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Die Torpedo-Klasse hat einen neuen Fah-
rertyp hervorgebracht. Der kauft sein Fahr-
rad wie ein Auto. Die Marke muB stimmen.
Und die Qualitat. Und die Sicherheit. Und

derPreis.Manfahrtdoch nicht irgendetwas.

Torpedo-CITY:

Erledigen und Einkaufen. Die neue
Sicherheit, Bequemlichkeit und
Ubersicht im Cityverkehr.

Das perfekte und praktische Stadtrad fur
Damen und Herren. Tiefer Einstieg. Auf-

rechte Sitzposition. Bequemer Sattel.
Breite Reifen. Hoher Lenker. Zwei Gepack-
trager. Mittel-Kippstander. Dreigang-
Sicherheitsnabe mit Combiclick-Schalter

und Rucktrittbremse von Sachs-

Torpedo. 469,-
Torpedo. Das einzigartige Fahrrad-Pro-
gramm. Von dem Sicherheitsexperten
Prof.Dr.von der Osten-Sacken, TH Aachen,
fir KARSTADT exklusiv entwickelt.
Deutsche Qualitats-Fahrrader fiir den spe-
ziellen Verwendungszweck.

Torpedo-Fahrrader erhalten Sie in folgenden KARSTADT-Hausern Aschaffenburg - Augsburg - Berlin: Hermannplatz,
MullerstraBe, SchloBstraBe, Charlottenburg - Bielefeld - Bocholt Bochum, Ruhrpark - Bottrop Braunschweig
Bremen - Bremerhaven - Celle - Darmstadt  Deggendorf - Detmold - Dortmund Dusseldorf, Schadowstrale
Duisburg Essen - Fulda Garbsen - Gelsenkirchen - Giefien - Gottingen - Gummersbach Hamburg: Altona,

Billstedt, Bramfeld, Eimsbuttel, Hamburger StraBe, Harburg, MonckebergstraBe, Wandsbek - Hannover - Hilden

Iserlohn Kaiserslautern -Karlsruhe - Kassel Kiel,HolstenstraBe - KoIn: Breite StraBe, Chorweiler, Porz - Laatzen

Leonberg - Limburg - Ludwigsburg - Lubeck - Mannheim - Mar| Memmingen - Ménchengladbach-Rheydt

Mulheim Manchen: Am Nordbad, Neuhauser StraBe, OEZ - Minster - Norderstedt Nurnberg: An der

Lorenzkirche, Langwasser - Offenbach - Recklinghausen - Rheine - Rosenheim - Saarbrucken

Schleswig - Siegen - Singen Solingen - Trier - Velbert - Wiesbaden - Wilhelmshaven
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Neue Fahrrad—Komponenten

Vorbemerkung
Fahrradfahrer haben verstand-
licherweise sehr unterschiedliche

Motive fir die Wahl ihres Fortbe-
wegungsmittels. So vernunftig die
mit Sport, Gesundheit oder Umwelt
verbundenen ‘Argumente auch sein
moégen, so "irrational” sind zuwei-
len die Vorstellungen von bestimm-
ten Merkmalen oder Eigenschaften
des Fahrrads und seiner Komponen-
ten.

Gewiff gehdort auch eine Portion
"Ideologie” zum Fahrradfahren.
Wenn man sich beispielsweise aus
edlen Teilen das Fahrrad selbst
zusammengebaut oder doch zumindest
"handverlesen” zusammengestellt
hat, so mipte man allein schon we-
gen des damit verbundenen Aufwands
geradezu einen Anspruch erworben
haben auf den "Glauben” an lange-
re Haltbarkeit und bessere Funk-
tionalitdt, an 1leichteren Lauf
oder hoheren Wirkungsgrad (mit der
Folge einer "tendenziellen Aufhe-
bung des Energiesatzes ..."). Und
mancher Hersteller ist natirlich
interessiert, solche verkaufsfor-
dernden Ansichten 2zu verstarken
und - bleiben sie aus - werbemdfig
Zu erzeugen.

So schon derartige Ideologien fir

den Kopf auch sein kénnen (zumal
bei Markenartikeln oder wdhrend
der Bergauffahrt), so nitzlich ist
es . zuweilen, ' der fremd- oder

selbstsuggerierten Haltbarkeit und
Funktionalitdt oder dem vorgeblich
leichteren Lauf und hoéheren Wir-
kungsgrad auf den Grund zu gehen.

In dieser PRO VELO-Ausgabe soll
dies am Beispiel einiger - Fahrrad-
Komponenten versucht werden. 1In
einem kurzen Uberblick werden zu-
ndchst einige neue Komponenten
vorgestellt. Die anschliefenden
Artikel befassen sich dann detail-
liert und gezielt mit Problemen
des Leichtlaufs und der Bremskon-
struktion. Ein weiterer Bericht
stellt alle verfiigbaren Details
der neuen 5-Gang-Bremsnabe von
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Fichtel&Sachs zusammmen - leider
noch ohne Wirkungsgradberechnungen
und langere Praxiserfahrung.

Neue Bremssysteme

Neben der 5-Gang-Bremsnabe, der
eine eigene, ldngere- Darstellung
gewidmet wird, kann die Hydraulik-
Bremse von Magura als zweite lber-
ragende Komponenten-Neuheit dieses
Fahrrad-Jahres gelten. Der auf der
IFMA 1986 vergestellte und auch
von uns dort skeptisch betrachtete
Prototyp ist inzwischen 2zu einem
ausgesprochenen Prédzisionsprodukt
gereift, das hohe Funktionssicher-
heit und Dauerhaftigkeit ver -
spricht.

Hydraulik-Bremse von Magura

Das System zeigt, daf sich die Hy-
draulik am Fahrrad tatsdchlich be-
sonders effektiv und mit verhalt-
nismdfig geringem technischen Auf-
wand einsetzen 1ld48t. So ist ein
bei der Hydraulik-Bremse sonst er-
foderlicher Ausgleichbehdlter fir
die Bremsflissigkeit nicht not-
wendig, da die beim Verzdgern
entstehende

Reibungswdrme nur ge-




ring ist und das Brems6l sich
nicht nennenswert ausdehnt. Und
weil keine hoheren Temperaturen

enstehen, wird auch keine speziel-
le Bremsfliissigkeit bendétigt. Der
Magura-Bremse geniigt das am Fahr-
rad ohnehin lbliche N&dhmaschinen-
61; ganze 20 cm® nimmt die Brems-
einheit auf.

Die nahezu reibungslose (bertra-
gung der Bremskraft ist unabhédngig
von Anzahl und Winkel der Bdgen
und Radien bei der Verlegung des
Hydraulikschlauches. Dies ist ein
enormer Vorteil: Eine rahmennahe
Verlegung der Bremsschlduche ist
damit problemlos méglich; sie kon-
nen sogar verlustfrei durch die
Lenker- und Rahmenrohre gefiihrt
werden. ‘
Im Unterschied zu normalen
zug-Felgenbremsen sind die

zangen bei Magura sehr steif
gelegt; dadurch gibt es
keine kraftzehrende Verformung.
Und je steifer das Gesamtsystem
Bremse ist, desto weniger zusdtz-
licher "Weg” ist am Bremsgriff zu

Seil-
Brems-
aus-
praktisch

erzeugen. Das wirkt sich positiv
(d.h. reduzierend) auf die aufzu-
bringenden Fingerkrdfte aus und

erméglicht auch einen geringeren
Abstand zwischen Lenker und Brems-
hebel.

Ein noch mit dem Magura-Prototyp
im Sommer durchgefiihrter Test an
der TH Aachen setzte die Hydrau-
lik-Bremse eindeutig an die Spitze
der durchaus illustren konventio-
nellen Konkurrenz. Inzwischen wird
die Bremse in Grofserie gefertigt,
und an ENIK-Fahrrddern gibt es sie
bereits serienmdfig eingebaut. Bei
einer Probefahrt konnten wir uns
iberzeugen: Diese Bremse ist an-
fangs wegen der enormen Anpref-
kraft gewdhnungsbediirftigqg, doch
nach ein paar Bremsversuchen er-
weist sie sich als auBerordentlich
feinfihlig. Die Frage, wie das
Auswechseln des Bremsbelags funk-
tioniert, haben wir uns ebenfalls
durch einen Versuch beantwortet:
Es ist kinderleicht und im {ibrigen
im "Steckbrief” der Bremse gut be-
schrieben. Uneingeschrdnktes Fa-
zit: Diese Bremse ist ein ‘enormer
Gewinn fiir das damit ausgeriistete
Fahrrad.

Servobremse: Das

Fast schon eine
PBS von Weinmann

Angesichts dieses perfekten Brems-

systems verblaft ein wenig eine
andere interessante Neuheit, die
unter dem Namen PBS (Progressives
Bremssystem) soeben von Weinmann
vorgestellt wurde. Ihre Technik

ist wie bei der Turbo-Felgenbrem-
se: Eine Spindel wird per Seilzug
gedreht und driickt dabei den Klotz
gegen die Felge. Der entscheidende
Fortschritt des PBS 1liegt jedoch
im Handhebel verborgen. Dessen
ausgekligelte Konstruktion opti-
miert die Funktionsweise der
Bremswirkung: Die neue Hebelmecha-
nik am Handgriff verkiirzt zundchst
die Fihrung des Bremsqummis an die

Felge und baut dann den Anprep-
druck progressiv auf. Die Abbil-
dungen mégen den an technischen
Konstruktionsmerkmalen Lnter-

essierten Lesern das Geheimnis der
offenbaren.
Reduzie-
am Hand-
Viertel.
PBS

neuen Hebelmechanik
Weinmann verspricht eine
rung des Kraftaufwandes
hebel auf rund ein
Markteinfihrung des
Januar 1988 erfolgen.

Die
soll ab
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Indexierte Kettenschaltungen

Mittlerweile bieten wohl alle
Schaltungs—-Hersteller einige Sy-
steme mit Positionierung an. Am

Beispiel der neuen ARIS-Gruppen
"Rival” wund "New Success” von
Sachs wollen wir uns hier mit dem

Index -System beschdftigen.

"ARIS"” steht fur "Advanced Rider
Index System”, und dies bezeichnet
nichts anderes als eine in Funk-
tion und Design kompromiflose
Schalttechnik, untergebracht in
einem perfekt aufeinander abge-
stimmten Gesamtsystem: Auch unter
extremen Bedingungen 1ladft sich je-
der Gangwechsel sauber, schnell
und fehlerlos ausfihren.

Echte Schaltperfektion

Neben den "ARIS"~-Schaltwerken
fassen die neuen Gruppen den vor-
deren Kettenwerfer, Schalter, Na-
ben, Freewheel, Kette und 2zusidtz-
lich Kettenblatt, Kurbeln und
Tretlager.

um-

Das lupenreine Index-System {iiber-
windet sdmtliche Nachteile des
konventionellen Schaltens in einem
Wurf: kein {berschalten, keine
Friktion, keine Gangsuche - kurz,
jeder Gang ist in seiner Position
exakt definiert wund sofort und
prdzise ansteuerbar.

Die neue Technik
Schaltwerk fort: Seine
als Pantograph mit einer Drei-
punkt-Lagerung sorgt fiir immer
gleichbleibende Abstdnde zwischen
oberer Kettenrolle und dem Zahn-
kranz.

sich am
Auslegung

setzt

RGS fir extrem leichten Gang-
wechsel

Wie gut dieses Sytem durchdacht
ist, beweist auch der werksseitig
bereits vorgereckte Seilzug, der
uber dem sogenannten Cable Saver
am Schaltwerk federnd befestigt
ist. Es kann sich also weder der
Seilzug ldngen, noch vermag sich
das Schaltwerk zu dejustieren. Und
damit die Schaltbefehle auch tat-
sdchlich von den Zahnkrédnzen ange-
nommen werden, sind diese mit ei-
nem Y-Profil versehen worden. Die
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Fachbezeichnung dafiir lautet "Ra-
pid grip-and-shift-profil”, Kkurz
RGS; sie bedeutet nichts anderes
als optimale Schaltprdzision mit
weichen, leisen und schnellen
Gangwechseln. Dazu gehéren noch
spezialgehdrtete Zahnkrédnze, die
das Schalten mit "ARIS” viele Jah-
re lang zu einem echten Vergniigen
machen sollten.

Die neuen Bio-Kettenbldtter -
bringt das ?

was

Mittlerweile hat fast jeder der
grofilen Hersteller von Fahrrad-An-
trieben ein "Bio—-Kettenblatt” im
Angebot. Mit dem ovalen "Biopace”
hat Shimano vor Jahren damit be-
gonnen, und Stronglight mochte da .
wohl nicht zurilickstehen. Nun gibt
es also auch den "Bio-Strong”
(leicht oval in kohlefaserver-
stdrkter Version) und den "Bio-
rhythm” (von Nervar/Peyrard). Wir
mochten diese Entwicklungen hier
nur mit ein paar Zitatén kommen-
tieren. Eine amerikanische Unter-
suchung kommt zu dem Ergebnis, daf
bei Kettenbldttern mit dem Ellip-
senhalbachsenverhdltnis von 1,2/1
und 1,1/1 keine meRbaren Unter-
schiede im Hinblick auf die Lei-
stungsausbeute ausgemacht werden
konnten. Das Kettenblatt mit dem
Verhdltnis 1,6/1 hatte eine er-
kennbar geringere Leistungsausbeu-
te. Bei allen Fahrten (Bergfahrten
und Rennen) lag das runde Blatt
mit den besten Werten vorn...

Shimano-Kommentar: "Wir behaupten
nicht, daf man mit einem Biopace-
Kettenblatt schneller fdhrt. Doch
wir garantieren eine Verringerung
der Belastung von Knie und Musku-
latur, die es dem unerfahrenen
Fahrer leichter macht, SpaB am
Radfahren zu haben.”
Fazit der Untersuchung von Fahr-
radantrieben an der TH Aachen:
"Ovale bzw. unrunde Kettenbldtter
verdandern die Mechnik des Fahr-
rads nicht grundlegend. Sie brin-
gen auch keine 2zusdtzliche Rei-
bung, sondern zwingen dem Fahrer
nur eine ungleichmdfige Tretbewe-
gung auf. Shimanos Biopace tut
dies jedoch so sanft, dap man sich
daran gewohnen kann. Dann fahrt
man wieder genau so schnell wie
zuvor - bis man erneut ein rundes



Kettenblatt wunter sich hat und
seinen Tritt "zurucktrainiert”.
Wir sagen: Biopace schadet nicht.”

ovalen
liest,

Wer all dies
blatt Wort fir Wort
nun wirklich genau

zum

Ketten-
mipte
Bescheid wis-

Und: "Biopace stellt keinen Riick- sen, was diese Neuerung bringt.)
schritt dar”. (Unser Kommentar: hfb
Leichtlauf als Kriterium
beim Fahrradkauf?
Wer ein neues Fahrrad erwerben etc. bieten hier keinerlei Hil-
mochte, steht hdufig  vor der fen.
Frage: "Nach welchen Kriterien Es scheint fast leichter zu sein,

soll ich aus dem uniiberschaubaren
Fahrradangebot auswahlen?”

Relativ einfach ist das Problem,
falls es vordringlich darum geht,
mit dem Fahrrad groptmoégliche
Korperleistungen zu erbringen:
héchste Geschwindigkeiten =
gropftmogliche Tagesetappen =
hochste Alpenpdsse zum Beispiel.
Das breite Sortiment an StraBen-
sportrddern (Rennrddern) bietet
hier fir jede Brieftasche eine
passende Losung mit weitgehend
optimierten Komponenten.

Auch wer im Jahr nur drei-, vier-
mal spazieren fahren will, hat es
nicht schwer: Der Kidufer / die
Kduferin braucht lediglich nach
dem billigsten Angebot zu schau-
en, denn ein Fahrrad ist vom
Prinzip her so gut, daR auch die
einfachste Ausfihrung diesen
Zweck noch hervorragend erfiillt.

