrad einerseits
und des "muskelgetriebenen usw." andererseits.

(2) Vergleich der Eigenschaften der (hier getesteten)
Felgenbremsen mit den (hier nicht getesteten) anderen Bremstypen.
(3) Erfordernisse hinsichtlich der Entwicklung der Bremse
einerseits und Konzequenzen fiir die Entwicklung des Fahrrads und
des "muskelgetriebenen usw."

S. Diskussion :

(1) Anhdrung etwaiger Beitridge oder Beanstandungen.

(2) Ggf. abschlieBende Umformulierung meiner Aussagen unter
Punkt 4.
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DIN Deutsches Institut fiir Normung e.V.

Zweigstelle Koln

Anforderungen an Fahrradbremsen durch den

Gesetzgeber und die Normung (Kurzfassung)

von Karl Hans Kupfersberger

Den Festlegungen der StVZO in § 65 fiir die Ausstattung von
Fahrrddern mit zwei voneinander unabhdngigen Bremsen und den
Forderungen nach dem Geré&dtesicherheitsgesetz, daB die Geréte,
hier Fahrrédder den allgemein anerkanrten Regeln der Technik ent-
sprechen missen, werden die Festlegungen der NOrm DIN 79 100

fiir Fahrrédder, die fir den Verkehr auf 6ffentlichen Strafen zu-

gelassen sind, gegenlibergestellt.

Es wird weiter ein Vergleich zu den Festlegungen eirer Inter-
nationalen Norm gezogen und die Festlegungen in einer Reihe

von anderen La&ndern verglichen.

Die Normungsarbeiten in den letzten Jahren befaBten sich vor
allem mit Festlegungen {iber die Bremswirkung unter N&sseein-
flissen, wovon vor allem die offenen Bremssysteme, also Felgen-
bremsen betroffen sind. Es wird weiter dargelegt, daB die bis
jetzt bestehenden Prifverfahren, StraBenversuch mit Bremsweg-
messung, ergdnzt werden soll um einen Prifstandsversuch auf
einem Ein- oder Zweirollenprifstand und um die Aufnahme von
Verzdégerungsmessungen. Weiterhin sollen in Zukunft Fahrrad-
bremsen vor allem einzeln in ihrer Wirkung geprift werden,
wozu auch die Einzelanforderungen aufgefihrt werden. Diese
Anforderungen werden sich bei der Trockenbremsung an die
Internationalen Festlegungen anlehnen, wdhrend die Anfor-

derungen unter Nassebedlngungen elne Verscharfung gegeniber

den ISO - Festlegungen bringen werden.




Erfahrungen mit Fahrradbremsen in der Praxis
Von Heike Hattendorf, ADFC

Dem Radler waere es am lieb-
sten, wenn er garnicht bremsen
muesste, denn Eremsen bedeutet
immer , dass man auch wieder
anfahren muss - aber leider

Wirksamkeit der

Die eindrucksvolleste, milz e
Erinnerung gebliebene Erfah-
rung mit Bremsen war ein Un-
f£all: Ich fuhr auf dem Schul-
weg bei Regenwetter gegen ein
maE. s da e s Varf ahrt nehmendes
Auto. Meine Bremsen reagierten
ueberhaupt nicht. Bei Trocken-
heit haette ich hoechstwahr-
scheinlich noch anhalten koen-
nen. Die besagten Bremsen be-
standen aus der i1inzwischen
allseite bekannten - aber im-
mer noch sehr verbreiteten
Selbstmordkombination: zwel
Felgenbremsen mit Gummikloet-
zen (von Rainstop war damals
noch nicht die Rede) auf ver-
chromten geriffelten Felgen

Mein naechstes Rad war demge-—
genueber fortschrittlich: Es
hatte eine Gangschaltung mit
Ruecktrittbremse. Die Vor—
derrradbremse war aber wieder
eirne Felgenbremse der bekann-
ten Fkombination Gummi/Stahl,
so0 dass ich bei Regen nur den
Ruecktritt hatte. Diese Kombi-

War-tung der

Ich habe als Schuelerin man-
chesmal fluchend versucht, die
sich staendig schief ziehenden
Eremsen (Altenburger EBrillant
und Weinman 1020) wieder =zu
zentrieren. Der Austausch der

Bremskloetze oder der Ersatr
immer wieder abreissender
Zuege und die dann wieder

notwendige Justage der EBremsen
waren schon groessere Aktio-—-

nen. Der Austausch des billi-

sind die Umstaende nicht so.
Darum will ich ueber meine
Erfahrungen mit EBremsen 1im
Alltagsverkehr berichten.

Eremsen

nation Ffunktionierte im all-
taeglichen Eetrieb (also auch
im Regen) in der Ebene zufrie-—
denstellend, nur bei laengeren
Abfahrten durfte ich den
Ruecktritt nicht benutzen.
Mein derzeitiges Rad hat wie-
der zwel Felgenbremsen (Shima-
no Tourney)- aber diesmal Alu-
miniumfelgen. Ausserdem zeich-
neten sich die Bremsen durch
deutlich kuerzere Zangen aus
und damit durch eine direktere
Reaktion.

Die Wirkung war - im Vergleich
zu dem vorherigen Rad - phan-
tastisch. Eei Regen liescs die
Bremswirkung zwar auch etwas
nach, aber ich fuehlte mich
immer noch viel wohler als als
auf meinem alten Rad, dessen
wichtige Vorderradbremse bei
Reger ja so gut wie gar nicht
furnktioniert hatte. Auch im
Dauerbetrieb {=w B, Norwegen:
104 Getfaelle; 1220m Hoehenun-—
terschied; schmierige Strasse)
gab es keine Frobleme.