Leute, die sich uberwiegend aus
Image-Grinden entscheiden - sei
€S, um mit dem Fahrrad Sportlich-
keit, Jugendlichkeit oder alter-
nativen Lebensstil zu demonstrie-
ren - kommen ebenfalls leicht zu
Entscheidungen. Sie achten vor
allem auf passendes Styling und
gefdllige Farben.

Die Frage scheint jedoch ausge-
sprochen schwierig zu sein, wenn
es "nur” darum geht, ein "nor ma-
les” Rad fir eine hidufige Nutzung
- sel es uUberwiegend als Alltags-
verkehrsmittel oder fiir grdfere
Radtouren - zu finden. Nichtssa-
gende Bezeichnungen wie Touren-
rad, Sportrad, Leichtsportrad

ein auf personliche 1Interessen
zugeschnittenes Rechnersystem  zu
erwerben, als ein passendes
Fahrrad fur jeden Tag. Die
besondere Schwierigkeit besteht
dort darin, daBR die konkreten
Bedirfnisse des Nutzers/der Nut-
Zerin sehr genau analysiert wer-
den missen, um dann die - ein-
deutig beschreibbaren - Eigen-
schaften des Systems daran anzu-
passen. Beim "System” Fahrrad
kommt noch erschwerend hinzu,
daf Uber die Auswirkungen be-
stimmter technischer Eigenschaf-
ten eine ausgesprochene Meinungs-
vielfalt herrscht.

Informiert sich nadmlich der / die
potentielle Alltagsfahrer/in an-
hand einschldgiger Biicher und
Zeit schriften sowie durch Bera-
tungen beim Fahrradhdndler,
trifft er/sie -nicht . selten auf
recht widerspriichliche Aussagen.
Dabei muff sich in aller Regel mit
den Vorzigen und Nachteilen
unterschiedlichster Sitzpositio-
nen durch vielfdltige Rahmenfor-
men und Sattel-Lenker-Kombinatio-

nen auseinandergesetzt sowie
Uber diverse Brems- und Schal-
tungssysteme nachgedacht werden.

Von den vielen M6glich keiten bei
Einzelkomponenten einmal ganz
abgesehen.
Dies ist Grund so.
Kriterien

nicht ohne

Gefragt, nach welchen
er ein Fahrrad fir eine breite,
alltdagliche Nutzung empfehlen
soll, steht jeder Ratgeber vor
zwel grundsdtzlichen Schwierig-
keiten: Zum einen erliegt
seine person-

leicht der Gefahr,
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lichen Bediirfnisse und Erfah-
rungen implizit zur Voraussetzung
seiner Beratung zu machen, ohne
daf ihm dies bewuft ist. Zum an-

dern gibt es rund um das Fahrrad
eine Reihe von Fragen, die sich
der Wahrnehmung des Fahrers / der
Fahrerin entziehen. Dieser zweite

Punkt soll am Beispiel des Leicht-

laufs etwas naher erldutert wer-
den.

Leichtlaufrdder

Etwa jedes zweite Fahrrad wird
heute unter der Bezeichnung
"Leichtlaufrad” oder "Leicht-

sportrad” verkauft. Entgegen den
Ergebnissen von Meinungsumfragen,

die die korperliche Anstrengung
des Radfahrens nur als einen
unbedeutenden Hinderungsgrund

ausweisen, muf3 die Erfahrung oder
die Vorstellung eines "schwergin-
gigen” Fahrrads wohl doch ein ge-
wichtiges Motiv bei der Kaufent-
scheidung darstellen.

Die einfachste und mit Abstand
wirkungsvollste MapBnahme gegen
die "Schwergdngigkeit” - die Her-
absetzung der Fahrwiderstdnde
durch Verringerung der Fahrtge-
schwindigkeit unter Zuhilfenahme
kleinerer Gange - kommt als
Losung natirlich  nicht in Be-
tracht. Sie verstoft gegen ein
gesellschaftliches Paradigma,
welches hohe Geschwindigkeiten
und Leistungen zu grundlegenden
Kriterien macht. Auch Radfah-
rer/innen wollen in aller Regel
ihre Fahrtziele in moéglichst
kurzer Zeit erreichen. Obwohl
jedes Fahrrad - auch das schlech-
teste - einen qualitativen Fort-
schritt gegeniiber der FuBgdnger-
geschwin digkeit bedeutet und im
Nahverkehr der Stddte sogar dem
Auto hdufig ilberlegen ist, wird
der Zeitgeist nicht mide, nach
tech nischen Lésungen zu suchen,
die ihm miheloses und schnelles
Da hingleiten gleichzeitig ermég-
lichen.

Da die durch technische Mafnah-
men bedingten Geschwindigkeits-
einfliisse im Stop and Go des
Stadtverkehrs verpuffen und - ge-—
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nau wie erhohte korperliche An-
strengungen - praktisch ohne gro-
Ren Einfluf auf die gesamte
Fahrtzeit bleiben, scheint nur
wenige von der immer wieder neuen
Suche nach dem Leichtlauf abzu-
halten. Bereits 1985 auf dem
Fahrradsymposium in Oldenburg hat

Prof. Fieblinger in seinem Bei-
trag 6ffentlich auf einige Para-
doxien technischer Geschwindig-

keitssteigerung beim Fahrrad hin-
gewiesen.

Gdngige Argumente

Fragt der interessierte "Verbrau-
cher” nach, was denn den leichten
Lauf bewirkt, erhdlt er in aller
Regel drei Standardantworten:

l Die schmale Bereifung

Wie Jja leicht an Rennsportra-
dern 2zu erkennen ist und auch
durch Messungen bestdtigt wird,
kann der Rollwiderstand eines
schmalen Pneus erheblich gerin-
ger sein als der eines "norma-
len” Reifens.

eine recht
Verbesserung ver-
spricht, findet man Ansdtze die-
ser Loésung bereits bei billigen
"Leichtlaufrddern” - meist noch
in Verbindung mit einem kaum
gefederten, "sportlichen” Sattel.
splirbaren Einschrdnkungen im
Fahrkomfort wund die héheren Be-
lastungen vieler Bauteile werden
ebensowenig thematisiert wie die
erhohte Pannenanfdlligkeit dieser
Bereifung.

Da dieser Umstand
kostenglinstige

2 Das geringe Gewicht
Halten Sie einmal einen norma-
len Fahrradrahmen hoch und im
Vergleich dazu einen Rennsport-'

rahmen! Oder gar ein normales
Fahrrad und ein Strafensport-
rad! Die Gewichtsunterschiede

sind gravierend.

Allerdings - das Abspecken am
Fahrrad hat seinen Preis. Und der
wdchst umso mehr, je leichter es
bereits  ist: . Hinzu skommt . dag
Gewichtseinsparungen, die nicht
fachmdnnisch vorgenommen werden,
Bruchrisiken erhdhen und Flatter-



erscheinungen verstdrken kénnen.

3 Die hochwertigen Lager

Haben Sie schon einmal an der
Achse Dbzw. der Welle eines
Fahrradlagers der 100 DM-Preis-
klasse gedreht? Und im Ver-
gleich dazu das erschreckende
Rubbeln und Haken eines Billig-
lagers gespurt?

Hier scheint der Aufpreis fir
einen leichten Lauf sicher ange-
bracht - zumal der Kunde / die
Kundin sich keinen Nachteil ein-
handelt.

Legt jemand Wert auf alle Leicht-
lauf-Vorteile und entscheidet
sich fiur ein entsprechendes Rad
jenseits der 1000 DM-Grenze, das
Resultat muf doch gewaltig sein!
Und tatsdchlich - wer die genann-
ten monetdren und nicht-monetdren
Anstrengungen in Kauf genommen
hat, schwort auf den unerreicht
leichten Lauf seines Gefdhrts.
Wie sollte es auch anders sein?
Und darf ein/e angehende/r
Rad-Kdufer/in sogar selbst auf
einem solch noblen Gefdhrt probe-
fahren, der Leichtlauf wird deut-
lich splirbar sein.

Gegenargumente

Als Hilfe fir eine Kaufentschei-
dung sollen dennoch zwei Gegenar-
gumente erlaubt sein, obwohl ein
richtiger Fahrradfreak seine
Uberzeugung deshalb kaum dndern
wird:

Erstens:

Die Einflisse von Fahrradge-
wicht und Lagerreibung sind mit
Sicherheit so gering, daB sie
nicht wahrgenommen werden Kkon-
nen. Es muB auch bezweifelt
werden, daf der Ubergang zu
einer breiteren Bereifung glei-
cher Qualitdt im Fahrwiderstand
spurbar wird, sofern ein
Luftdruck von etwa 3,5 bar
nicht unterschritten wird.

Zweitens:

Nur fur einen Radrennfahrer,
der sich vollstdndig dem Diktat
der Uhr wund der Aerodynamik

unterwirft, sind Fragen des
Leichtlaufs iliberhaupt relevant.

Begrinden 1ldRt sich dies mit
Hilfe einer Abschatzung der Ver-
lustleistungen, die auftreten,
wenn die einzelnen Parameter vom
Ideal eines Rennsportfahrers ab-
weichen. Da eine Vielzahl von
Fahrwiderstandsmessungen vor-
liegt, koénnen die Auswirkungen
von Einzelmapnahmen leicht abge-
gchdtzt und so Aussagen {Uber
deren GrofRenordnungen abgeleitet
werden. Es soll ausdriicklich da-
rauf hingewiesen werden, daf es
sich bei der vorliegenden Tabelle
nicht um eigene Mefwerte handelt,
sondern um Riickschlisse aus all-
gemein bekannten Daten. Sie be-
ziehen sich auf neuwertige Fahr-
rdder bei einer Geschwindigkeit
von ca. 22 km/h. Bei hoheren
Geschwindigkeiten nimmt die Be-
deutung des Luftwiderstandes be-
kanntlich noch zu.

Hinsichtlich der ersten These
zeigt sich, was auch Fahrwider-
standsmessungen SO schwierig
macht: Der Einfluf von Bodennei-
gungen (selbst in Gebduden) und
Luftbe wegungen (sogar der Luft-
zug an Turnischen) kann die MeR-
ergebnisse erheblich beeinflus-
sen. Ein hier angenommener Gegen-
wind von 1 m/s - die Wind-sensib-
len Segler sprechen dabei von ei-
ner Flaute - beeinfluft die er-
forderliche Fahrleistung erheb-
lich stdrker als die wirksamsten
technischen Mafnahmen. Gleiches
gilt fir eine Steigung von bei-
spielsweise 5 Promille, die auch
fir empfindsame Radfahrer/innen
optisch kaum wahrnehmbar sein
dirfte.

Hinzu kommt, daf die Wahrnehmung
kleinster Leistungsdifferenzen
von nur wenigen Watt nur in der
Ndhe der individuellen Dauer-
leistungsgrenze moéglich ist. 1In
allen anderen Leistungsbereichen
dirften die Wahrnehmungen von

Sinnesorganen die "Leistungswahr-
nehmung” uUberschatten. Es ist zu
vermuten, daf dies nicht nur fir
solche Sinneseindriicke gilt, die
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ABSCHATZUNG DER LEISTUNGSVERLUSTE AM FAHRRAD

bei Abweichung von Idealbedingungen (Rennfahrer auf StraBensportrad)
ANNAHMEN MEHR- MEHR-

LEIST S LEIST.

(Watt) (%)

A. TECHNISCHE EINFLUSSE

1. Luftwiderstand (ohne Speichenab-
deckung, aerodyn. Bauteile)

2. Rollwiderstand

Alcyw*A)=0.05m2 (14%) 7 11

a)minderwertiges Reifenmaterial Ac, = 0.002 (67%) 10 15

b)zul. Reifendruck 3 statt 7 bar Ac, = 0.002 (67%) 10 15

c)zusatzliches Gewicht Am =5 kg (6%) 0.9 i

d)einfache Radlager Ay = 0.004 (200%) 03 0.
3. Wirkungsgrad Antrieb

a)drei einfache Lager Ay = 0.004 (200%) 0.8 13

b)Nabenschaltung (Berggang) An = 0.1 (10%) 6 10
4.Dynamo (minderw. Ausf.) Po = 75w Anp = 0.1 (67%) 8 11
5.Fahrradgewicht an Steigungen

v=3m/s; s=57%; PA=133 W Am =5 kg (6%) 8 6

B. EINFLUSSE DES NUTZERS

1. Luftwiderstand
a)Kleidung (z.B. wehender Mantel)
b)Haltung (aufrechte Haltung)

2. Rollwiderstand (Reifen schwach
aufgepumpt, 2 statt 3 bar) PA=73W Ac,,= 0.002 (40%) 10 13

Alcyw*A)=0.3m2 (86%) 42 66
Alcy*A)=0.2m2 (57%) 28 44

3.Antrieb (mangeinde Kettenpflege) An = 0.15 (15%) 10 1.5
C." SUBJEKTIVE" EINFLUSSE ,

1. Steigung (z.B. FluBtal gegen Strom) s = 0.5 % 24 38
2. Gegenwind (Flaute) vip =1 m/s 29 46

Ausgangswerte:

Geschwindigkeit v=6 m/s (22 km/h)
Gesamtmasse m = 80 kg
Rollwiderstandsbeiwert cr = 0.003

effektive Stirnflache cw*A = 0.35 m2
Antriebswirkungsgrad : n =0.98

(Antriebsleistung: Ebene, Windstille Pa = 63 W)
Reibbeiwert Schragkugellager u=0.002
Dynamowirkungsgrad 1 = 0,25

Pro Velo 11



direkte physiologische Auswirkun-
gen haben (z.B. Temperatur), son-
dern beispielsweise auch fir ak-
kustische Signale wie hier das
mehr oder weniger laute Laufge-
rdusch eines Dynamos oder das
Schleifgerdusch einer Kette.

Bezlglich der zweiten These de-
monstriert die Tabelle anschau-
lich, daB es wenig Sinn macht,
wenn jemand Leichtlauf kaufen
willis«der - aus’ -qutem - Grundly =
nicht mit der Kleidung und der
Haltung eines Rennfahrers fahrt.
Schon wer nicht immer den hoéchst-
zuldssigen Druck auf seiner Be-
reifung hat oder mit ungeschmier-
ter Kette unterwegs ist, ver-
schenkt mehr Leistung, als er mit
den leichtesten Rahmen und den
teuersten Lagern einsparen Kkann.
Fahrradgewicht wund Lagerleicht-
lauf sind also fur ein leichteres
Fahren praktisch bedeutungslos.
Selbst an Steigungen wirkt sich
das Gewicht weniger aus, als hau-
fig noch angenommen wird.

Insgesamt 2zeigt sich, daBR das
Verhalten des Fahrers / der Fah-
rerin die Fahrwiderstdnde wesent-
lich deutlicher beeinflupt, als
technische MapRnahmen des Fahrrad-
herstellers.

Konsequenzen

Wer als Alltagsfahrer/in gern mit
normaler Kleidung unterwegs ist,
oder wer sich nicht tiefstméglich
gebeugt mit wenig Ubersicht durch
den Strafenverkehr bewegen will,
kann sich auch den Federungskom-

fort wund die Pannensicherheit
einer mittelbreiten Bereifung
erlauben ohne gleich Schwer-

gangigkeit befiirchten zu miissen.

Das Gewicht eines Rades erscheint
mehr unter dem Gesichtspunkt in-
teressant, daf fast alle Radfah-
rer/innen ihr Rad gelegentlich
heben missen - viele sogar tag-
lich aus dem Keller. Je nach

Kérperkraft werden die unter-
schiede im Bereich iiblicher Fahr-
radgewichte sehr deutlich wahrge-
nommen. Einige Kilogramm weniger
kénnen die Beurteilung von
"schwer” nach "leicht” &ndern.
Als Faustregel erscheinen hier 20
bis maximal 25 Prozent des eige-
nen Korpergewichts angebracht.

Bel Lagern sollte eher auf
Dichtungen geachtet werden:
Salzwasser und Staubpartikel rui-
nieren nach erstaunlich kurzer
Zeit nicht ‘nur. den: :"Leichtlauf”,
sondern auch die Lager selbst.

gute

Zuallererst sind selbstverstand-
lich sichere Bremsen und sorgfdl-
tig verlegte, robuste Kabelver-
bindungen bei der Beleuchtung
wichtig. Natirlich 1ist es auch
sinnvoll, auf hochwertiges Rei-
fenmaterial und leichtlaufende
Dynamos 2zu dringen. Wenn schon
Leichtlauf, so kann er hier ohne
Nachteile und verhdltnismdfig
preiswert eingekauft werden. Nur
- Illusionen sollte sich niemand
machen.

Wenn bessere Fahrradtechnik =zu
einer breiteren Fahrradnutzung im
Verkehr beitragen soll, stellt
sich jedenfalls die Frage, ob das

einseitige Schielen nach optima-
lem Leichtlauf der richtige Weg
- i

Manfred U. Otto
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Die sich selbst schwachende Bremse

Zundchst: Die selbstverstirkende Bremse

Ia Fahrradhandel werden ,selbstverstidrkende Brems-
klotze®™ (MAFAG Racer, beschrieben z.B. bei Rauch/Wink-
Fahrradtechnik) angeboten :
Bremsschuh in

ler: Die Belage sind im

Langsrichtung verschiebbar und werden

durch eingebaute Federn nach hinten gezogen. Beim

Bremsen werden die Belage durch die Reibkraft einige

Millimeter nach vorn mitgenommen, wobei sie sich auf

einer Keilfldche gegen die Felge dricken: Die AnpreB-
kraft erhdht sich, indem die Bremszangen etwas starker
aufgeweitet werden.

Bei Fahrversuchen konnte der Autor keine wesentliche
Zunahme der Bremswirkung feststellen: Der mégliche Hub
in Richtung Felge ist offenbar zu klein im Verhdltnis
zu den dbrigen elastischen Verformungen der Bremse.
Der Belag bestand aus sehr weichea Guemi; nach einigen
recht kraftigen Bremsversuchen innerhalb von zehn Mi-

nuten war er zur Halfte abgefahren.

Wird der
eine schwache Bremswirkung ein, bis dann kurz nachein-
Klotze mit deutlichem ,Klack" in die End-
lage mitgenommen

Bremshebel langsam angezogen, setzt zunichst

ander beide
werden. MWiare die behauptete Steige-
rung der Bremswirkung tatsachlich vorhanden, so kdénnte
@san sie in diesem Bereich nicht dosieren: Die Bremsbe-

lage waren standig unterwegs bei unkontrollierbaren

sprunghaften Anderungen der Wirkung.

Die wirklich selbstverstirkende Bremse

Die Brundidee, selbstverstdrkenden Breaseffekt
danmit

wird in der Technik in

einen

Zu realisieren, ist keineswegs widerlegt - er

tauglicher Ausfihrung schaon
lange genutzt. Bekanntestes Beispiel dirfte die Innen-
backen- bzw. AnpreBkraft der
selbst
hingegen
selbst-

Tromselbremse sein: Die
wauflaufenden” Backe wird durch die Reibkrifte
erhoht, die Wirkung der .ablaufenden® Backe
verringert sich - insgesamt ergibt sich eine

verstarkende Wirkung.

Dea an sich erfreulichen Effekt steht jedoch ein uner-
freulicher gegeniiber: Da die Reibung selbst den Ver-
starkungseffekt hervorruft, wird er gerade dann, wenn
er am ndotigsten gebraucht wird, namlich bei durch Nas-
se, Ul o.d. verringertes Reibwert, ebenfalls vermin-
dert auftreten. Die folgende Rechnung soll das Prinzip
fir Felgenbreasen deutlich machen, sie gilt im
satz aber auch fir andere selbstverstarkende

Brund-
Breasen.

Es werden Krafte betrachtet, die
einwirken (Bild 1).

auf den Breasklotz
Eingebracht wird die Betatigungs-
kraft Fp unter einem Keilwinkel & zur Reibebene.
Anpressung an die Felge bt diese auf den Klotz eine

Normalkraft Fy aus. Bei drehender Felge wirkt dort zu-

Bei
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Laufrichtg.
der Felge

Bild 1: Krdfte am Bremsklotz

gleich die Reibkraft Fr, deren 6riBe von Fy und dea
Reibwert y abhangt :
<

Um Kraftegleichgewicht herzustellen, ist auBerdem eine
Fihrungskraft Fgp erforderlich,
tatigungskraft Fg wirkt.
zwischen Reibkraft Fp
net werden (Bild 2) :

die senkrecht zur Be-
Damit kann der Zusaamenhang
und Betatigungskraft Fp berech-

5

Fp

Fe FR
P
p=arctanp FN

Bild 2: Krdfteplan
Fy = Fp - sina + Fp . cos « (2)
FR = -Fp - cos @« + Fp . sin « (3)
Nach Einsetzen von (1) und Auflésen der Gleichungen
erhdlt man
Fp = - - Ep Ty

sin &« - p.cos &

Bei formalem Vergleich von Gleichung (4) ait (1) fallt
auf, daB der Faktor vor Fp als effektiver Reibwert p#
aufgefaBt kann, der nur vom Keilwinkel « und
voa tatsdchlichen Reibwert p abhingt :

werden

13



pE = —L—r— (5)
sin & - p.CO05s &

Beim Keilwinkel «=90* wird p¥=y: Die 6leichung ent-

hilt als Sonderfall die normalen Felgenbremsen.

Gleichung (5) beschreibt auch einen fatalen Effekt,
der auftreten kann, wenn man eine allzu groBe Selbst-
verstarkung erzielen will: Wenn der Nenner der rechten
Seite zu Null wird, wachst der effektive Reibwert p#
iber alle Brenzen - wenn man die Bremse nur leicht zue
Anliegen bringt, wird das gebremste Rad augenblicklich
blockieren. Dies geschieht gerade bei

sin e =p . cos &
oder
&« = arctan g (6)

Die Paarung von i@blichen Felgen mit Bremskldtzen be-
sitzt Reibwerte im Bereich von g = 0,2 .. 0,5 ; Blok-
kieren (man sagt auch .,Selbsthemmung”) wirde demnach

bei Keilwinkeln von & £ 11 - 27 6rad auftreten.

Die eingangs beschriebenen ,Racer*-Klotze haben einen
Keilwinkel van nur 6,2 Brad - wenn sie wirklich funk-
tionieren wirden, wire das Blockieren sichere Folge
jedes Bremsversuches. 6licklicherweise ist der Ver-
schiebeweg und damit der Hub auf einen unwirksamen
Betrag begrenzt.

Das Racer-Prinzip kann zudem nur dann funktionieren,
wenn die Gbrige Bremsanlage den Mangel hoher Reibung
aufweist: Der Konstruktion fehlt ein Bauteil, das die
far den Verstarkungseffekt zwingend erforderliche
Fihrungskraft Fp aufnehmen kénnte. Bei einer reibungs-
armen Bremsanlage (z.B. Hydraulik) wirde die durch den
Keileffekt erhdhte AnpreBkraft sofort Rickwirkung auf
den Bremsgriff haben - womit nun wirklich nichts ge-
wonnen ware. Ware das Prinzip richtig, hatte sich der
Baron von Minchhausen wirklich an den Haaren aus dem
Suspf ziehen kénnen. Noch in tour 7/87, §.44, wird
dieser vollkommen untaugliche Selbstverstarkungsklotz
ait einem gewissen Ernst besprochen.

Ein anderer Selbstverstarkungseffekt bei normalen Fel-
genbressen wird in tour 8/87 angesprochen: durch ela-
stische Verformung der Bremszangen verkanten sich die
Kldtze etwas, wodurch sie an der auflaufenden Kante
stirker angepreBt werden; dieser Effekt kann ebenfalls
nur bei reibungsbehafteter Anlage selbstverstirkend
wirken, wobei der 6rtlich erhihte BelagverschleiB dem
schnell ein Ende ‘setzen wird. Im dbrigen ist zu fra-
gen, ob nicht die an der ablaufenden Kante versinderte
Anpressung die an der auflaufenden Kante erhdhte Rei-
bung wieder ausgleicht.

‘Durch Uasstellen von Bleichung 5 1dBt sich ein Verstar-

kungsfaktor V definieren als Quotient aus effektivem
und tatsidchlichem Reibwert :
[ 1

= (7)
§ sin @ - g . €O0s &

Vv =

Der Verlauf von V fir Keilwinkel von « = 0 .. 180 Grad
ist in Bild 3 fir sehrere Reibwerte dargestellt. Bei
« = 90 6rad schneiden alle Kurven den Wert V = 1, bei
normalen Felgenbremsen ist also keine Verstarkung zu
erwarten. Kleinere Keilwinkel ergeben grundsdtzlich
Verstarkungseffekte. Der steile Anstieg aller Kurven
nach links oben deutet den baldigen Obergang zur
Selbsthemmung an.

A JGZ// |
x

/
\ o

\\\ //
b )57

'%a 60 90 120

e

Bild 3: Verstdrkungsfaktor V

156 Grad 180

Bei o > 90 Brad erhdlt man zundchst Werte V < 1, was
selbstschwichende Wirkung bedeutet : es muB eine Beta-
tigungskraft aufgebracht werden, die hdoher ist, als es
eigentlich dem Reibwert entspriche. Bei noch grdBeren,
sehr ,stumpfen® Keilwinkeln erscheint wieder ein Ver-
starkungseffekt, der auf das nun wirksame Keilprinzip
zurickgeht.

Die Empfindlichkeit fir Reibwertschwankungen

Bei Felgenbremsen ist bekannt, daB ihre Wirkung stark
vom Wetter abhdngt: Nasse an Bremsen kann ia bdsen
Sinne dberraschend lange Bremswege bewirken. Nun soll
untersucht werden, wie sich eine selbstverstarkende
Bremse bei Reibwertschwankungen verhdlt.

lur Beurteilung von Bremsen wird im Maschinenbau die
Empfindlichkeit e herangezogen: sie gibt das Verhdlt-
nis der Breaswirkungs- zur Reibwertdnderung an. Mathe-
matisch ist dies die Ableitung des effektiven Reib-
werts nach dem tatsachlichen; aus Gleichung 5 erhdlt
man

du# 1 peCOS &

e = = = - + < 2 (8)
dp §in o - §.c0s & (sin &« - p.cos &
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‘730 60 EL] 128

qQ ——=

Bild 4 : Empfindlichkeit e

150 Grad 189

In Bild 4 ist der Verlauf der Empfindlichkeit e wieder
fir verschiedene Reibwerte und Keilwinkel dargestellt.
Bei & = 90 6rad ist sie stets Eins, d.h. eine Anderung
des Reibwertes bewirkt eine Anderung der Bremswirkung
im gleichen (prozentualen) Verhidltnis. Bei kleineren
Winkeln, also typischen selbstverstirkenden Breasen,
tritt die Anderung der Breaswirkung stets starker
in Erscheinung als die eigentliche Ursache; der Ober-
raschungseffekt nach Durchfahren einer Pfitze kann
sonit ebenfalls heftiger ausfallen als bei einer nor-
salen Bremse - man .kennt" seine Bremse nicht aehr !

Das dberraschendere Ergebnis erkennt man jedoch im
rechten Teil des Diagramas : Bremsen ait Keilwinkeln
iber 90 Grad werden bei griBeren Reibwerten stets
unempfindlicher gegen Reibwertschwankungen. Da ist
sie endlich :

Die selbstschwichende Bremse

Den Diagrammen kann man fir gegebene Reibwerte p die
Eigenschaften von Bressen mit verschiedenen Keilwin-
keln entnehmen. Bei einem Reibwert von p = 0,4 und
einem Keilwinkel von 120 Brad betrigt die Empfind-
lichkeit e = 0,75, eine Reibwertschwankung um 1% hat-
te also nur eine Bremswirkungsschwankung um 0,75% zur
Folge. Der Verstarkungsfaktor ist V = 0,92 , der
Selbstschwichungseffekt ist somit geringer als die
vielfach dblichen Reibungsverluste in Bremsseilen und
kann durch Anpassung von Hebelverhiltnissen kompen-
siert werden.

Is Verbund mit anderen MaBnahmen wie glatten Felgen,
reibungsarmen Seilzigen, hoher Langssteifigkeit der
Seilhdllen und guter Abstimmung von Felgen- und
Bremsklotzmaterial wmiBte sich mit diesen Daten eine
ordentliche Bremse konstruieren lassen, bei der der
gefurchtete Unterschied von NaB- und Trockenbreaswir-
kung deutlich veramindert wire. Die konstruktive Aus-
fihrung ist bereits bekannt. In tour 7/87 8.64 wird
eine selbstverstirkende Bremse von CLB erwahnt:
sAllein durch die Schrigstellung der seitlichen Ge-
lenkachsen einer normalen Mittelzugbremse entsteht
die selbstverstirkende Keilwirkung.” Und wenn man so
eine Bremse andersherum montiert, hat man eine selbst-
schwachende...

" Die Diagramme zeigen aber noch eine weitere Mdglich-

keit. Bei einem Keilwinkel von 150 Grad und einea
Reibwert von p = 0,4 hat man eine Empfindlichkeit van
e = 0,71; der Verstarkungsfaktor ist jedoch wieder
grdaBer als 1, ndalich V = 1,18! Der Breasklotz wird

"hier schon unter spitzem Winkel schrdg von vorn gegen

die Laufrichtung des Rades auf die Felgenseite ge-
drickt. Dabei {berdeckt der Keileffekt den Selbst-
schwachungseffekt, man erhdlt eine zusatzliche Ober-
setzung. 0b damit eine brauchbare Bremse gestaltet
werden kann, kann in diesem Rahmen nicht geklart wer-
den.

SchlufBbemerkung

Die Suche nach Selbstverstirkungseffekten ist offen-
bar kein sinnvolles Unternehmen, da hierbei die Wir-
kung von Reibwertschwankung nicht bedacht wird. Var
allem aber wire es die Lisung eines Scheinprobleas:
Die erforderlichen AnpreBkrdfte kdnnen mit Sicherheit
durch geeignete Hebel dbersetzungen erzielt werden, so
daB schon bei maBigen Handkriften die gewinschte
Bremswirkung eintritt. Die Grenze der Obersetzungs-
verhdltnisse wird durch die Elastizitat der Obertra-
gungselemente bestimmt, da der Fahrer nur in einea
kleinen Bereich der Greifweite ait hoher Kraft ziehen
kann. Bei Bremsen fir Fahrrader der mittleren Preis-
klasse kidnnte wesentlich steifer konstruiert werden,

aber auch Seilhidllen sind in Druckrichtung vielfach
zu nachgiebig.

Anschrift des Autors: Dipl.-Ing. Lotar Krahaer
GumstraBe 9; 8033 Planegg
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Top-Technik am Fahrrad:

Die neue 5—Gang—Bremsnabe

PENTASPORT

Im allgemeinen wird die Technik
des Fahrrads fir eher anspruchslos
gehalten. Wer sich jedoch ndher
mit diesem ebenso alten wie genia-

len Fahrzeug beschaftigt, entdeckt
schnell eine grofe Anzahl von
High-Tech-Komponenten = vom

Schalt- wund Bremssystem bis
Nabe und Antrieb.

Zu

Trend zu Sportlichkeit wund Spit-
zentechnik
Die zunehmende Nutzung von Spit-

zentechnik wird unterstitzt durch
den Trend zu mehr Sportlichkeit.
Beim Fahrrad heift das vor allem:
mehr Gdnge und hohere Ubersetzun-
gen. Dies ist der Grund, dap die
dank hervorragender Technik welt-
weit bewdhrte "Torpedo”-3-Gang-Na-
be zunehmend von Kettenschaltungs-
systemen zurilckgedrdngt wird. Ob-
wohl sich die Schaltnabe mit der
sicheren Riucktrittbremse fir den
Stadtverkehr sowie fur Ausflugs-
und Wanderfahrten geradezu anbie-
tet, erfreuen sich Fahrrdder mit 6
oder 12 Gadngen immer groferer Be-
liebtheit.