Eremsen

gen Elechbremshebels gegen
einen besseren reduzierte dann
wenigstens die Zahl der geris-

senen Zuege deutlich. Die gqua-
litativ besseren Mittelzug-
bremsen (Weinmann Vailingueur
Q00) + die nach jahrelangen

Justageversuchen die primiti-
ven Seiterzugbremsen ersetz-
ten, schafften dann endlich
Erleichterung. 1
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Hamdhabung der Eremsen

So manche billige Bremse ist aussen gebogener - und damit

so labbrig und/oder schlecht fuer Menschen mit kleiﬁeren
Hiffd einstellbar, dass die Bremshe- Haenden nicht mehr zu greifen-
it bel schon an den OGriff an- .der — Bremsgriff sein, son-

schlagen, bevor irgendeine dern eine bessere, steifere,

Wirkung zu verspueren ist. Die einfach zu justierende Bremse.

Loesung dieses Froblems sollte Auch Frauen und FKinder muessen
‘ jedoch nicht ein extra nach die Bremsgriffe gut erreichen
I koennen.

Kriterien FLier Eremsen

1220220228220 0280202028 0200202220002 00280082080200208200820088038 389

; X
I X ¥ %
I X Fahrradbremsen scollten "ausreichend" bremsen ! Dies X
I X gilt fuer jedes Wetter und auch fuer Dauerbelas- X
11 X tung. b 4
| * :
; X = X
‘ X Sie scllten mit wenig Wartung auskommen. Sie soll- b ¢
X ten einfach zu warten und zu reparieren sein. X
X X
X o X
X Auch Kinder und zierliche Frauen muessen die Eremsen X
X sicher betaetigen koennen. X
X X
1 xxxx*xxxx**xxx*xxx*x*xxxxxxxxxx*x*x*xx*xxxx*xx*xxxxx*xxxxx**
|
Diese Fkriterien sollten fuer die billigste.
jede EBremse gelten - auch fuer
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Anforderungen an Felgenbremssysteme
Dieter Freudig, Altenburger GmbH & Co. KG, Jestetten

Zukunftsorientierte Nsuentwicklungen und fortschrittliche Prifmethoden
sind zwei Hauptkriterien, mit denen die Firma Altenburger den heute an
Felgenbremssysteme gerichteten Anforderungen gerecht wird. Nicht umsonst
behauptet die Felgenbremse ihren groBen Marktanteil von nahezu zwei
Dritteln: Stidndig werden von den Herstellern ihre Vorteile ausgebaut,
widhrend sie Probleme - wie beispielsweise das der NaBbremsung - immer
besser in den Griff bekommen. Zwar ist unsere Entwicklungsarbeit im
Sinne des Kunden sehr aufwendig und kostenintensiv, ihre Frichte kdnnen
gich jedoch sehen lassen.

Mit ihrer knapp 50-jdhrigen Tradition vermag die Firmes Altenburger, die
ihren Hauptsitz an der deutsch-schweizerischen Grenze hat, eine groQe
Menge an Erfahrung in die Fahrradbranche einzubringen. In ihrer Pro-
duktion entstehen drei verscheidene Felgenbremssysteme, wobei neben der
Seitenzugbremse, vor allem die Mittelzug- und die Synchronbremse zu den
besten auf dem Markt zZhlen. Bei der Konstruktion und der Entwicklung
der Bremssystems ist es nicht einfach, die technischen Erfordernisse
mit den Anforderungen der Fehrradherstellers und den Winschen der
Kunden zu vereinbaren.

Der Hersteller muB viel mehr Folgendes bericksichtigen: Beim Hinterrad
fristet die Bremse ein eingezwdngtes Dasein zwischen GepacktrzZger und
Schutzblech. Beim Vorderrad bildet die GrgBe des Rahmens und des Rads
Vorgabe fir die Konstruktion. Auch wird an der Bremse haufig die
Fahrradlampe befestigt und nicht selten gilt es auch noch, die Position
des Dynamos zu bericksichtigen.

In Tests wurde nachgewiesen, daB verbesserte Hebelverh&ltnisse an Bremsen
nicht unbedingt auch eine proportionale Verkiirzung des Bremswegs be-
wirken. Beim Versuch wurden Felgenbremsbeldge mit einem pneumatischen
Zylinder gegen eine Felge gedrickt und so probiert, ein Rad aus 25 km/h
abzubremsen. Der Bremsweg lieB sich durch eine Steigerung des Drucks
von 7 auf 4,2 Meter verringern. Eine danach vorgenommene Verdoppelung
des Drucks brachte nur eine weitere Verkiirzung auf3,9 Meter. Dennoch
gilt es auch kiinftig. an der Verbesserung der Hebelverhiltnisse zu ar-
beiten, da die Kréfte, die im Test aufgebracht wurden, noch lange nicht
von jeder felgenbremse erreicht werden. Vermieden werden muB dagegen
die von vielen Herstellern aus Preisgrinden betriebene Unterdimensio-
nierung der Bremsen und der Einsatz zu langer Bremsschenkel, welche
bleibende Verformungen der Bremse zur Folge haben kénnen.

Als griBtes Manko der Felgenbremse gilt der Bowdenzug. Durch richtiges
Verlegen des Bowdenzugs (B&gen und lange Zige sollten vermieden werden)
sowie das fFetten des Seils kann der Reibungswiderstand geringer gehalten
werden. Das Richten der letzten Windung der Bowdenzugspirale - sie kann
das Durchgangsloch des Seils verengen - und das serienmaBige Einfetten
der Seile bei der Montage sollten, wie bei uns im Hause, selbstver-
stéandlich sein. Betriebsinterne Tests und auch der TUV Essen haben
ibrigens nachgewiesen, welch groBe Vorteile Altenburger "RF-Bowdenziige"

bewirken. Die Ergebnisse waren so gut, deB der TUV Essen die Verwendung
solcher reibdrmerer Zige empfiehlt.
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weise hat dazu gefihrt, daB auf dem Gebiet
d bedeutende Fortschritte erzielt wurden.
lem der nissetaugliche Bremsbelag

Zukunftsorientierte Arbeits
der NaBbremsung beim Fahrra

In diesem Zusammenhang hat vor al Hor :
"ALTENBURGER SUPER-STOP", der in den vergangenen Jahren standig weiter-

entwickelt wurde, fir Furore gesorgt. Bestatigt wurde dabei die vom Haus
Altenburger von Anfang an vertretene Erkenntnis, daB mindestens zwei
Reibbelage fir die zugehgrigen Felgen (Aluminium und Stehl) erforderlich
sind. Der Abstimmung des Bremsbelags auf den Gegenreibpartner (Felge)
kommt in jedem Fall erhdhte Bedeutung zu. Dies wurde von Altenburger

und einem Reibbelag-Hersteller durch die Entwicklung von entsprechenden
priifmaschinen unterstrichen. Der Aufwand und die Investitionen in solche
Maschinen sind durchaus lohnenswert. Immerhin wird man mit einer derzeit
in Herstellung befindlichen Prifmaschine der zweiten Generation samtliche
an der Bremse wahrend des Bremsvorgangs ankommenden Kréfte, den Reibwert
und das genaue Reibverhalten der Bremsbeliége messen kinnen. Auch Dauer-

prifungen sind méglich.