Ricktritt-

Mehr Gdnge - aber mit

bremse

Freilich ist fir
der Wechsel zur

viele Radfahrer
ungewohnten Ket-
tenschaltung nicht unproblema-
tisch: Seit jeher ist man an den
Rucktritt gewohnt, mit dem sich
das Fahrrad unter allen Bedingun-
gen sicher abbremsen 148t (sieht
man mal von einer AlpenpaR-Abfahrt
ab) -, auch dann, wenn man einen
Arm zum Signalgeben ausstreckt.
Als storend empfinden viele Radler
bei der Kettenschaltung zudem die
relativ aufwendigen Wartungsarbei-
ten an den offenliegenden Kompen-
ten und 'das hdufig notwendige
Nachjustieren von Bremse und
Schaltung. Viele Radfahrer verlan-
gen nach einem Schaltsystem, das
sportlich ausgelegt ist (geringes

Gewicht, grofere Gangzahl und hohe
Ubersetzung) und gleichzeitig ein
Optimum an Bedienungskomfort wund

Sicherheit bietet. Das neue System
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muf also mehr als drei Gdnge sowie
eine Ricktrittbremse aufweisen und
moglichst nicht mehr als _einen
schalthebel haben. Diese "Quadra-
tur des Kreises” ist mit der "Pen-
tasport” innerhalb einer Entwick-
lungszeit von zweieinhalb Jahren
gelungen; auf der Basis der be-
wahrten "Torpedo”-3-Gang-Schaltna-
be ist dabei die weltweit erste
5-Gang-Nabenschaltung mit Ruck-
trittbremse entstanden.

Diese Neuentwicklung verbindet die

Merkmale Sportlichkeit, Sicher=
heit, Komfort und Wartungsfrei-
helt:.

System- und Funktionsvergleich

Vergleicht man die vier Funktionen
eines Schaltungs-Gesamtsystems:
Schalten, Antrieb, Freilauf, Brem-
sen, so zeigt sich, daB die Ket-
tenschaltung dafir 6 Komponenten
benétigt (System A in der Abb.).
Die 5-Gang-Nabe verfiigt demgegen-
iiber nur zwei Teile fir vier Funk-
tionen (Sytem B in der Abb.).

Interessant ist in diesem Zusmam-
menhang auch der Vergleich des Ge-
wichts beider Systeme. Die 5-Gang-
Nabe wiegt als Gesamtsystem von
Antrieb, Freilauf, Bremse und 5
Gdngen 1680 Gramm und ist damit
nur geringfigig schwerer als ein
FUNKTION

SYSTEM A SYSTEM B

6-GANG
KETTENSCHALTUNG

TORPEDO
PENTASPORT

= SCHALTER

SCHALTER=__ | e
|~ SCHALTEN
/

SCHALTWERK < |

= Nase

/

NABE ANTRIEB

FREEWHEEL ~ <————— FREILAUF

FELGENBREMSE <=__|

i
| BREMSEN

BREMSGRIFF < |

4 ANZAHL FUNKTTONEN 4

6 ANZAHL TEILE 2
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Kettenschaltsystem mit 6 Gidngen
(zirka 1565 Gramm). Im Vergleich
zu einer l1l2-Gang-Schaltung ist die
"Pentasport” bereits deutlich
leichter: Ein 12-Gang-System kommt
mit dem zweiten Umwerfer, dem dop-
pelten Kettenblatt und der zusatz-
lichen Bremse auf etwa 1.625
Gramm.

Die Gangabstufung der
Vergleich

Systeme im

Die Gangabwicklung (”"Entfaltung”)
ist bei den beiden Vergleichs-
schaltungen sachgemdf sehr unter-
schiedlich. Widhrend die Ketten-
schaltung hier eine individuelle

Anpassung nach ergonomischen Kri-
terien erlaubt, gibt die Naben-
Schaltung vor, uUber welche "Ent-
faltung” man verfigt.
FAHRSTRECKE IN M PRO PEDALUMDREHUNG
TORPEDO PENTASPORT 6-GANG-KETTENSCHALTUNG
G ZAHNKRANZ 19, KETTENBLATT 46 | ZAHNKRANZ 13/28,KETTENBLATT 48 z
s | AT
s —6,9m 15
416,7m [
2.82
]16,1m 17
2,42| 2,40
3 S5.3m "~ J1s,2m 20
2,0
¥ e A 21
2 5 W e Sy
7N
Lo e o] 3,70 28
3,5m

Eine gut ausgelegte
tung mit 48 Zahnen vorn und 13-28
Zahnen hinten legt im ersten Gang
bei einer Kurbelumdrehung 3,70 m
zuruck; die Abwicklung der uUbrigen
Gdnge:."ist 4,3 . m; 35,2 ‘m;-6,1-m,. 6.9
m, und im sechsten Gang sind es 8
m. Die neue 5-Gang-Nabe ist
demgegeniiber folgendermaBen einge-
stell oy 3, 5am;: 34 260,25 3 M, e - 6:07. - m
und 7,8 m. Diese Auslegung basiert
auf einem Ritzel mit 19 Z&hnen;
eine noch bessere Berggdngigkeit
ist durch die einfache Umristung
auf ein kleineres Ritzel (bis hin-
unter auf 15-Zdhne) zu erreichen.
Der "eingebaute” Vorteil der "Pen-

6-Gang-Schal-
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GESAMTOBERSETZUNG VON ANTRIEBEN IM SYSTEMVERGLEICH

248 %

215 %

1200

171 %

r100

DARNNANAN

TORPEDQ
PENTASPORT

7 13/28 Z 14
‘ 3

M

5-GANG 6-GANG 10-GANG
KS KS KS

Z 14724 /24
52/42

tasport” liegt also in der glunsti-
gen Abwicklung am Berg - und damit
genau dort, wo eine Schaltung am
meisten bendtigt wird. FuUr Fahrten
uberwiegend 1im Flachland Kkonnen
Ritzel bis zu 22 Zahnen aufgelegt
werden. Will man mit einer Ketten-
schaltung ein besseres Uberset-
zungsverhdltnis erreichen, muf man
schon recht grofe Abstufungen bei
den Zahnkrdnzen vorsehen: Eine
Kombination von 14-24 Zdhnen
ergibt-lediglichi 171 %, und  auch
ein Ritzelpaket mit 13-28 Z&ahnen
liegt mit 215 ‘% -noch ‘unter . der
"Pentasport”, die beachtliche 224
% erreicht. In der Regel wird erst
mit 10 oder 12 Gangen eine hohere
Gesamtibersetzung des Antriebs er-
reicht.

Die einzigen 6-Gang-Fahrrdder, die
bereits serienmdfig ilber eine giin-
stigere Entfaltung verfiigen, sind
die Kettler-Modelle. Hier sind
die 6 Gange mit 246 % (Ubersetzung
ergonomisch noch besser aufeinan-
der abgestimmt als bei der neuen
Schaltnabe.

Zuriickgelegte Wegstrecke
in Meter pro Kurbelumdrehung

3,10 AEE—

3,82 S

4,52 TSR

5,62 EEEECENEIEEErYT

6,62 TSR
7,64 T

Zéhne Berggang Gang
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Hoher Bedienungskomfort

Neben der Sportlichkeit (geringes
Gewicht, grofe Ubersetzung) be-
sticht die neue Brems- und Schalt-
nabe mit grofem Bedienungskomfort.
Ohne die Hand vom Lenker 2zu neh-
men, ohne Fummeln und G&ngesuchen
oder Kettenwerfen lassen sich die
5 Gdnge mit dem Lenkerschalter
schnell wund prdzise einklicken.
Der gewdhlte Gang wird stets im
Sichtfenster des Lenkerschalters

angezeigt; so weiff man immer, in
welchem Gang man fdhrt. Die Schal-
tung selbst ist exakt positionie-
rend und auch im Stand zu bedienen
(Vorwahl).

Wartungsfreiheit und Bremssicher-
heit

Ein Vorteil des neuen Systems ist
seine absolute Wartungsfreiheit.
Die kompakte Nabe enthdlt Getrie-
be, Schaltwerk, Freilauf und Brem-
se und dirfte bei normalem Ge-
brauch (wie das von der 3-Gang-Na-
be bekannt 1ist) ldnger als das
Fahrrad selbst halten.

Die Verzodgerung der Ricktrittbrem-
se tlbertrifft die Anforderungen
der DIN bei weitem. Allerdings be-
steht zZwischen dem ersten und dem
finften Gang ein durchaus merkba-
rer Unterschied in der aufzubrin-
gende Pedalkraft, wie das Brems-
diagramm zeigt.

Der erste und finfte Gang werden
uber das 1linke Zugkettchen, die

anderen Gange Uber das rechte
Kettchen betdtigt. Beim Schalten
selbst 1ist von diesem Wechsel
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nichts zu spiren; bei einem Fahr-
versuch benétigten die mittleren
Gdnge allerdings etwas weniger
"Schaltkraft” als die &duBeren.

Der Sicherheitsgewinn eines sol-
chen Systems liegt auf der Hand:
weitgehend gleichmdfige Bremslei-
stung, Schutz gegen Beschddigung
und Verschmutzung von Bremse oder
Schaltwerk und kein Auffrieren bei
Winterfahrten.

Technische Daten der "Pentasport”

Die Technik der neuen 5-Gang-Nabe
beruht auf der der bewdhrten "Tor-
pedo-S5"-3-Gang-Schaltung. Wie die-
se verfligt die Neuentwicklung iliber
eine Sicherheitskupplung, die ein
Durchtreten verhindert. Die Nabe
hat an beiden Seiten Zugkettchen,
mit denen das Doppelplanetenge-
triebe geschaltet wird. Das Ein-
stellen ist ebenso leicht wie bei
der 3-Gang-Version.

Zwel Kabel fihren zu einem Schal-
ter am Lenker. Die Eingidnge sind
gekennzeichnet, so daf auch bei
Reparatur oder Selbsteinbau keine
Verwechslung méglich ist.
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Der Bereich der Gangabwicklung
kann in betrdchtlichem Umfang in-
dividuellen Bedirfnissen gemaf
verschoben werden: Hinten findet
ein Zahnkranz von 15 bis 22 Z&dhnen
Platz. Das ermdéglicht eine Anpas-
sung der Schaltung alternativ an
hohe Berggdngigkeit oder Fahrten
in Uberwiegend flachem Geldnde.
Die Ubersicht zu den technischen
Daten zeigt die Ubersetzungsver-
hdltnigsse . .an. Die zusdtzlichen
Gdnge sind demnach nicht einfach
zwischen die der 3-Gang-Nabe (1
07w s -] 1,36) gelegt; die
Gesamtiubersetzung wurde vielmehr
deutlich gespreizt. In den Uber-
setzungsverhdltnissen unterschei-
det sich die neue Sachs-Nabe nur
geringsfliigig von der Sturmey-Ar-
cher—-Nabe (1 0660 1 Q901 el
IEHRA . L2265 &) 1 500

Die "Pentasport”-Nabe bendtigt ei-
ne Gabelweite von 122 mm; somit
konnte jedes 5- oder 6-Gang-Rad
damit nachgeriistet werden. Dies
diurfte sich jedoch nur bei hodher-
wertigen Fahrrddern lohnen, 2zumal
das Hinterrad dann neu einge-—
speicht werden muf.

Fuinf Gdnge fiir viele Fahrrad-
typen

Fir den Fahrradtyp "Stadtrad” ist
die 5-Gang-Bremsnabe geradezu ide-

al, weil hier reaktionsschnelles
Schalten und jederzeit sicheres
Bremsen mit dem Rucktritt wichtig

sind. Bel Wanderrddern sollte sich
vor allem der grofe Ubersetzungs-
bereich mit der guten Gangabstu-
fung und der geringe Wartungs- und
Pflegeaufwand sowie die Wetterun-
empfindlichkeit bewdhren. Auch bei

OBERSICHT TECHNISCHE EINBAUDATEN

ACHSLENGE 159, 168 mmM

ACHSGEWINDE FG 10,5

GABELWEITE 122 mm

KETTENLINIE 43,5 .., 49,5 mm

ZAHNKRENZE 15-22 ZKHNE

GESAMTGEWICHT
EINSCHLIESSLICH_ZUBEHUR
UND LENKERSCHALTER 1680 &

OBERSETZUNG
GANG 1
GANG 2
GANG 3
GANG 4
GANG 5

: 0,67 (- 33%)
: 0,78 (- 22%)
L

: 1,28 (+ 28%)
: 1,5 (+50%)

SR O S VO )

1/2" x 1/8" 3-GANG SPEZIAL
1/2" x 3/32* SEDISPORT

KETTE SACHS SEDIS

vielen Fitness-Rddern difte man in
Zukunft die "Pentasport” serienmi-
Rig finden, zumal hier wvor allem
geringes Gewicht, grofles Uberset-
zungsverhdltnis und vorteilhafte
Gangabstufung verlangt werden.

Die neue Nabe schldgt beim Kauf
eines Fahrrads mit Mehrkosten von
etwa 50 bis 70 DM im Vergleich zur
3-Gang-Nabe bzw. 5- oder 6-Gang-
Kettenschaltung zu Buche; ihre
zahlreichen praktischen Vorteile
sind damit preisgiinstig zu haben.
Die Markteinfihrung der "Penta-
sport” steht wunmittelbar bevor;
wenn sie sich in der Praxis so gut
bewdhrt wie ihr kleineres Schwe-
stermodell, kann fir das damit
ausgeristete Fahrrad ein echter
technischer Fortschritt wverzeich-
net werden. hfb

Das Fahrrad dem Menschen anpassen

Es bleibt dabei: Radfahren in aufrechter Haltung ist nur fir den Kurzstreckenradler sinnvoll

Wenn ich mit meinem Lastzug iber die nie-
derlandische Grenze fahre, geschieht dies
meist kurz vor Schulbeginn. Parrallel zu
mir fahren auf dem straBenbegleitenden
Radweg von - den Verkehrsverhaltnissen zu
dieser Tageszeit vollig angemessenen - ca.
4 m Breite rudelweise die Schiiler; auf dem
Hollandrad, natiirlich.

Pro Velo 11

Immer wieder fasziniert mich die Haltung
Jener Schiler, die - offensichtlich auf-
grund etwas spater Abfahrtszeit - zuerst
in mein Blickfeld geraten: Die Hande grei-
fen den Lenker in der Mitte, wahrend sich
die Ellbogen auf den Handgriffen abstit-
zen. In letzter Zeit denke ich bei diesem
Bild oft an einen Pro-Velo-Artikel (Das
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Fahrrad dem Menschen anpassen; Uberlegun-
gen zur Korperhaltung beim Fahrradfahren:
aufrecht oder gebiickt sitzen? Pro Velo 9).
Auch dieser hat mich nicht vollig davon
Uberzeugen konnen, ein Fahrrad, das seinen
Nutzer in die beschriebene Haltung bringt,
allgemein fir ein "dem Menschen angepaR-
tes" zu halten.

Unbestritten bleiben soll hierbei, daB fir
zahlreiche Radler eine aufrechte Haltung
die sinnvollste ist.

Meinen Widerspruch aber fordern die "Be-
weise" des Autors fir den Komfort auf-
rechten Fahrens heraus, die nur so zu ver-
stehen sind, daB aufrechtes Radfahren all-
gemein die bequemere Moglichkeit sei. Dies
ist unzutreffend, und ich mochte mich da-
her mit diesem Teil des Artikels beson-—
ders beschaftigen.

1) Ein wichtiger Grund, eine vorgebeugte
Haltung abzulehnen, ist fir den Autor jeme
Belastung der Hande, die sich unweigerlich
dann einstellt, wenn auf langen Strecken
auf die von zitierten anderen Autoren an-
geratenen SchutzmaBnahmen verzichtet wird.

Da es Radfahrern auch gelungen ist, sich
an eine Abpolsterung des Sattels zu ge-
wohnen, scheint mir dies kein triftiger
Grund gegen eine vorgebeugte Haltung zu
sein.

2) Einen Beleg fir die Bequemlichkeit auf-
rechten Sitzens sieht der Autor in den
Qualen, die bei einer vorgebeugten Haltung
vielen Frauen nach einem Bericht von Re-
nate Lessing entstehen.

Ein schmerzhaft zusammengepreBter Intim-
bereich ist eine Standarderfahrung radfah-
render Frauen. Das Problem kann mit einer
anderen Haltung, aber auch mit einem bes-
ser gestalteten Sattel gelost werden. Die
meisten "Damensattel" zahlen nicht hierzu.
Von ganz wenigen Ausnahmen abgesehen,
gilt leider nach wie vor der Jahre alte
Rat von "Bicycling": "Cut a hole in the
saddle where the pressure occurs." Gerade
bei Satteln ist kritische Verbraucherin-
nenberatung dringend erforderlich, eine
Zukunftsaufgabe fiir ProVelo.

3) GroBe Verwunderung lost die Behauptung
in einem als Beleg =zitierten orthopadi-
schen Gutachten aus, aufrechte Haltung er-
mogliche ladngeres Radfahren ohne Ermi-
dungserscheinungen. Eine solche Behauptung

20

kann wohl nur der &uBern, dem "langeres
Radfahren" fremd ist. Sitzt der Radler auf
dem Hometrainer, mag die Behauptung rich-
tig sein, dies kann ich nicht beurteilen.

Ich kenne aber keinen Sattel, gleich-
gultig, ob "Brooks", "Ideale", "Avocet Gel-
flex" oder "(Selle Raoyal) Flolite" darauf
geschrieben steht, der "langeres Radfah-
ren" in aufrechter Haltung - und dem gan-
zen Gewicht auf den Sitzknochen - iiber
Zeitraume ermoglichen wirde, wie sie mit
einem guten Reiserad locker bewaltigt
werden.

Zur aufrechten Haltung gehort vielmehr der
gefederte Sattel, der bei gemdchlichem
Tempo auf kurzen Strecken herrlich bequem
ist <(gute Qualitat einmal vorausgesetzt),
auf langen Strecken aber die Beine wund-
scheuert und einer okonomischen Tritt-
frequenz Viderstande entgegensetzt,

4) Ich kenne nicht die zitierte Untersu-
chung von Manfred Mitschke: "Dynamik von
Kraftfahrzeugen". Ich kenne nur die
Dynamik von Kraftfahrzeugen.

Jeder LKW-Fahrer kann bestatigen, wie
unangenehm Schwingungen senkrecht zur
Virbelsaule, die die Sitzflache unter ihm
vor- und zurickbewegen, sind. Sie werden
durch schwere Anhanger auf welliger
Fahrbahn verursacht und sind Anlaf fir
die Hersteller guter Lkw-Sitze, Horizon-
talfederungen einzubauen. Beim Solo-LKV,
PKW oder Fahrrad treten solche Schwingun-
gen glicklicherweise nicht auf.

Aufrecht fahren 7 Aber ja!

Aus meinen Anmerkungen zu 2) geht bereits
hervor, wo ich Vorteile fir eine aufrechte
Sitzposition sehe:

Ver nur kurze Strecken mit langsamer Ge-
schwindigkeit fahrt, findet damit aus
Grinden, die in dem von mir kritisierten
orthopadischen Gutachten hinreichend dar-
gestellt sind, eine entspannte Sitzposi-
tion. Auch fir die Urlaubsreise sind sol-
che Rader geeignet: Immer wieder treffe
ich Radler, die mit ihrem Hollandrad in
Urlaub fahren - aber maximal 40 km am
Tag. Die Beachtung dieser Einschrankung

ist Voraussetzung fir ungetriibte Urlaubs-
freude.

Ein Volk von Aufrecht-Fahrern?

Der Autor wird nun , argumentieren, daR die

Pro Velo
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von ihm favorisierte Sitzposition den Be-
durfnissen einer groBen Mehrheit von Rad-
fahrern entgegenkommt. Antwort: In Bezug
auf Fahrradbesitzer <(und gelegentliche
-benutzer) ist dies unbestritten; bei All-
tagsradfahrern aber liegen die Dinge oft
anders,

Erstes Problem: Radfahren ist viel zu ge-
sund. Entscheidet sich jemand tatsachlich
dafur, alle kirzeren taglichen Wege mit
dem Rad zuruckzulegen, sorgt die hierdurch
veranderte Leistungsfzhigkeit von Herz und
Kreislauf oft schnell fir einen vollig
veranderten Fahrstil.

Zweites Problem: Durch Fruhlingssonne und
Vogelgezwitscher werden auch Kurzstrek-
ken-Alltagsradler bisweilen heimtiickisch
zur Benutzung des Rades auch auf langeren
Strecken verfihrt.

Drittes Problem: Alltagsradfahrer leben
nicht auBerhalb unserer Gesellschaft. Auch
sie werden oft genug von Terminen gehetzt.
Ein gem&chlicher Fahrweise angepaBtes Rad
182t immer dann nur wenig Freude aufkom-
men, wenn das Zeitbudget dieser Fahrweise
nicht angepalt ist.

Unsere Fahrrader werden fur eine vorge-
beugte Haltung gebaut. Wirklich ?

Entscheidend fur viele Unbequemlichkeiten
durch vorgebeugte Sitzhaltung dirfte sein,
daB diese Haltung eine weit genauere An-
passung des Rades an seinen Benutzer ver-
langt als der "Hollander". Diese findet in
aller Regel aber nicht statt.

AuBerdem versorgt uns die Industrie mit
Rahmen, die fast ausschlieflich an den Ma-
Ben von Fertigungsschablonen und nicht an
denen des Radfahrers ausgerichtet sind.
Rahmen um die GroBe 50 herum <(betroffen
sind also vor allem Frauen) haben fast
immer zu lange Oberrohre <(bzw. entspre-
chende Abstande). Jetzt noch einen Stan-
dard-Vorbau angebaut, Rennbiigel dran: Die
moderne Streckbank ist fertig. Auch Rad-
rennfahrer werden bestatigen, daR die
durch ein nicht angepaltes ‘Rad hervorge-
rufene Haltung auf dem Foto unten zu Nak-
kenschmerzen fihren muB (Der Leser moge
sich die Haltung der armen Frau vorstel-
len, wenn sie an den Bremshebeln greift).

Ver von seinem Rad gezwungen wird, mit
durchgestreckten Armen zu fahren, sitzt
falsch und hat unweigerlich Beschwerden.

Pro Velo 11

Weiterhin kenne ich kaum ein "“fertiges"
Rad, das wirklich die von fast allen Lang-
strecken-Reiseradlern und vielen Alltags-
fahrern favorisierte 45°-Position ermsg-
licht. Der Lenker ist hierfiur in Anlehnung
an Rennrader viel zu tief angebracht. Ein-
fache Vorbauten mit verlangertem Schaft
bringen Probleme mit sich, die in anderen
ProVelo-Artikeln unter "technische Mangel"
bereits ausfiihrlich dargestellt wurden.

"Nachbessern" kann der Radfahrer durch
den Einkauf einer Gabel mit langerem
Schaft und einer Hulse, die beim Steuer-
satz zwischen oberer Schale und Kopfmut-
ter eingelegt wird.

Diese Losung - ein uralter Rahmenbauer-
Trick - ist in letzter Zeit wieder haufi-
ger bei hochwertigen Reiseradern zu be-

wundern. Es muB aber unbedingt darauf ge—
achtet werden, daR der Vorbau nicht an ei-

Eine weitere Moglichkeit ist die Verwen-—
dung hochwertiger, geschmiedeter ATB-Vor-
bauten.

Leider sind mir solche Vorbauten in
preiswerter, aber vertrauenswirdiger
Stahlausfiihrung bisher nicht bekannt.

Hans-Joachim Zierke
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PRO VELO-Leser berichten:

Erfahrungen mit Fahrradern

UNION-Standlichtanlage 8520

Die Standlichtanlage 8520 verfigt iber
funf NiCd-Mignonzellen fir eine Spannung
von 6 Volt. Im Gegensatz zum Scheinwer-
ferstandlicht der gleichen Firma liegt da-
mit eine ausreichende Spannung an.

Brennt die Anlage im Dauerlichtbetrieb,
schaltet der Tiefentladeschutz nach gut
60 Minuten ab. Fir ca. 50 Minuten ist da-
her eine akzeptable Beleuchtung vorhanden.
Die verwendeten NiCd-Zellen sind sehr
temperaturstabil. Selbst bei Temperaturen
um -20 Grad sorgen sie mindestens 35-40
Minuten lang fur hinreichende Beleuchtung.

Bei Verwendung als Standlicht erhcht sich-

zusatzlich die Brenndauer gegeniber dem
Dauverlichtbetrieb. Bei NiCd-Zellen ist
dieser Effekt aber bei weitem nicht so
ausgepragt wie beil einfachen Batterien.

Die Anlage wird vom Dynamo automatisch
ein- und manuell ausgeschaltet - eine pra-
xisgerechte Auslegung. Die Anlage arbeitet
unter ca. 7 km/h im Batteriebetrieb, dari-
ber im Dynamobetrieb und ab ca. 18 km/h
wird uberschussiger Strom in die Akkus
geladen. Dieser Betrieb vergroRert die
Aufladeintervalle, reicht aber nicht fir
vollstandige Aufladung.

Die Umschaltung erfolgt deutlich hér- und
sichtbar per Relais. VWahrend man norma-
lerweise einen "gleitenden" ubergang be-
vorzugen wirde, hat die UNION-Auslegung
den Vorzug, von der Anlage uberbrickte
Dynamoausfalle (etwa bei Schnee) dem Fah-
rer mitzuteilen.

Aufgeladen wird das Gerat entweder mit
einem separat gekauften Union-Ladegerat
oder mit einem der (evtl. schon vorhande-
nen) Fremdfabrikate, die von Union in der
Betriebsanleitung aufgezahlt werden(!).

Die Akkus sind nicht gegen tberladung ge-
schutzt. Zwar ist eine Uberladung so
schnell nicht zu befiirchten, der Umgang
mit dem Gerat wird aber von der Sorge
mitbestimmt, man konne es vielleicht doch

einmal tagelang an der Steckdose verges-
sen.

Mein Testgerat entstammt einer ersten Se-
rie, deren Lotverbindungen fir Arger sorg-
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ten und vom Hersteller in der Produktion
durch Steckverbindungen ersetzt wurden.

Ersatz einzelner Bautelle ist leicht mog-
lich, da UNION die Platine zum Gluck nicht
vergossen hat. Die Platine selbst aber ist
von minderer Qualitat: die Leiterbahnen
haben bei meinem Gerat <(offensichtlich
durch Temperaturschwankungen) wvon der
Grundplatte abgehoben, eine leicht ver-
meidbare Erscheinung.

Zusammenfassend kann dem Radfahrer ge-
sagt werden, daB mit der UNIOF-Anlage
8520 erstmals eine praxisgerechte Stand-
lichtanlage zur Verfiigung steht, die im
Kurzstreckenbetrieb auch problemlos fir
Daverlicht verwendet werden kann.

An den Hersteller geht die Bitte, die Qua-
litat der Platine zu verbessern und sich
der Uberladungs-aAngste anzunehmen.

Hans-Joachim Zierke

Scheinwerfer U 100 H von Union

Seit ca. einem Jahr wird der Scheinwerfer
mit einer neuen Streuscheibe geliefert und

tragt seither die Zusatzbezeichnung "HS
3%,
Der alte Scheinwerfer leuchtete - ahnlich

wie das Konkurrenzprodukt - mit groRer

Helligkeit auf ein extrem kurzes Stick der
Fahrbahn.

Die neue Streuscheibe macht einen doppelt
so guten Scheinwerfer,

Der Lichtkegel ist léanger und schmaler
geworden, der Scheinwerfer leuchtet nicht
mehr irgendwo auf die Fahrbahn, sondern
tatsachlich ein gutes Stick der Fahrbahn
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aus. Erstmals konnte ich mit einem er-
laubten Scheinwerfer Schlaglocher in unbe-
leuchteten Tunneln halbwegs erkennen.

Wesentliche Verbesserungen sind wohl erst
dann wieder moglich, wenn der Gesetzgeber
endlich hcohere Leistungen freigibt.

Geblieben ist auch beim Spitzenpradukt des
Hauses die alte "AnschluBtechnik" (irgend-
wie halbwegs eingeklemmte Kupferlitze),
die immer wieder fur @berraschungen wie
einen plotzlichen Lichtausfall gut K6 ist.
Union verkauft auch in den USA. Nach ei-
nem Schadenersatzprozess vor einem dorti-
gen Gericht ist mit Anderungen zu rechnen.

Hans-Joachim Zierke

Gore—tex—Jacken Giro und Roubaix

Beide Jacken sind speziell fur das Radfah-
ren entwickelt, haben ein verlangertes
Ruckenteil und eine sinnvolle PaBform. Da
die Nahte abgedichtet sind, ist nach dem
Kauf weitgehende Vasserdichtheit gewahr-
leistet. Die Wasserdichtheit der Gore-tex-

Membran (ca. 5000 mm Vassersaule) ist nur
unter Belastung <(wenn das Material ge-
dehnt wund/oder an den Korper gepreft

wird) nicht ausreichend. Sie liegt deut-
lich hoher als die von atmungsaktiven Be-
schichtungen.

Zu den Jacken wird eine Kapuze in Ein-
heitsgroBe angeboten, die natirlich auch
nur auf Einheitskopfe paBt .

Be-/Entliftung erfolgt von unten und durch
den Halsausschnitt sowie durch die Gore-
tex-Membran. Da die Membran nur einen
Teil der durch korperliche Anstrengung
entstehenden Dampfmenge bewaltigen kann,
sind die Jacken nicht atmungsaktiver als
konventionelle Fahrradregenjacken mit ei-
nem durchdachten Be-/Entliftungssystem.
Solche Jacken werden aber meines Vissens
auf dem deutschen Markt nicht verkauft.

Die Gore-tex-Membran funktioniert nur
dann befriedigend, wenn die darunter ge-
tragene Kleidung kaum Vasser aufnehmen
kann. Baumwolle scheidet also aus. Ein
Hinwels hierauf ist nicht beigepackt.

Un maximale Atmungsaktivitat und geringes
Gewicht zu gewahrleisten, besteht der Au-
Benstoff aus Netzmaterial. Dieses Material
bietet der Membran nur geringen Schutz, so
da8 im Reise- oder robusten Alltagsge-
brauch nach wenigen Wochen die ersten
Schaden auftreten. Beschadigte Gore-tex-
Membran saugt Vasser, die Jacke ist also
fortan nicht mehr dicht bzw. reparaturbe-
durftig.

Die Jacken sind daher fir Radfahrer ge-
eignet, die Regenzeug nur selten benstigen
und es auBerst pfleglich behandeln.

Hans-Joachim Zierke

Fahrrad—Bi

Fortlaufende aktuelle und kurz
kommentierte Bibliographie mit dem
Schwerpunkt "Fahrradtechnik”.

Es werden hier hauptsdchlich Ver-
6ffentlichungen beriicksichtigt,
denen im Hinblick auf die Fahrrad-
technik eine groBere Bedeutung zu-

kommt. Aufgefilhrt werden aber auch
solche Titel, die schwer zugdng-
lich sind. ;
LzsTeld

Auch Billige gut im Rennen. Konsu-
ment-Test Sportfahrrdder. In: Kon-
sument. Test-Magazin der Konsumen-
teninformation. Wien 1987, Heft 4,
S. 19 - 27. Getestet werden 28 so-
genannte Sportrdder mit Gangschal-
tung. Ergebnis: Die Unterschiede
sind beim Preis grofRer als jene
bei der Qualitat.
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bliographie

Hugo Baumann: Eiweisse - Bausteine
des Lebens. In: Velo - Monatszeit-
schrift fir den Radsport. CH -

Adtanl987 - -Hefti 4 "S- q2i
Ratgeber zur richtigen
mit Eiweiss fur Radfahrer. :

43.