Was den Bereich des Zubehtrs, den Sonder- und Neuentwicklungen auf
dem Bremsenmarkt angeht, so ist beispielsweise zu erwahnten, dal
Altenburger mit einem speziellen Bremsgriff die Gefahrenpunkte der
Schnellverstellungen von Felgenbremsen ausgeschaltet hat. Die soge-
nannte MICROMATIC, die das Nachstellen der Bremse erleichtert, die
von zwei Handgriffen aus bedienbare felgenbremse und ein Bremsgriff
mit integrierter Klingel sind weitere Altenburger-Produkte, die fir
mehr Sicherheit und Komfort des Radfahrers sorgen.




FELGENBREMSEN UND ZUGEHOERIGE KOMPONENTEN
Von Kurt von Biiren, Weinmann AG (Schaffhausen) und Weinmann GmbH (Singen)

l. WEINMANN HP-TURBO-FELGENBREMSE

Die Firma WEINMANN, mit Stammhaus in Schaffhausen und weiteren Werken in Singen,
Antwerpen und USA sowie Frankreich, einer der grdssten Hersteller von Felgen-
bremsen, Felgen und Schutzblechen fir Fahrrdder, hat in mehrjdhriger Entwicklungs-
arbeit eine v6llig neuartige Technologie fir Felgenbremsen, ndmlich die WEINMANN
HP-TURBO, auf den Markt gebracht.

Die erste Prasentation des Prototypes dieser Bremse an der IFMA 1982 in Kdln,
hat in Fachkreisen und im Publikum grosses Interesse gefunden, wurde doch damit
ein vdllig neuer Weg fir die Konzeption von Felgenbremsen gefunden.

Bei der HP-TURBO wird der Bremsklotz nicht
mehr durch Scheren-Hebel-Wirkung an die Felge
gepresst, sondern eine Spindel wird durch die
dazugehdrige Mutter, die drehbar, aber axial
unverrickbar gelagert ist, gegen die Felge be-

wegt.

TEXTILLUSTRATION

1) Bremsdrahtseil 5) Nylonkeile
2) Hebel 6) Bremsklotz
3) Spindel 7) Ruckholfeder

4) Fihrungsblock

Diese neue HP-TURBO hat gegeniiber herkdmmlichen Felgenbremsen folgende Vorteile:

erhebliche Verstirkung (Uber zweifach) der Anpresskraft auf die Felge, dadurch
bessere Bremsleistung bei allen Witterungsbedingungen

- stabile, wartungsfreie Bauweise

- konstante Hebellbersetzung, dadurch gleichbleibende Bremskraft

- Einbauweise ermdglicht glinstige Kabelfihrung, bessere Dosierung der Bremsleistung,

geringerer Kraftaufwand bei Betdtigung des Hebelgriffes

Seit der Vorstellung der Prototypen hat sich WEINMANN intensiv mit den Montage-
méglichkeiten fir die HP-TURBO beschaftigt, um L&sungen fir einen problemlosen Ein-
bau anzubieten. Im Vordergrund steht hierbei zunidchst die Hinterrad-Bremse, da hier
in erster Linie eine Verbesserung der Bremswirkung gefordert wird.

WEINMANN hat nun die Serienproduktion der HP-TURBO vor einigen Monaten auf-

genommen und bereits mehrere zehntausend Stiick verkauft. WEINMANN hat sich
auf drei Einbauvarianten konzentriert.

1. Bremsentrdger zum Anschrauben am Hinterrad-Rahmen.

2. Bremsentradger VARIO, speziell geeignet zum Anschrauben am Sattelrohr
bei Damenradern.

3. Integral-Version, eine besonders raffinierte Einbaumethode die vor allem

bei Hochleistungs-Ridern wie Tandem, Mountain-Bike, BMX und Rennrader der
gehobenen Preisklasse Anklang finden wird.
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rsionen sind sowohl fir die Erstmontage in den Fabriken als

Beide Anschraubve ] >
auch zur Nachriistung fir den Endverbraucher geeignet.

Das Modell HP-TURBO-STANDARD entspricht in der Montage derjenigen ei?er her-
k&mmlichen Mittelzugbremse. Die stabile Bauweise erfordert nahezu keine War-

tung.

WEINMANN FELGENBREMSE

Kobeltrager Nr.1243
HP TURBO-STANDARD

Verbindungsseil -
Herren 42 cm Ig. Nr. 3045.42

Daomen 47 cm Ig. Nr. 3045.47
Achtung, wichtiger Hinweis!

Dieses Verbindungskabel cus hoch-
wertigem rostfreiem Edelstchl ist nicht
l6tbar!

HR-Bolzen kpl. Nr. 1045
W1 A for Rohrstegbefestigung

HR-Bolzen kpl. Nr. 1043
fir Plattenbefestigung

Helter-Stondard Nr. 3101.1
mit Delrin-Seilfuhrungsteilen,
leer ohne Briden und ohne
Bridenschrcuben

/Brinschroube Nr. 3100.3

N

Bride rechts Nr. 3100

t
a7
'--‘.Jn‘}’

3~

Bremseinheit komplett, links/rechts Bremsschuh komplett Nr. 3000.9

Nr. 3000 L/R
Bride links Nr.3100.2 L

Wie auch bei allen anderen Bremssystemen ist eine Abstimmung der Reibpartner
erforderlich, d.h. wenn wir eine Aluminium-Felge verwenden, missen wir auch
den entsprechenden Bremsbelag dazunehmen, dasselbe gilt ebenfalls fir die
Stahlfelge.