Ulrich Herzog: Alles fiirs Fahrrad.
Gezielt aussuchen -

by Dick Verlag, Kiel 1986. 136
Seiten, zahlreiche Abbildungen.
Das Buch stellt das aktuelle Ange-
bot der zehn wichtigsten Fahrrad-

und Fahrradteileversender vor,
Ubersichtlich geordnet nach Bau-
gruppen und Produkten (Stand: Au-
gust 1986).

Tilmann Bracher: Konzepte fiir den
Radverkehr. Fahrradpolitische Er-
fahrungen und Strategien. Biele-

Erndhrung

preisginstig
einkaufen - optimal ausristen. Mo-
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felder Verlagsanstalt, Bielefeld
1987. 216 Seiten, 69 Abbildungen.
Aus einer Vielzahl von Experimen-
ten, Modellen, historischen Doku-
menten und wissenschaftlichen Un-
tersuchungen aus dem In- und Aus-
land entwickelt der Verfasser ein
detailliertes Denkmodell zur For-
derung des Fahrradverkehrs.

Friedrich Bode: Velos nmit an-
spruchsvoller Technik erzielen

Aufmerksamkeit. In: VDI-Nachrich-.

ten, Diisseldorf 5.6.1987, §S. 24
and 22508 Abb . i Der  “Autor  ‘be=
schreibt die Fortschritte beim
Fahrrad, die zu groRerem Komfort,
hoherer Qualitdt und mehr Sicher-
heit fihren. (Auf der Bildseite
"Attraktive Fahrradtechnik” werden
die Einheiten "Arbeit” und "Lei-
stung” miteinander verwechselt.)

Fahrrad und Sicherheit. Katalog
einer Ausstellung des Museums fur
Verkehr und Technik, Berlin, in
Zusammenarbeit mit der BASt, Ber-
gisch-Gladbach. 0.0.0.J., 16 Sei-
ten, zahlreiche Abbildungen. Die
Ausstellung zeigt an einigen Mo-
dellen, wie der Aspekt der Sicher-
heit seit 1817 bis heute konstruk-
tiv behandelt wurde.

Fahrrad als Verkehrsmittel. Ent-
schliefung zu Mafnahmen der EG 1im
Rahmen der gemeinsamen Verkehrspo-
litik zur Foérderung des Fahrrades
als Verkehrsmittel. Dok. A2-183
/86. 13.3.1987. Amtsblatt der Eu-
ropdischen Gemeinschaften. 21.4.
19875 NE,..C99Y/ 219221

Fahrraddynamo - das unbekannte We-
sen. In: Radmarkt, Bielefeld 1987,
Heft 14 oS0 48 = 0 b56f  “Berichte . mit
ausfihrlichen technischen Details
uber den Aufbau und die Fertigung
der am Markt angebotenen Dynamos,
u.a. Ruhla, Iku, FER, Union, San-
yo, Enform, Soubitez, Byka, Katsu-
den, Cibie. Es werden neue Patente
vorgestellt.

Fahrrad-Felgenbremse. Panorama der
Patente. In. Radmarkt, Bielefeld
1987 ‘Heft 1,76, B0 == 81 Fi6 % Abb:
Gebrauchsmuster-Bekanntmachung der
Firma Weinmann GmbH & Co KG, Sin-
gen. Die Neuerung betrifft die

Ausbildung der Bremse, und zwar
so, "daf bei einer Verstellung der
Relativlage zwischen der Hille des
Bowdenzuges und dem Bremsbugel
(durch Betdtigung des mit einer
Rdndelung versehenen zweiten Ele-
mentes des einstellbaren Verbin-
dungsgliedes) kein Drehmoment auf
die Hiulle des Bowdenzuges ausgeiibt
wird.” (Alles klar?)

Ernst von der Osten-Sacken/Klaus
Schuchard: Besteht das Rad der Zu-
kunft aus Karbon? In: tour. Min-
chen 1987 ; Hefit: 1 -ais iid (i =43 21§
AbDb.5 23 aTab - :Piskussion neuer
Werkstoffe und neuer Konstruktio-
nen bei Rahmen fir Rennrdder. Be-
rechnung von Fahrradrahmen mit
Hilfe der Finite-Element-Methode.

Klaus Schuchard/Hartmut Zoppke:
Licht am Rad - die helle Freude?
In: tour. Minchen 1987, Heft 2, S.
52 - 56. Test von Scheinwerfern,
Rollendynamos, Batterie-Anlagen,
RuUcklichtern.

Ernst von der Osten-Sacken/Klaus
Schuchard: Antriebs-Test der TH
Aachen. §Stort doch die Kreise
nicht. 'In: tour. Minchén 1987,
Heft i3, S48 - w54 csiZdhlreiche
Abb. und Diagramme. Diskussion und
Messungen zum Ketten-Wirkungsgrad,
Muskel-Stoffwechsel, elliptischem
Kettenblatt. Wichtigste Erkennt-
nis: Der Wirkungsgradverlust bei
schraglaufender Kette betrdgt
durch die Reibung (bereits bei
einem Schrdglauf von 16 mm) bis zu
1l ¥. Und zum Bio-Pace-Kettenblatt
von Shimano "Der Antrieb schadet
nicht.” (Eine deutliche Aussage.)

Neues Sprick-Modell noch nachbes-
serungsbediirftig. Ohne Netz und
doppelten Boden. 1In. Radmarkt,
Bielefeld 1987, Heft 2, S. 8 und
10. 7 Abb. Beschreibung der Mingel
eines von der Firma Sprick ausge-
lieferten Fahrrads, Modell "Gou-
verneur” mit einem Gutachten von
Prof. v.d. Osten-Sacken: "Diese
Fahrradserie sollte von der Gewer-
beaufsicht im Interesse der Kdufer
aus dem Verkehr gezogen werden.
Der Hersteller dieser Fahrréader
beweist durch die Handlungsweise
beim Bau dieser Fahrrdder verant-
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wortungsloses Handeln gegeniiber
dem Kunden. Fir den Gesetzgeber
stellt sich die Frage, inwieweit

Herstellern mit so wenig Sachver-
stand die Fahrradherstellung un-
tersagt werden kann.” Vgl. auch
die Gegendarstellung von Sprick zu
diesem Artikel ins Radmarkt,
Bielefeld 1987, Heft 3, S. 19 und
die Bekrdftigung der Redaktion,
auch nach dieser Gegendarstellung
keine Veranlassung 2zur Korrektur
an dem Bericht in Heft 2 zu sehen.

Ginter Fieblinger: Grofle Fahrrader
fir grofe Menschen. In: Radmarkt,
Bielefeld 1987, Heft. 2, S. 39 -44.
Der Autor geht am Beispiel des 30-
Zoll-Prototypen von Heidemann auf
den Zusammenhang von Fahreigen-
schaften und Laufradgrofe ein und
greift dabei auch auf die Ge-
schichte der Raddurchmesser zu-

rick. Das 30-Zoll-Rad .von Heide-
mann wird als Konsequenz der
Wachstumsbeschleunigung bei der

jungen Generation vorgestellt.

Hayo Koch: Ein Fahrrad fir das
Dach der Welt. In: Manager Maga-
zin,; ‘Hamburg 1987, Heft :2: =Sutii] /2
- 177. Am Beispiel der Kettler-
Mountain-Bikes beschreibt der Au-
tor modernes, professionelles Mar-
keting-Management fir Fahrrdder.

Zwel Brider aus Rosenfeld erfanden
ein Anti-Blockier-System firs
Fahrrad. In: Sidwest Presse, 26.
2.1987. Mit der Erfindung der An-
ti-Blockier-Bremse gewannen Armin
und Dietmar Beck den Regionalwett-
bewerb von "Jugend forscht”. Die-
ser Zeitungsbericht beschreibt die
Grundzuge der Wirkungsweise der
Bremsvorrichtung.

Ernst von der .Osten-Sacken/Manfred
Otto/Klaus Schuchard: Lebensdauer-
prifung von Fahrrddern. Sicher-
heits- und Qualitadtsprifungen mit
dynamischen Betriebslasten. in:
Radmarkt, Bielefeld 1987, Heft 8,
S. 62 - 69. Die Autoren untersu-
chen Materialermidungen und Dauer-
briiche und stellen den von ihnen
entwickelten sicherheitstechni-
schen Ansatz an der TH Aachen ein-
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schlieflich neuer Prif- und MefRme-
thoden vor. Sie zeigen auf, welche
Fertigungs—- und Priifmethoden 1in
der Industrie notwendig sind, um
zu seriodsen Lebensdauerabschéadtzun-

gen im Bereich der Zeitfestigkeit
zu kommen.

Klaus Schuchard: Gerade Speichen
leben ldanger. 1In. tour. Minchen

19875 “Heft9., =S 166" und 68, 6. Abb:
Ergebnis von Untersuchungen an der
TH Aachen: Gerade (d.h. nicht ge-
kropfte) Speichen bieten eine
deutliche Verringerung der wirk-
samen Spannung und damit eine we-
sentliche Erhdhung der Speichenle-
bensdauer.

Jutta Franke: Illustrierte Fahr-
rad-Geschichte. Materialien. Muse-
um fir Verkehr und Technik, Ber-
lLins-Berlin 1987 1565 ¢ 1158 Abb,.
Ergdnzende Gesamtdarstellung der
Fahrradgeschichte und Weiterfih-
rung des "Klassikers” von Rauck/
Volke/Paturi: Mit dem Rad durch
zwel Jahrhunderte. Aarau 1978 mit
15 Aufsdtzen und der Abbildung von
60 Exponaten der Fahrrad-Sammlung
des Museums flir Verkehr und Tech-
nik. Klappentext: "Die spannende
Geschichte einer genialen techni-
schen Erfindung, die durch zahllo-
se Einzelerfindungen zum ersten
fahrbaren Untersatz fir alle wurde
- seit 100 Jahren im Prinzip un-
verdndert. Am Fahrrad wird deut-
lich, wie unmittelbar Technik mit
dem politischen, sozialen und kul-
turellen Umfeld des Menschen, der
sie erfindet, verbunden ist.”

Fahrrad-Liebe. BilderLeseBuch.

Red.: Rolf Wietzer. Berlin 1987.
112 S., zahlr. Abb. Fahrrad-Liebe
wirft Schlaglicher auf RKuiltur,

Technik und Sozialgeschichte des
Fahrrads, des Radfahrens und des
Radsports. Einzelkapitel: "Velo--
Evolution”, "Thomayers Fahrrad-
diebstahlsgerichtsordnung”, "Der
Arbeiter-Radfahrer-Bund <Solidari-
tat>”, ” Aufstieg und Niedergang
deutscher Fahrradfabriken”, "Tour
de Fance”, "Human powered vehic-

les”. hfb
(wird fortgesetzt)
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Radwegebau nicht am Ende

"Schlup mit dem Radwege-Bau - Weg
mit der Radwegbenutzungspflicht!”
fordert Jirgen Koschmann aus Min-
chen auf einem kleinen Handzettel
und nennt auch gleich 24 Grinde:
Radwege seien unter anderem beson-
ders gefahrlich,

"weil man fast immer
wird (Uberfahren werden
wahrscheinlich);

weil die meisten Kfz-Fahrer nicht
wissen, wo die Vorfahrt beginnt
(ndmlich beim FuBgdngeriiberweg!);

ubersehen
ist dann

weil der Radweg Parkplatz ist;
weil der Radweg Be- und Entladezo-
ne ist;

weil der Radweg Baustelle ist;
weil der Radweg Unfall-Aufnahme-
Ort: st

weil der Radweg Radar-Aufstellort

der Polizei ist;

weil die Polizeifihrung nicht wil-
lens ist, Radwege freizuhalten;
weil ich an an zahlreichen Zu- und

Abfahrten nicht beachtet werde
(Tankstellen, Garagen, Grundstiicke
usw. );

weil der Radweqg nicht durchgédngig
befahrbar ist;

weil auf Radweg-ibergidnge gerne
die Scherben von den zahlreichen

Kfz-Unfdllen gefegt werden;

weil der Radweg Aufenthalt von
wWartenden an Haltestellen und
Kreuzungen ist;

weil Linksabbiegen wunmdéglich ist
(oder fahren Sie rechts, um links
abzubiegen?);

weil selbst Geradeausfahren le-
bensgefdhrlich ist - bei iiberwie-
gendem Rechtsabbiege-Verkehr;

weil die meisten Kfz keinen rech-
ten Riickspiegel haben;

weil das Fahren auf Radwegen ein

Fahren von Bordstein auf Bordstein
ist;

weil die Radwege so angelegt sind,
daf der Kfz-Fahrer gar nicht weif,
hier ist ein Radweg;

weil die meisten Kfz-Fahrer meine
Geschwindigkeit nicht richtig ein-
schdtzen.”)

Zu dhnlichen Ergebnissen kam 1986
Friedrich Siekmeier bei dem 8KO-
TEST "Radwege”2) anhand von Infor-
mationen aus 35 bundesdeutschen
Stddten: Auch neu angelegt Radwege
seien flir den Radverkehr meistens
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ungeeignet, weil sie nicht die
notwendige Fahrbahnbreite und
keine ebene Oberfldache hadtten, und
well sie von FuRgdngern, fiur Bau-
stellen und als Autoparkpldtze
mifbraucht wirden. oft seien
Radwege besonders unsicher, weil

sie an Kreuzungen und Einmiindungen
von abbiegenden Autofahrern nicht
rechtzeitig und deutlich genug zu
erkennen seien. Die meisten prak-
tizierenden Radler kénnen Siekmei-
ers und Koschmanns Feststellungen
nicht nur bestadatigen, sondern sie
konnen die Liste von Argernissen
auf und mit Radwegen durchaus noch
erweitern. Wer sich etwas intensi-
ver mit Radverkehrsfragen beschaf-
tigt und einen Fotoapparat bedie-
nen kann, hat schnell ein umfang-
reiches Gruselkabinett in Form von
Beispielbildern zusammen. ~
Und dennoch fordere ich: es miissen
weiterhin Radwege gebaut werden.

Vor Jahren schon war nach einer
Untersuchung der Bundesanstalt fiir
Strafenwesen erkennbar, daf Stra-
Ren mit Radwegen nicht deutlich
sicherer sind als vergleichbare
Strafen ohne Radwege. Neuere Un-
tersuchungen an der TU Miinchen und
an der TH Kopenhagen erhdrten die-

sen Verdacht3®?. Die einfache und
damit bequeme SchlufBfolgerung "Je
mehr Radwege, desto mehr Sicher-

heit” widerspricht der Realitit.
Ungldubig nahmen es viele "Exper-
ten"” auf, und ungldubig bis vor-
wurfsvoll reagierte die Presse auf
die Vorwirfe gegen die Radwegbau-
er, die am 2. und 3. April auf dem
ADFC-Kongref "Fahrrad Stadt Ver-
kehr” erhoben wurden4). Erst wur-
den Radwege gefordert, und jetzt
will sie keiner benutzen, stellen
Verantwortliche fest. Welche
SchlufRfolgerungen sind aus der
Kritik zu ziehen? Radwegebau ja
oder nein?

Die Irritationen beruhen zum gro-
Ren Teil darauf, dap wviele - um
nicht zu sagen alle - unter "Rad-
weg” jeweils etwas anderes verste-
hen. Der geilibte Radler auf seinem
tdglichen Weg zur Arbeit stellt an
seine Fahrtroute Anspriiche, die
denen an Autobahnen gleichen: Aus-
reichende Breite, glatte Oberfli-
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che und méglichst wenig Querver-
kehr sollen hohe Geschwindigkeiten

(mehr als 25 km/h) gefahrlos er-
méglichen. Erfahrungsgemap erfil-
len Radwege nicht die Anforderun-
gen eines Radlers, der von der
Fahrbahn kommt . Ungeilibte und
angstliche Radler, die eher vom
Gehweg kommen, betrachten dagegen
auch schlechte Radwege als Er-
leichterung. Zwar missen sie nach

wie vor an Einmindungen und Kreu-

zungen absteigen, auf der Strecke
aber weniger auf FuRganger achten
als vorher auf dem Gehweg.