WEINMANN hat alle Fahrradhdndler, in einem separaten Rundschreiben im Frihling
1984, auf das Problem der Reibpaarung hingewiesen und auch entsprechende Hin-
weise abgegeben. Da WEINMANN sich spezialisiert hat, Felgenbremsen aus Aluminium
herzustellen, hat sich die Firma ALESA spezialisiert auf Aluminium-Felgen.
Sémtliche Felgenbremsen in Kombination mit Aluminium-Felgen, haben bisher bei
Nassbremsungen keine Probleme ergeben, was uns auch die Fachwelt und diverse
Untersuchungen von Hochschulen in den Ver&ffentlichungen bestitigt haben.

Mit der Entwicklung der HP-TURBO ist WEINMANN eine Patentldsung gelungen zur
aktiven Sicherheit im Strassenverkehr und zwar speziell bei der Hinterradbremse.
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enn wir geschlossene Bremssysteme betrachten, so hat der Hersteller die MOglich-
eit die Reibpaarung der beiden Elemente aufeinander abzustimmen. Bei der Fel-
enbremse wird die Reibpaarung durch Felge und Bremsgummi gebildet. Somit muss der
ahrradhersteller beim Bremsenhersteller die richtige Reibpaarung auf die Bremse
ontieren lassen, die ja je nach Felgenart (Alu/Stahl etc.) verschieden ist.

Die Felgenbremse ist aber eine "offene" Bremse, die dhnlich der Scheibenbremse

peim Motorrad und PKW den Witterungseinfllssen ausgesetzt ist. Durch neue Brems-
ischungen und auch Bremstechnologien (HP-TURBO) ist eine erhebliche Verbesserung
er Nassbremseigenschaften erreicht worden.

Alle anderen technischen Kriterien sprechen jedoch eindeutig fir die Felgenbremse,
was nicht zuletzt dadurch bestdatigt wird, dass beim Radrennsport, bei der die
Bremse den hdchsten Beanspruchungen ausgesetzt ist, ausschliesslich Felgenbremsen
zum Einsatz kommen.

-~ Die Verzdgerungskrdfte werden bei der Felgenbremse am grdsstmdglichen
Druchmesser aufgenommen, ausserdem entsteht aufgrund der Hebelgesetze
das ginstigste Verhdltnis zwischen Anpressdruck und Wirkung. Die Trommel-
bremse arbeitet z.B. mit einem verhdltnismissig kleinen Durchmesser.
Die ganzen Verzdgerungskrafte missen Uber die Speichen auf den Reifen
Gbertragen werden, wodurch es zu einer sehr starken Belastung dieser
Teile kommt. Ueber die Fixierung der Bremswiederlager am Rahmen ent-
steht ausserdem eine starke Belastung der jeweiligen Gabel, da be-
dingt durch den geringen Durchmesser der Bremstrommel sehr hohe Reaktions-
momente aufgenommen werden missen.

- Gute Reibeigenschaften bedeuten hohe Energieumwandlung in Wérme. Die
Felge kann durch grosse Flachen und direkte Fahrtwindaussetzung diese
Warme sowohl sehr gut aufnehmen als auch hervorragend abfihren. Dadurch
ergeben sich im Vergleich zur Trommelbremse sehr gute Dauverbremseigen-
schaften und bei langen Bergfahrten keine Gefahr des Ausglihens.

- Die Notwendigkeit einer idealen Verlegung des Bowdenzuges zum Hinterrad
ist bei Trommelbremsen in noch héherem Masse gegeben als bei Felgen-

bremsen, da bei grossem Wegverlust ein vdlliger Wegfall der Bremswirkung
auftreten kann.

- Die Felgenbremse ist nach wie vor die kostenglnstigste Fahrradbremse und
erlaubt im Gegensatz zur Trommelbremse einen einfachen und kostenglinstigen
Austausch von Verschleissteilen bzw. der gesamten Bremse und ist unpraoble-
matisch in Pflege und Wartung. Der Beniitzer muss natirlich die Felgenbremse
warten. Wenn man die verschiedenen Statistiken betrachtet und Untersuchungen,
SO ergibt sich eindeutig, dass die Bremsen bei allen Fahrradern und bei
allen Systemen durch den Benltzer schlecht gewartet werden.
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WEINMANN hat mit der HP-TURBO eine neue Hochleistungs-Felgenbremse.entwickelt
und zur Serienfertigung gebracht. Diese Bremse bringt eine Yesenthc‘ne Fr-
héhung der Anpresskraft und hat natGrlich auch alle.obenerwahnten Vc?rtelle der
Felgenbremse. Umfangreiche Bremsversuche mit Aluminlum-Ft.elgen und-mJ..t der HP-
TURBO in der Praxis ergaben bei 25 km/h bei ausschliesslicher Betatigung der
Hinterradbremse Bremswerte von max. 6 m bei Trockenbremsung und max. 1l m bei

Nassbremsung.

Gemeinsam mit einer WEINMANN-Mittelzugbremse am Vorderrad erreichten wir Brems-
werte (wiederum bei 25 km/h) zwischen 4,50 m max. bei Trockenbremsung und max.
8 m bei Nassbremsung.

Die uns fiir Versuche zur Verfigung stehenden anderen Bremssysteme lagen in den
Werten deutlich dariber. Ausserdem ermdglicht die HP-TURBO bei Dauerbremsungen
ein Halten des Anpressdruckes auf die Felge bei einer Reduzierung der Handkraft
auf ca. 1/4 der Ausgangsleistung. Diese Eigenschaft erweist sich vor allem bei
langen Abfahrten als sehr vorteilhaft. Der selbsthemmende Effekt ergibt sich
durch die Konstruktion des Doppelgewindes.

Wir konnen deshalb behaupten, dass die HP-TURBO als Hinterradbremse allen an-
dern Bremssystemen sowohl in technischer Hinsicht als auch in der Wirksamkeit
dberlegen ist.

Die Entwicklung der HP-TURBO geht weiter. Bereits sind Prototypen mit einem
Hydrauliksystem hergestellt. Die Entwicklung wird fortgesetzt, und es werden
sonstruktive Ldsungen gesucht, um die hydraulische Felgenbremse zu verbilligen,
¢enn bis heute ist kein Abnehmer bereit, fir eine solche Felgenbremse DM 50.--
auszulegen.

2. KOMPONENTEN DER FELGENBREMSEN

Neben der Leistungsfdhigkeit der Felgenbremse wirken sich eine ganze Reihe wei-
terer Faktoren auf das Bremsverhalten des Fahrrades in der Praxis aus. Der Brem—
senhersteller kann auf diese Einflussgréssen nur sehr beschrdnkt oder tberhaupt
nicht einwirken, deshalb kénnen wir auch keine uneingeschrdnkte Garantie dafir

geben, dass Ihre mit WEINMANN-Bremsen ausgeristeten Fahrrader unter allen denk-

baren Umstdnden sdmtliche Normen- und/oder gesetzlichen Vorschriften bestimmter
Linder erfillen. i

WEINMANN fihrt im Hause stidndig mit allen uns zuginglichen Fahrradtypen Brems-
prifungen theoretischer und praktischer Art durch, und wir kdnnen Ihnen aus
dieser Erfahrung hinaus einige Hinweise geben, bei deren Beachtung Sie die
entsprechenden Vorschriften bei fast allen Fahrradmodellen und Ausstattungsvari-
anten mit grosser Sicherheit erreichen ké&nnen. \
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2.1. LENKER-/UND HEBELVERHAELTNIS

Der Lenker soll so dimensioniert sein, dass die montierten Handhebel den Normen
und/oder gesetzlichen Vorschriften der jeweiligen Linder entsprechen. WEINMANN
hat Giber 50 Renn- oder Tourenhebel in seinem Programm und es ist Angelegenheit
der Fahrradfabriken, den richtigen Hebel auszuwdhlen.

Auf alle Falle sollen 18 kg Hebelkraft (gemessen mit Federwaage) erreicht werden,
bevor der Hebel am lLenkergriff ansteht. )

Bei Bremsgriffen mit zusatzhebel ist darauf zu achten, dass der maximale, zu-
lassige Rbstand erreicht wird, da sonst unter Umstinden der Weg und damit auch die

Bremskraft zu gering wird.

Die DIN 79100 schreibt vor, dass der Handbremshebelabstand 90 mm bei Damen- und
Herrenriadern nicht tberschreiten darf und bei Kinderstrassen-Fahrrddern 77 mm,
d.h. bei DIN wird in der Mitte des Hebels dieser Abstand kontrolliert. Was mit
der zweiten Halfte geschieht, ob der sehr steil nach aussen abgebogen wird oder
nicht, schreibt DIN nicht vor. Dies kann ein Vorteil sein fir den Bremsweg, ist
aber sicher ein Nachteil fir das Angreifen mit der Hand am Hebel. Die Normen CPSC/Js0O
und BSI schreiben zusdtzlich zum Mass in der Griffmitte vor, dass 25 mm vom He-
belende der Abstand gemessen und eingehalten wird. CPSC und BSI nehmen also auf
die menschliche Hand Ricksicht, aber gleichzeitig wird der Hebelweg massiv ver-
ringert. Hier wdre es auch angebracht, dass bei der zu Uberarbeitenden DIN-Norm
79100 diesem "Verhdltnis-Blédsinn" Rechnung getragen wird. Man sollte doch das
Optimum des Hebelgesetztes ausnitzen in Bezug auf Kraftlbertragung und gleich-
zeitig das Optimum herausholen in Bezug auf Weg, resp. Bremsenbetdtigung.

2.2 WARTUNG UND VERLEGUNG VON SEILZUEGEN

Hier kann jedermann in Fachzeitschriften und in Verdffentlichungen nachlesen,
dass bei den Seilztgen folgende Punkte zu beachten sind:

2.2.1 Die Bogenwinkel so klein ausfihren wie funktionstechnisch vertretbar. In
der Praxis heisst das, keine zu grossen Konzessionen an die Optik machen,
sondern die Seilhillen so kurz wie mdglich halten. Der Bogenradius hat
keinen Einfluss auf die Seilreibung.

2.2.2 Darauf achten, dass keine zusdtzlichen Reibstellen vorhanden sind. Das
Seil darf nicht Uber die Lochkante gezogen werden. Die Seilhille muss
rechtwinklig und derart abgeldngt sein, dass die Hille senkrecht im
Widerlager sitzt, nicht mehr nachgibt und das Windungsende nicht nach
innen steht, woran das Zugseil reiben kann. Knickstellen in der Seil-
hille sind zu vermeiden. All diese Reibstellen bedeuten nicht nur 2zu-
sdtzlichen Reibungswiderstand, sondern stellen auch Scheuerstellen dar,
die zum Bruch des Seiles fihren kdnnen.

2.2.3 BAuf keinen Fall die Schmierung des Seilzuges vernachlassigen oder gar
unterlassen. Trockene Seilzlige darf es nicht mehr geben. Wir von WEIN-
MANN fetten s&mtliche Seilzige, und als Novum werden wir demndchst alle
unsere Seilzlige mit dem Namen "WEINMANN" versehen und zwar alle 20 cm
und dafir blirgen wir auch, dass hier Qualitidt eingehalten wird. Wir
dirfen unsere Produkte bezeichnen und stehen auch fir die Qualitiat ge-
rade. Bei uns werden alle Kabelzige einem Belastungstest unterzogen.