Auferorts: sind. “Radwege,  die den
Anspriichen aller Radler gerecht
werden, leichter zu verwirklichen

als innerorts. Solche Radwege mis-
sen auch in Zukunft gebaut werden,
auf Leinpfaden, ehemaligen Bahnli-
nien, Wirtschaftswegen wusw. Sind
sie gradlinig angelegt und fiihren
abseits von stark befahrenen Stra-
Ren durch landschaftlich reizvolle
Gegenden, dann werden  sie nicht
nur von Berufspendlern, sondern
auch vom Freizeitverkehr gern an-
genommen.

Je dichter die Bebauung wird,
sto schwieriger sind attraktive
Radrouten zu finden, die die An-
spriche aller Radler befriedigen.
Von besonderer Bedeutung fiur den
schnellen Radler sind mogliche
Querungen von Kraftfahrzeugen und
FuBgdngern. Mit steigender Zahl
der Grundstlckszufahrten, Einmiun-
dungen und Kreuzungen, wie sie in
bewohnten Gegenden nun mal vorkom-
men, steigt die Bereitschaft, Rad-
wege zu meiden und auf der Fahr-
bahn im Autoverkehr mitzuschwim-
men. Vielerorts wurde dieses Mit-
schwimmen auf der Fahrbahn durch
die Anlage von Radfahrstreifen ab-
gesichert.

Separate schnelle und sichere Rou-
ten vertragen keine Kompromisse.
Dies gilt besonders fiir Kreuzungen
mit stark befahrenen Autostrafen.
Hier entscheidet. sich ofti i wie
ernst Politik und Verwaltung Fahr-
radfdérderung nehmen.

Schlechte Erfahrungen gerade mit
linksliegenden Radwegen haben in
vielen Stddten die Frage aufkommen

de-

lassen, unter welchen Bedingungen

die Trennung des Radverkehrs vom

Autoverkehr {(berhaupt einen Si-
Pro Velo 11

cherheitsgewinn bietet, da diese
Trennung an Einmindungen eben doch
unterbrochen wird. Viele Planungs-
fehler und viele aus ihnen resul-
tierende Unfdlle kénnten vermieden
werden, wenn sich die Verantwort-
lichen die Mihe machten, das Ver-
kehrsverhalten an kritischen Stel-
len zu beobachten. Wirde man die
Motive flir Regelverstofe (2B
Vorfahrtmifachtung durch Autofah-
rer oder Nichtbenutzung der Rad-
furt durch Radfahrer) ernst nehmen
und Losungen suchen, die dem beob-
achteten Verhalten entgegenkdmen,

‘80 gdbe es viele der oben geriigten

Radweghindernisse nicht.

Dabei tduschen Radwege hdufig eine
Sicherheit vor, die sie tatsdch-
lich gar nicht bieten. Ein Unfall
passiert dann, wenn man in einem
triugerischen Gefihl von Sicherheit
von einer Situation uberrascht
wird, man nicht mehr rechtzeitig
abbremsen oder ausweichen kann.
Objektive und subjektive Sicher-
heit missen aber nicht nur zur Ge-
fahrenabwehr in Ubereinstimmung
gebracht werden. Zu geringe sub-
jektive Sicherheit fihrt ndmlich
zum Verzicht auf Fahrradbenutzung
und damit zu mehr Autoverkehr oder
zu Mobilitdtsverzicht. Auperdem
gehort es mit zur Lebensqualitdt,
nicht nur objektiv sicher zu sein,

sondern auch, sich nicht bedroht
fihlen zu missen.

Verkehrsteilnehmer verzichten
nicht auf die Fahrradbenutzung,

weil eine Strecke objektiv unfall-
trdchtig ist, sondern weil sie sie
als unsicher empfinden. Das 1ist
insofern bedeutsam, als stattdes-
sen das Auto benutzt wird, was
wiederum andere Radfahrer gefahr-
det. Staddte, in denen weniger als
10 ¥ der Wege mit dem Fahrrad zu-
rickgelegt werden, waren bisher
offensichtlich nicht in der Lage,
diesen Teufelskreis zu durchbre-
chen.

Radwegebau allein kann
mit ihm verbundenen Probleme
denfalls nicht ldnger als
Hauptplanungselement fir die
derung des Radverkehrs begriffen
werden. Oft helfen weniger Ver-
kehrsregeln und verninftigere Fih-
rungen des Radverkehrs mehr als
zusdtzlich ausgewiesene Radver-

der
je-~
das
For—-

wegen
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kehrsfldchen.

Dieser teure und kurze Radweg, auf
dem das Verkehrsschild rechts um-
fahren werden kann, 2zeigt recht
deutlich die 1in manchen Amtern
vorherrschende Geisteshaltung.
Hdlt man dem Erfinder vor, ein

Zusatzschild "Radfahren frei”
konnte den gleichen Zweck erfil-
len, - so ‘wird ‘er: = -ich wettel - "mit

iiberlegenem Ldcheln erkldren, wes-
halb nur seine Lo6ésung rechtlich
einwandfrei sei.

Solange nicht die Forderung des
Rsdverkehrs, sondern die Trennung
des Radverkehrs vom Autoverkehr
das verkehrspolitische Ziel 1ist,
solange diese Trennungsphilosophie
den Radfahrer elementar einengt,
so lange muf auf einer Aufhebung
der Radwegbenutzungspflicht be-
standen werden. Verzichtet man
ganzlich auf Radwegebau, so ver-
zichtete man ohne Not auf ein in
bestimmten Situationen vernitnfti-
ges Element der Radverkehrsfiih-
rung.

Sicherlich wdre es denkbar, nur
damn eine Ausschilderung als Rad-
weg zuzulassen, wenn der jeweilige
Radweg festgelegten Mindestanfor-
derungen entspricht. Die {berprii-
fung erscheint mir kaum praktika-
bel, und das Abschrauben der mei-
sten Radwegschilder wiirde hohe Ko-
sten verursachen. Die Aufhebung
der Radwegbenutzungspflicht ist
einfach, schnell durchfithrbar und
sehr anschaulich. Gute und
schlechte Radwege kénnte man durch
die Annahme bzw. Nichtannahme
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"Wenn in den USA das Pradikat "fahrrad-
freundlich” verliehen wiirde, kdme die
kalifornische Mittelstadt Palo Alto
wohl als erster Kandidat in Frage.
Zwar gibt es einzelne Stddte mit einem
noch héheren Fahrradverkehranteil, aber
nirgens wird so bewuft und gezielt bei
jeder Entwicklung und Planung das Fahr-
rad beriicksichtigt wie hier. [...l

Auf insgesamt 20 km Stadtstrafen wurde
ein Radweg nach deutschem Muster auf
die Bilirgersteige verlegt, auf die iibri-
gen 42 km des jetzt vorgeschlagenen
Netzes schlicht eine "Bike Lane” oder
Fahrradspur auf die bestehende Strafe
abmarkiert. [...1

Im ndchsten Jahr wiederholte das Komi-
tee die Verkehrszahlungen und die Un-
falliberwachungen und wertete sie aus.
Das Ergebnis war eine Uberraschung fiir
viele: Nicht der Radweg auf dem Biirger-
steig, sondern die auf die Fahrbahn
aufgemalte Fahrradspur erwies sich als
die sicherere Losung! Trotz Beriicksich-
tigung des ca. 10 prozentigen Zuwachses
des Fahrradverkehrs hatte sich die Un-
fallhdufigkeit auf den Strecken mit auf
dem Gehweg verlegten Radwegen fast ver-
doppelt gegeniiber der Situation ohne
Radweg! Auf den Fahrradspuren verzeich-
nete man dagegen eine geringfiigige Ver-
minderung der Unfdlle.”

Zitiert aus Rob van der Plas: Palo Alto
- ein amerikanisches Erlangen? In: Rad-
fahren. 1981,  Heft '3, S. 15 - 16.

durch die Benutzer deutlich erken-
nen. In manchen Stadten wird eine
solche Wahlfreiheit bereits punk-
tuell gewdhrt. Man beschildert die
Wege als Gehwege und ergdnzt "Rad-
fahrer frei”. Schnelle Radler
bleiben auf der Fahrbahn, andere
konnen den ihnen sicherer erschei-
nenden Weg benilitzen. Aber so viel
Wahlfreiheit méchte der deutsche
Blirokrat dem Radler wohl doch
nicht generell gewdhren. Oder
doch? Legalisieren wir, was ver-
ninftigerweise praktiziert wird.
Das umweltschonende stadtvertrag-
liche Verkehrsmittel Fahrrad ver-
dient "Freie Fahrt fir Vernunft”.
Ich jedenfalls schlieBe mich der
Schweizer Formulierung an: Das
"muR” mup weg.

Horst Hahn-Klodockner, Bremen
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2) Friedrich Siekmeier: o6ko-Test
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3) Landeshauptstadt Minchen
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"Fahrrad Stadt Verkehr”. Tagungs-
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Forschungsdienst

Fahrrad

Der ADFC-Bundesverband gibt l4-ta-
gig den Forschungsdienst Fahrrad
heraus. Er bringt knapp und {iber-
sichtlich das wichtigste Ergebnis
und die Zusammenfassung einer ver-
kehrswissenschaftlichen oder fahr-
radpolitischen Untersuchung, eines

Buches oder einer Tagung. Ausge-
wdhlt werden dafiir aktuelle und
grundlegende Informationen, die

dem ADFC "vor Ort” fundierte Argu-
mente liefern sollen.

Die Ausgaben des "Forschungsdienst
Fahrrad” kénnen beim Bundesverband
des ADFC einzeln oder im Abo bezo-
gen werden.

PRO VELO dokumentiert in Kurzfas-
sung regelmdfig alle Ausgaben des
"Forschungsdienst Fahrrad”.

Nr. 49

ZUSAMMENHANG ZWISCHEN STEIGENDER
FAHRRADNUTZUNG UND RUCKLAUFIGEM
UNFALLRISIKO

Nach den Ergebnissen sozial- und
verkehrswissenschaftlicher Be-

gleituntersuchungen zum Modellvor-
haben "fahrradfreundliche Stadt”
hat sich die Fahrradnutzung (ge-
messen an der Zahl der tdglichen
Wege je Person) in Detmold und Ro-
senheim deutlich erhdéht: von 1975

Pro Velo 11

Froaumerh o hna s O e e

bis 1981 in Detmold um 144 &, in
Rosenheim um 100 %.

Dieverschiedenen Unfallkenngréfen
zeigen, daB die Einschdtzung der
Verkehrssicherheit entscheidend
davon abhdngt, mit welcher stati-
stischen KenngroRe das Unfallrisi-
kKo beurteilt wird. Gemessen am
Verkehrsaufkommen liegt die Zahl
der verunglickten Personen je ‘un-
ternommenem weg ("Unfall-Mobili-
tdtsrate”) bei Radfahrten und Pkw-
Fahrten in der gleichen GréBenord-
nung. Das entsprechende Unfallri-
siko bei Radfahrern ging in Det-
mold um, 46 % zuriick, in Rosenheim
um 44 %, beim PKkw gab es eine Zu-
nahme um 28 % bzw. um 12 Prozent.
Bereinigt man die Unfallzahlen
nach der zuriickgelegten Entfernung
("Unfall- o Entfernungsrate”),
schneidet .der Pkw dreimal sicherer
ab als das Fahrrad. Die "Unfall/
Zeit-Rate” zur Bestimmung des Ge-
fahrdungsrisikos zeigt, daB zwar
beim Fahrradfahren deutlich mehr
Personen verungliicken als beim Au-
tofahren, doch ist das Unfallrisi-
ko beim Pkw von 1975 bis 1981 er-
heblich gestiegen (28 % in Det-
mold, 16 % in Rosenheim). Gleich-
zeitig ging das Gefdhrdungspoten-
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tial von Radfahrern noch eindeuti-
ger zurick: 30 % in Detmold, 32 %
in Rosenheim.

Quelle: Werner Brog /Erhard Erl:
Unfallraten im Zeitvergleich 1975
/1981. Verkehrs- und sozialwissen-
schaftliche Begleituntersuchung im
Modellvorhaben Fahrradfreundliche
Stadt. Werkstattbericht 15 im Auf-
trag des Umweltbundesamtes, Min-
chen/Berlin 1986.

Nr. 50

RENAISSANCE DES FAHRRADS DURCH
PHANTASIEVOLLE VERKEHRSPOLITIK ER-
REICHBAR.

Die Vielfalt in- und auslandischer
Beispiele zeigt, daf wachsende Mo-
torisierung und die Renaissance
des Fahrrads nicht im Widerspruch
stehen. Nicht durch den Bau von
Radwegen, sondern durch phantasie-
volle fahrradfreundliche Mafnah-
men in der gesamten Stadtplanung
und Verkehrspolitik 1dRt sich die
Rolle des Fahrrads als Konkurrent
zum Automobil und als Wettbewerber
und Partner zum O6ffentlichen Per-
sonennahverkehr stdrken und die
Verkehrssicherheit erhodhen.
Quelle: Tilman Bracher: Konzepte
fir den Radverkehr. Fahrradpoliti-
sche Erfahrungen und Strategien.
Bielefelder Verlagsanstalt, Biele-
feld 1987. 216 Seiten.

Nr 225l

RADVERKEHRSPLANUNG 1IN KLEINEREN
ORTEN: VERKEHRSBERUHIGUNG AM WICH-
TIGSTEN

Wichtigstes Ergebnis dieses Gut-
achtens: Obwohl das Verkehrsnetz
in kleineren Orten in der Regel
fahrradfreundlicher 1ist als in
groferen Stddten, gibt es auch
dort wichtige Anliegen fiir die
Fahrradverkehrsférderung: mehr

Verkehrssicherheit im Schiilerver-
kehr und bessere Bedingungen fir
den Versorgungsverkehr.

Quelle: BIS Biiro fir integrierte
Stadt- und Verkehrsplanung Bader,
Thiemann, Partner. Bonn, Oktober
1986.

Nr. 52
DREISTUFIGES RADNETZ IN DELFT
STOPPT AUFSCHWUNG DES AUTOVERKEHRS

.Ergebnis des Berichts: Mit der

Konzeption und Einrichtung eines
dreistufigen Radverkehrsnetzes ist
es im niederldndischen Delft ge-
lungen, trotz rickldufiger Schii-
lerzahlen und steigender Motori-
sierung den Radverkehrinnerhalb
von drei Jahren um knapp 10 % zu
steigern und den Autoverkehr =zu
begrenzen.

Quelle: Wirksamkeitsanalyse des
Radverkehrsnetzplanes Delft. Zu-
sammenfassender Endbericht des Mi-
nisteriums fir Verkehr und 6ffent-
liche Arbeiten, Dienststelle fiir
Transport- und Verkehrstechnik,
Den Haag, Niederlande, Juli 1987.

NY-:53

WEGWEISER ZUR FAHRRADFREUNDLICHEN
STADT

Inhalt dieses Leitfadens: Wichtig
zur Fahrradverkehrsfoérderung sind
ein systematisch geplantes, nut-
zergerechtes Radverkehrsnetz, gute
Abstellanlagen, Radfahrer-Stadt-
pldne, durchgdngige Radverkehrs-
wegweisung, Dienstrdder bei den
Behdrden, ein kommunales Fahrrad-
biro u.d4.