Den Prifungsvorgang sehen Sie auf beiliegender Folie. Spiralen die

einen Zollwert unter 5 mm haben, akzeptieren wir. Hier missen wir gemeinsam
an die Hersteller von Spiralen appellieren, dass Sie sich an diese Grenz-
masse halten. Wir hatten schon verschiedentlich Reklamationen von Kun-

den, die fremde Spiralen verwenden und dann bei uns die Bremse beanstan-
deten. Wir haben bis zu 16 mm Verkirzung der Spiralenmenge bei Be-

lastung gemessen. So kann natirlich dann eine Felgenbremse auch nicht

mehr funktionieren.
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Kabelzige, die gedlt sind oder trocken in Betrieb genomme§ werden,.be-
ndtigen in der Betdtigung bis zu 3 mal mehr Kraft. Z.B. ?ln geschmlerFer
Seilzug oder ein Seilzug mit Teflonrohr bendtigt bei Gleltyersuchen b%s
zu 10'000 Zyklen in etwa 17 - 18 kg Zug. Ein Seilzug der nicht geschmiert
ist, jedoch bereits am Anfang 22 Kg Zug, welcher sich dann auf 40 - 50 kg

steigert.

2.2.5 Es gibt heute noch Fahrradhersteller, die wissen, dass Qégl%chst wenig
Spirale bei einem Seilzug verwendet werden soll, d.h. sie 1lS6ten am Rahmen
einfache zZwischensticke an, wo sie die Spirale aufnehmen und dann das
Seil ohne Spirale verlegt wird. Diese Zwischenstiicke die auf dem Markt
erhaltlich sind, halten aber gemidss unseren Prifungen die 180 Nm die
wir auf der Bremse am Hebel aufbringen wollen nicht aus. Also wollten wir
hier den Kabelzug verbessern, haben aber genau das Gegenteil erreicht,
indem wir ein zu schwaches Verbindungsstick angebracht haben.

2.2.6 Wie wichtig es auch ist, dass wir die richtigen Kabelzlige verwenden ver-
anschaulicht Thnen diese Folie. Wenn wir eine Seilzuglénge beim Vorder-
rad von 260 mm vorfinden, erreichen wir je nach Bremsentyp Anpressdrucke
an die Felge, mittels Kraftmessdose gemessen, von 44 kg bis hinunter zu
27 kg, je nach Bremsengrdsse. Beim Hinterrad mit einer Kabellange von
1'000 mm erreichen wir im Maximum 39 kg und je nach Bremsengrdsse dann
nur noch 21 kg.

Daraus ergibt sich, dass der Fahrradhersteller den optimalsten Rahmen ver-
wenden muss, bei dem er die kurzesten Kabelseilzlige verlegen kann, d.h.
wir miissen uns bequemen, endlich am Fahrrad gewisse Aenderungen vorzu-
nehmen und nicht nur immer Uber die Felgenbremse "schimpfen". Dasselbe
gilt auch bei der Grésse der Felgenbremse zu bericksichtigen, wir kdénnen
beweisen, dass Rennbremsen der Sicherheit des Rennfahrers vollauf genigen,
weil sie andere Hebelverhdltnisse und sehr kurze Bremsarme aufweisen.

2.3 BREMSENGROESSEN

Heute gibt es immer noch Fahrradhersteller die eine mdglichst grosse Bremse mdch-
ten mit schlechten Bebelverhdltnissen und dann beklagen sie sich dariber, dass
vor allem bei Nasse die Sicherheit des Benilitzers nicht gewdhrleistet ist. WEINMA
geht mit gutem Beispiel voran. Wir haben beschlossen, dass wir die grdssten
Bremsen, namlich die Mittelzugbremse des Typs 900 und die Seitenzugbremse des Typs
1080 nicht mehr produzieren werden. Heute ist es doch so, dass langst die Felgen
schmiler geworden sind, ehenso die Pneus, dass aber die Gabeln resp. die Rahmen

immer noch Dimensionen aufweisen, wie man sie frither bei den sogenannten Ballon-
pPneus bendtigte.

2.4 KOMBINATION FELGE / BREMSBELAG

-lien,

?rotz intensiver Bemiihungen seitens der Hersteller der Bremsbeldge ist es bis

jert nicht gelungen und aus heutiger Sicht auch demnichst nicht losbar, einen

universellen Bremsbelag zu entwickeln der bei allen gebréduchlichen Felgenmateria-—
Oberflachen und Witterungsbedingungen eine gleich gute Wirkung erzielt.

Wir haben im WEINMANN-Lieferprogramm Bremsbeldge welche auf die am haufigsten
Zerwende?en Felgentypen optimiert sind und bei deren Verwendung eine Erfilillung
er heutigen Normen und gesetzlichen Vorschrift im Regelfall erreicht wird.

34

d



ir haben in den letzten 5 Jahren laufend neue Mischungen ausprobiert. Im Stammhaus
chaffhausen ist ein vollamtlicher Testfahrer angestellt, der tdglich Mischungen aus-
robiert oder Fahrversuche vornimmt. Auch prifen wir auf einer separaten Testmaschine
ie Lieferungen unserer Lieferanten.

INMANN hat die entsprechenden Kombinationen fir Felgenbremsen mit Aluminium-Felgen
nd fir Felgenbremsen mit Stahlfelgen.

2.5 UNTERSUCHUNGEN DURCH DIE INDUSTRIE

- Die Felgenbremsen- und die Felgen-Hersteller haben den TOV beauftragt, das Problem
Reibungspartner beim Bremsen in Nd@sse zu untersuchen. Herr Dr. Wobben wird dazu

seine Ausfihrungen und Analysen darlegen.

— Wir als Felgenbremsen- und Felgen-Hersteller missen dazu bemerken, dass die
letzten Untersuchungen und woriber Herr Dr. Wobben berichtet, zustande kam, weil
der Unterausschuss fiir Bremsen bei Nisse dem TUV diesen Auftrag gegeben hat, und
die Hersteller diesen Auftrag auch finanziert haben.

- Sie sehen also, dass es uns Herstellern ebenfalls um die Sicherheit des Benitzers
geht. Die Erkenntnisse die aus diesem Bericht gewonnen werden kdnnen, einerseits
in der neuen DIN-Norm 79100 Bremsen bei Nasse aufgenommen und andrerseits werden
wir nicht umhin kommen, neue konstruktive Verbesserungen anzubringen. Es wird sich
auch im Verlaufe der Zeit zeigen, dass einige Bremsengrdssen die neuen DIN-Anfor-
derungen nicht mehr erfillen werden, dasselbe gilt auch beziglich Felgen.

Der DIN-Unterausschuss 1.4 arbeitet nun bereits seit 2 Jahren mit Vertretern der
Industrie, Stiftung fir Warentest, v, Landesgewerbeanstalt in Nirnberg etc. zu-
sammen, um eine neue DIN-Norm 79100 resp. Bremsen bei Nisse zu erarbeiten, die
der Sicherheit des Beniitzers entspricht und auch wirklich Stand der Technik bein-
haltet.

Meine Kollegen und ich als Obmann dieses Unterausschusses haben sich zum Ziel ge-
setzt, die neue Norm bezlglich Bremsen bis Ende Jahr zu verabschieden, sodass Sie
dann der verantwortliche Ausschuss im Frihjahr beraten kann. Unser Ziel ist es bis
zur IFMA 86 die neue Norm unter Dach zu haben, sodass dann diese zur IFMA 88 bereits
bei allen Fahrradern die auf der Messe ausgestellt werden, eingehalten wird.
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Forschungsstelle fiir die Kraftfahrzeugprifung

Rheinisch-Westtlischer

= -v Fachgesprdch "Fahrradbremsen - %
u Stand der Technik und Gesetzgebung
am 11.09.85 beim RWTUV in Essen

Trocken- und NaBbremswirkung von Felgen bremsen/Verbesserungsmoéglichkeiten
Von Dieter Wobben

Die Bremswirkung von Fahrrddern mit Felgenbremsen - besonders die
NaBbremswirkung - ist in letzter Zeit immer wieder kritisiert wordeX
Je nach verwendeter Kombination von Felgenmaterial und Reibbelag

gab es jedoch deutliche Unterschiede in der erzielten Bremswirkung -
Daher wurde in einer Priifstandsuntersuchung die Trocken- und NaB-
bremswirkung mit 9 verschiedenen Felgen unterschiedlichen Materials
(Stahl, Nirosta und Alu) und unterschiedlicher Oberflé&che (glatt,
geriffelt, poliert, eloxiert) in Verbindung mit drei verschiedenen
Belidgen (den speziellen Super Stop 1098 fiir Stahlfelgen, den Super
Stop 1090 fiir Alufelgen und dem Universalbelag SR 75/82) gepriift.

GemidB der Forderung, daB eine gute Trocken- bzw. NaBbremswirkung
nicht auf Kosten von hohem BelagverschleiB bzw. FelgenverschleiB
erzielt werden darf, konnten die besten Ergebnisse mit den glatten,

unbehandelten Felgen erzielt werden. Die speziellen Super-Stop-

Beldge erfillten in Verbindung mit Stahl- und Alufelgen die vor-
ldufigen Anforderungen aus der Ergdnzung zur DIN 79100, der Uni-
versalbelag SR 75/82 erreichte die Werte nur in Verbindung mit den
Alu- nicht mit den Stahlfelgen. Da wohl auch in Zukunft Stahl- und
Alufelgen eingesetzt werden sollen, besteht filir die Reibbelagher-
steller weiterhin die Aufgabe, einen geeigneten Universalbelaag fiir

beide Felgenmaterialien zu finden.

Um eine optimale Bremswirkung mit Felgenbremsen zu erzielen, sollten

folgende Moglichkeiten zur Verbesserung genutzt werden:

= Reduzierung der Kraftverluste in der Ubertragungseinrichtung:

Vermeidung eines zusdtzlichen Bogens im Bowdenzug durch Anbringung
der hinteren Felgenbremse eines Damenrades am Sattelsitzrohr und
nicht an der Pletscherplatte. Schmierung der Bowdenziige und Ver-

wendung rostfreien Materials bieten Gewdhr fir gute Kraftiiber-
tragung auch auf Dauer.



- Verbesserung der Kraftiibertragung bei der Bremse:

Die Bremszangen miissen h8here Festigkeit aufweisen, allzu starke
Verbiegungen in Spreiz- und Laufrichtung sogar mit bleibender
Verformung diirfen nicht auftreten. Verbesserung durch stdrkere
Dimensionierung der Bremszangenarme oder auch z. B. durch eine

auBermittige Lagerung und damit Verkiirzung der freien Bremszangen-

arme.

= Verbésserung der Bremswirkung durch Wahl einer optimalen Reib-

paarung:

Herkdmmliche Bremsgummis, die keine Gewdhr fir ausreichende Brems-
wirkung auch bei Ndsse bieten, miissen ersetzt werden durch nédsse-
taugliche Beldge, die filir das Felgenmaterial geeignet sind und

auch eine Kennzeichnung auf dem Belag aufweisen. Geriffelte Felgen-
oberflidchen, die starken Belagabrieb hervorrufen bzw. Kombi-
nationen, bei denen eine ausreichende NaBbremswirkung nur aufgrund
von Felgenaufrauhungen zu erreichen ist, sind nicht geeignet. Es
hat sich gezeigt, daB glatte, unbehandelte Felgen in Verbindung

mit dem fir das Felgenmaterial geeigneten Belag eine deutliche
Verbesserung der Bremswirkung bei ausreichender Standzeit von Be-

lag und Felge bieten.

Fir den Fahrradhersteller bzw. auch im Nachhinein fiir den Radfahrer
dirften die hier vorgestellten MaBnahmen zur Verbesserung der Felgen-

bremswirkung sowohl in technischer und finanzieller Hinsicht durch-
fihrbar sein.
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Anforderungen an die Felgenbremse aus der Sicht eines Reibbelagherstellers
Von Jirgen Seefeld, Jurid-Werke GmbH

pie Jurid-Werke (3500 Mitarbeiter) entwickeln und produzieren
Reibbeldge fir alle Anwendungsfédlle. |
Moderne Hilfsmittel werden eingesetzt, um ein selbstgestecktes
oder vorgegebenes Ziel zu erreichen. So auch bei der Aufgabe
einen Fahrradreibbelag fiur Felgenbremsen 2zu entwickeln. Die
Vvoraussetzung hierfir sind:
1. Richtige Reibpaarung

D.h. es muB im wesentlichen drei verschiedene Qualitdten

geben:

a) fir Stahlfelgen; b) Nirostafelgen und c) Alufelgen.

Ein groBer Kreis von verantwortungsbewuBten Hdndlern

beriicksichtigt dies bereits.

2. Reproduzierbare Priifbedingungen
Eine Anderung der Felgenbremskonstruktion wurde nicht

in Betracht gezogen.

Trotzdem sei auf folgendes hingewiesen:

Die Bremse muB so dimensioniert sein, daB immer eine Brems —

kraft von 400 (N) in der Zange erreichbar ist.nDies.entspr i &

bei einer guten Bremsanlage ca. 180 (N) am Handbremshebel.

Der Wirkungsgrad der Ziige betrdgt etwa 60 - 70% im schlecht &

Zustand sogar nur 20 - 30%. Deshalb sollten die Seile und

Spiralen aus nichtrostendem Stahl gefertigt sein. Eine Absc I3

méglichkeit ist ebenso wichtig.

Jurid hat fiir seine Belagausprifungen eigens flir Fahrradfel <

bremsen einen Schwungmassenpriifstand gebaut, dadurch sind r e

produzierbare Priifungen méglich.

3. Hohe Verzdgerung naB/trocken

Normale Gummiklétze haben bei NdBe einen niedrigen Reibwert

deshalb konnte auf der Basis nicht weiterentwickelt werden.

Die von Jurid entwickelten Beldge sind vom Aufbau her ver-
gleichbar mit Reibbeldgen aus der Automobilbranche. Wenn
friher das Trocken-NaB-Verhdltnis 1:6war, so liegt es beli

unseren Beldgen bei 1:2, d.h. es werden Abbremsungen unter




NdBe erreicht, die durch die Haftung Reifen/StraBe begrenzt

werden.

Bremswege aus 25 km/h : trocken oa 2338 -m
756~ m

nash cas -

GleichmédBiges Reibverhalten

Der Radfahrer muB sich auf das Reibverhalten einstellen kénnen,
egal ob bei naBer oder trockener StraBe, die Handkraft soll
méglichst gleichbleibend max. 180 (N) betragen. Auch ander
Umstdnde, wie StraBenschmutz sollen den Bremsvorgang méglichst
nicht beeinflussen.

Umweltfreundliches Material (kein Asbest)

Auch den Forderungen der Verbraucher wurde Rechnung getragen,

alle Reibbeldge flir Fahrrdder aus unserem Haus sind asbestfrei.

VerschleiBfestigkeit, geringe Lidrmemission, guter Bremskomfort
(kein Ra#tern) weren ebenso Punkte, die bei der Entwicklung be-

ricksichtig wurden.

Warmestandfestigkeit
Durch die Umstellung auf einen hochgefiillten Reibbelag kénnen
die in DIN 79100 geforderten 130°C Tempraturbestdndigkeit in

jedem Falle erfiillt werden.

Empfehlungen

- Prufbedingungen filr Bremsbeldge sollten schnellsten unter den

Anwendern abgestimmt werden.

- Zur Selbstverstdndlichkeit solle es werden, daB jedes

Felgenmaterial auch das entsprechende Reibmaterial ein-

gesetzt wird.

- Reibbeldge, die bei NiBe wesentlich iiber 10 m Bremsweg liegen,

sollten nicht mehr zugelassen werden.

- Die Zangenkraft (400 N) der Bremse sollte vor jeder Belag-

prifung vom Belag- und Bremsenhersteller kontrolliert

werden.
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Aufbau und Wirkung von Ricktritt- und  Trommelbremsen
Von Josef Keller, Fichtel & Sachs AG, Schweinfurt

Mit Hilfe von Zusammenstellungs- bzw. Schnittzeichnungen wird derx
Aufbau der beiden Bremsenarten gezeigt und erklirt.

Die Wirkung der Bremsen wird anhand von Bremsdiagrammen aus Priif —
stand- und StraBenversuchen diskutiert.

Bei der Trommelbremse wird die z.Z. im Fahrrad verwendete, hand-
betdtigte Innenbackenbremse in Simplexausfiilhrung mit fester Backe:
lagerung und Nockenzuspannung besprochen, deren Reibpaarung durch
aufgeklebte Bremsbeldge und dem im Alu-Nabenkdrper eingegossenen
Stahlblechring gebildet wird.

Ferner wird auf einige Punkte hingewiesen, die bei der Auslegung
einer Trommelbremse besonders zu beachten sind:

Der Bremsdurchmesser darf wegen einer nicht zu hohen Belag-
Pressung und guten Wdrmeabstrahlung nicht zu klein gewdhlt
werden. Zu einer optimalen Reibpaarung gehdrt eine Belag-
qualitdt mit geniigend groBer thermischer und mechanischer
Festigkeit. Die Selbstverstidrkung darf nicht so groB8 sein, daB
im Bereich der Reibbeiwertschwankungen bereits Klemmneigung
besteht.

Bei der Ricktrittbremse handelt es sich um die allseits bekannte
konusbetidtigte Spreizmantel-Bremse mit geschmierter Reibpaarung

aus gehdrteten Stahlmantelsegmenten und gehdrteter Stahl-Naben-
hiilse.

Auch hier werden einige Anmerkungen zur Auslegung der Bremse ge-
macht:

Sie wird durch die hohe Beanspruchung der Teile bestimmt, die

auf kleinstem Raum untergebracht sind. Die Konstruktion erfordert
deshalb ein umfangreiches Know-how in Bezug auf Werkstoffauswahl in
Verbindung mit spezieller Warm- und Oberfléchenbehandlung und in
der Entwicklung und Anwendung von Spezialschmiermitte] .

Sie zeigen, daB beide Bremsarten eine ausreichende, gut dosierbare
Brgmswirkung besitzen, wobei der gute Schutz gegen duBere Ein-
fllisse von Staub und Wasser angefiihrt wird, der Fahren auf nassen
StraBen und im Regen problemlos macht.

e@genschaft und bei der Ricktrittbremse der robuste Aufbau sowie
die sichere und verkehrstechnisch angenehme Bremsbetétigung her-
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