Quelle: Wegweiser zur Fahrrad-
freundlichen Stadt - Erkenntnisse
und Erfahrungen aus dem Modellvor-
haben "Fahrradfreundliche Stadt”
des Umweltbundesamtes, Berlin, Ok-
tober 1987.
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flodellvorchaben ‘
Fehreadfeeundliche Stads F&b‘>

Erkenntnisse und Erfahrungen aus dem Modellvorhaben
"Fahrradfreundliche Stadt”

Am 21.10.1987 wurden in Bonn die
Ergebnisse des Modellvorhabens
"Fahrradfreundliche Stadt” vorge-
stellt. Wichtigste Erkenntnis - der
mit 2D Mio DM gefdrderten
Modells: Durch gezielte Fordermaf-
nahmen ldaRt sich die Wahl der Ver-
kehrsmittel zugunsten des Fahrrads
beeinflussen und damit der Anteil
des Fahrradverkehrs erhdhen.

Immer mehr Menschen entdecken das
Fahrrad als.Alternative zum Auto
oder O6ffentlichen Nahverkehr. Wur-
den 1976 noch knapp neun Prozent
aller Wege mit dem Rad zurilckge-
legt, so hat der Anteil der Fahr-
radfahrten am Gesamtverkehr mitt-
lerweile zwischen elf und 2zwolf
Prozent erreicht. Die Méglichkei-
ten des Fahrrads als umweltfreund-
liches Fortbewegungsmittel sind
damit freilich noch keineswegs
ausgeschopft; davon jedenfalls
geht das Umweltbundesamt aus, das
soeben den Abschlufbericht zum Mo-
dellversuch "Fahrradfreundliche
Stadt"” vorstellte.

Wegen ihrer noch gering entwickel-
ten Fahradverkehrsinfrastruktur
wurden Detmold (NRW) und Rosenheim
(Bayern) fiur - das Modellvorhaben
ausgewahlt. Ziel des Vorhabens war
es, die Fahrradverkehrsanteile am
Gesamtverkehr zu stdrken und da-
durch einen Beitrag zur Verbesse-
rung der stdadtischen Wohn- und Um-
weltbedingungen zu leisten. Ziel
war es ferner, eine nutzerfreund-
liche Infrastruktur fiir das Fahr-
rad aufzubauen und die Akzeptanz
dieses Fortbewegungsmittels in der
Bevolkerung zu stdrken.
Das 1981 in den Stddten
und Rosenheim begonnene Projekt
hat: igezeigtysodap - die.Zahl: i der
Fahrradfahrten durch gezielte For-
derung erheblich gesteigert werden
kann. So wuchs in Detmold der An-
teil der Fahrradfahrten innerhalb

Detmold
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der letzten zehn
auf 14 Prozent;
er’ -voni13:auf 26
gen.

Die Auswertung des vom Bundesum-
weltamt mit 2,5 Mio DM geforderten
Modellvorhabens zeigt ferner, daR
nicht allein der Radwegebau zu der
erhohten Wahl des Verkehrsmittels
Fahrrad gefihrt hat. Zahlreiche
Mapnahmen im Umfeld sind notwen-
dig, um das Fahrradfahren in der
Stadt attraktiver zu machen. Die
regelmdfige Wartung der Radwege
trdgt ebenso zu einem "fahrrad-
freundlichen Klima” bei wie wet-
tergeschiitzte Abstellpldtze oder
auch ein spezieller Stadtplan fir
die Radfahrer. :
Da die Alltagsmobilitdt in relativ
kleinen Radien stattfindet, er-
scheinen die prognostisch berech-
neten maximalen Fahrradverkehrsan-
teile zwischen 20 und 40 Prozent
von allen Wegen (einschlieplich
der Fufwege) durchaus erreichbar
zu sein. Denn etwa die Halfte al-
ler Wege ist nichti 1ldnger als -3
km, und die durchschnittlich mit
dem Fahrrad zuriickgelegte Wegedi-
stanz betrdgt knapp 3 km. Auch ein
betrdchtlicher Teil der PKW-Wege
ist kirzer als 3 km.
Fahrradverkehrsfoérderung bedeutet
die Anwendung eines integrierten
Mafnahmekonzeptes. Hierzu gehdren
neben den "harten” Mafnahmen des
Infrastrukturausbaus auch "weiche”
FordermaBnahmen:

= Verkehrsregelung (Beispiel:
Schaffung von "Durchlidssen” fur
den Fahrradverkehr durch entspre-
chende Beschilderung)

- Aufbau eines fldchendeckenden,
in sich geschlossenen Radverkehrs-
netzes einschlieflich flankieren-
der Mafnehmen (wie Sicherung von
Knotenpunkten, Wegweisung, Auf -

stellung von Fahrradabstellanlagen
usw. )

Jahre von funf
Rosenheim ist
Prozent gestie-

in

3.1



- Erstellung eines kommunalen
Fahrradforderungsprogramms (Fest-
legung der Ziele, Mafnahmen, Zu-
stdndigkeiten und des Investiti-
onsbedarfs)

- Verwaltungsorganisation ( Bei-
spiel: Einrichtung einer Arbeits-
gruppe "Fahrradverkehr”)

- Finanzen (Beispiel: Einbeziehung
vorhandener Forderungsprogramme in
die Investitionsplanung)

- Motivation und oOffentlichkeits-
arbeit (Beispiel: Ausrichtung von
Fahrradwerbeaktionen)

- Vernetzung umweltschonender Ver-
kehrsarten (FuBRgangerverkehr,
Fahrradverkehr, 6ffentlicher Ver-
kehr in einem sich ergidnzenden
"Verbundsystem” ).
Fahrradverkehrsfodrderung ist also
die Schaffung eines allgemein
fahrradfreundlichen Klimas in
einer Gemeinde; der Radfahrer mup
spliren, daB er als Verkehrsteil-
nehmer akzeptiert wird und seine
Belange bei allen Planungen und
Mafnahmen angemessen beriicksich-
tigt werden. :

Nicht zuletzt trdgt auch die Fahr-
radtechnik zur Foérderung des Fahr-
radverkehrs bei. 1In den letzten
Jahren hat sich gerade das "Stadt-
fahrrad” als ein eigenstdndiger
Fahrradtyp etabliert, dessen Ge-
brauchswert den besonderen Anfor-

derungen von Fahrten und Transpor-
ten in der Stadt entspricht.

Das Modellvorhaben "Fahrradfreund-
liche Stadt” hat - so meint das
Umweltbundesamt - bereits wihrend
seiner Laufzeit Impulse fiir eine
verstdrkt einsetzende Fahrradver-
kehrsforderung in vielen St&ddten
und Gemeinden der Bundesrepublik
gegeben. Der ADFC vertritt demge-
geniber die Auffassung, dap dieses
Vorhaben noch viel 2zu wenig zum
Umdenken in der Stadt- und Ver-
kehrsplanung beigetragen hat. Zwar
habe das Umweltbundesamt ein hohes
fachliches und finanzielles Enga-
gement beweisen, auch seien die
ausgewdhlten Stddte fundiert bera-
ten worden. Doch in der Praxis sei
die Radverkehrsférderung weiterhin
klein und die Autoverkehrsférde-
rung wie bisher grof geschrieben
worden. Selbst in der Laufzeit des
Vorhabens sei auch in den Modell-
stddten ein Vielfaches der fiir den
Fahrradverkehr bestimmten Investi-
tionen fir den Bau von Autostrafen
und Parkhdusern bereitgestellt
worden. Von einem allgemein fahr-
radfreundlichen Klima - so der
ADEC - Sei’iiman’ ‘noch ' 'weit ‘ent-
fernt, denn noch immer werde den
Interessen der Auto-Lobby nachge-
geben - zum Nachteil der Stidte
und ihrer Bewohner. hfb

Literatur

Zum Model lvorhaben

"TFahrradfreundliche Stadt?”

Abschlieffender Bericht zum Modell-

vorhaben "Fahrradfreundliche
Stadt”
Teil A: Begleituntersuchung und

ubergreifende Aspekte
18/87)

Teil B: Fahrradverkehrsplanung in
der Modellstadt Detmold (UBA-Texte
19/87)

Teil C: Fahrradverkehrsplanung in
der Modellstadt Rosenheim (UBA-
Texte 20/87)

(UBA-Texte

Werkstattberichte zum Modellvorha-
ben "Fahrradfreundliche Stadt”

Nr. 1 Sachexpertise "Fahrradrecht”
(UBA-Texte 31/82)

32

Nr. 2 Tendenzen der Verkehrsbetei-
ligung in den Modellstaddten
(UBA-Texte 37/82)

Nr. 3 SofortmafRnahmen zur Férde-
rung des Fahrradverkehrs
(UBA-Texte 41/82)

Nr. 4 Sachexpertise "Fahrrad und
6ffentlicher Verkehr” (UBA-
Texte 10/83)

Nr. 5A Das Fahrrad in den Nieder-
landen (UBA-Texte Zil /834

Nr. 5B Fahrradverkehr in den euro-
pdischen Landern (ohne Nie-
derlande) (UBA-Texte 21/83)

Nr. 5C Fahrradverkehr in (bersee
(Australien, Japan, USA)
(UBA-Texte 21/83)

Pro velo 11




Fahrradver-
Modellstdadten
(UBA-

Potentiale des
kehrs in den
Detmold und Rosenheim
Texte 38/83)
Konzeption und Methodik der
verkehrs- und sozialwissen-
schaftlichen Begleituntersu-
chung (UBA-Texte 8/84)
Sachexpertise "Fahrradieb-
stahl” (UBA-Texte 8/84)
Bestandsaufnahme und Analyse
in den Modellstddten Detmold
und Rosenheim (UBA-Text 9/
84)
10 Pressedokumentation zur
ersten Projektphase (UBA-Tex-
te 10/84)
11 Bericht iUber die erste Pro-
jektphase 1981 = 1983
(UBA-Texte 22/84)
12 Planung und Ausbau des Rad-
verkehrsnetzes in der Modell-
stadt Detmold 1981 - 1983
(UBA-Texte 3/85)
13 Planungen zur Fahrradver-
kehrsinfrastruktur in der Mo-
dellstadt Rosenheim 1981 -
1983 (UBA-Texte 5/86)
14 sachexpertisen
"Typenkatalog: Nichtmotori-
sierte Verkehrsmittel und Zu-
behdr” und "Bericksichtigung
behinderter Menschen bei Pla-
nungen und Mafnahmen zZur
Fahrradverkehrsforderung”
(UBA-Texte 14/86)
15 Verkehrs- und sozialwissen-
schaftliche Begleituntersu-
chung / Zwischenbericht
- Ergebnisse der Verhaltens-
erhebungl983

- Indikatoren
verhalten
Rosenheim

- Unfallraten im
gleich 197571981

16 Sachexpertise "Infrastruk-
tur - Servicestationen -
Fahrradverleih - Fahrradhan-
del” (UBA-Texte 16/86)

17 Fahrradverkehr und o6ffent-
licher Personennahverkehr als
integriertes stddtisches Ver-
kehrssystem (UBA-Texte 17/87)

18 Lokale Fahrradforderung in
den Modellstddten Detmold und
Rosenheim

19 Daten zur

forderung

Stddten

Nr. 6

N7

Nr. 9

Nr.

Nr.

Nr.

Nr.

Nr.

Nr.

zum Verkehrs-

in Detmold und

Zeitver-

NY

Nr.

Nr.

Nr. Fahrradverkehrs-

in ausgewdahlten

Pro Velo 11

Weitere Literatur:

Forschungsberichte der Bundesan-
stalt fir StraBenwesen (Hrsg.):

Nr. 57 Mafnahmen zur Sicherung des
innerdrtlichen Fahrradverkehrs,
1981

Nr. 62 EinfluB von Radwegen
die Verkehrssicherheit, 1981
Nr. 72 Fihrung des Radverkehrs im
Innerortsbereich. Teil l: Einbahn-
strafen, 1982

Nr. 93 Fihrung des Radverkehrs
Innerortsbereich. Teil 2:
gerzone, 1981

Nr. 96 Fihrung des Radverkehrs im
Innerortsbereich. Teil 3: Knoten-
punkte

Nr. 98 Fihrung des Radverkehrs
Innerortsbereich. Teil 4:
rung in verkehrsberuhigten
Ren, 1981

Nr. 138 Fdhrung des Radverkehrs im
Innerortsbereich. Teil 5: Radweg-
trassen, 1984. Teil 6: Gemeinsame
Verkehrsfldchen fiir FuRgdnger ‘und
Radfahrer, 1986

Nr. 123 Sichere gestaltungmarkier-
te Wege fur Fahrradfahrer, 1985

auf

Fufgdn-

im
Siche-
Stra-

Nr. 140 Unfallsituationen und
-folgen von Fahrradfahrern, 1986
Nr. 142 Regelabweichendes Verhal-

ten von Fahrradfahrern, 1986
Allers, H./ Bohle, W./ Piwitt, R.:
Bibliographie aktueller Fahrradli-
teratur, Bibliotheks- und Informa-
tionssystem der Universitdt Olden-
burg 1985
Gersemann, D.:
te und morgen.
den/Berlin 1984

Fahrradrecht - heu-
Bauverlag Wiesba-

Richard, H./ Alrutz, D./ Wiede-
mann, J.: Handbuch fir Radver-
kehrsanlagen. 2. Aufl. Otto Elsner
Verlagsgemeinschaft. Darmstadt
1986

Siekmann, F.: 0KO-Test "Radwege”.
En e O0KO-TEST-Magazin. rankfurt
1986, Heft 8.

Schdfer-Breede, K./ Tebbe, J./
Kassak, H./ Liers, A.: Pro fahr-
rad. Eine Bilddokumentation mit
modellhaften Beispielen zur Ver-
besserung des Radverkehrs. Hrsg:

Umweltbundesamt.
den/Berlin 1986

Bauverlag Wiesba-

im -

33



Das Image des Fahrrads 1987

Zahlreiche Anzeigen der Computer-
und Elektronikbranche verwenden in
der jingsten Zeit zunehmend Fahr-
radsymbole, und auch moderne
Dienstleistungsbetriebe wie Banken
und Versicherungen beziehen hdufig

Fahrradabbildungen in ihre Werbe-
kampagnen ein. Firs Fahrrad ist
dies doch ein gutes Zeichen - man

méchte meinen, es steht gut um das
Image des Fahrrads im Jahre 1987.

Tatsdchlich sind dabei meist Renn-
oder Sportrdder im Bild, manchmal
auch exotische Modelle in Extrem-
situationen. Wenn man die Bot-
schaft deutet, die das Fahrrad in

der Werbung transportieren soll,
so werden hauptsdachlich hohes
Leistungsvermdégen, gesunde Sport-
lichkeit, individueller Erfolg,

haufig auch Schnelligkeit und Be-
weglichkeit aus eigener Kraft sug-
geriert. Zuweilen soll auch eine
gewisse oOkologische Aufgeschlos-
senheit unter Beweis gestellt wer-
den.

Zumal in der Werbung - und die
beutet . ja bekanntlich in sehr
professioneller Weise die "offent-
liche Meinung” aus und formt sie
zugleich - hat das Fahrrad also
ein sehr positives Image.

Ein weiterer Hinweis auf das ge-
sellschaftliche Bild wvom Fahrrad
ist 1im redaktionellen Teil der
Presse zu finden. Ich zitiere aus
einem Artikel des "stern” (Heft 41
om: LS098 e S =94 bis s 103 ) und
aus "Capital” (Heft 9/1987, s. 317
bis 319); beide beschdftigen sich

mit dem Fahrrad bzw.
radfahren.

Die Uberschrift im "stern”
"Rabauken auf Radern”,
tikel beschreibt die Szene der
Chaoten-Radler: "Lautlos jagt er
heran, anonym, Gesichtsausdruck:
Triumpf des Willens. Kauert hin-
term Lenker seiner Sportmaschine,
volle Pulle, Affenzahn. Seine Pi-
ste ist da, wos ihm gerade paRt.
Selten auf dem Radweg, hdadufiger
auf der Strafe, am liebsten dort,
wo Menschen per pedes unterwegs
sind. Die scheucht er mit herri-
schem Klingeln beiseite oder
schiefft wie ein Kugelblitz hautnah
an ihnen vorbei ..."

Dies ist kein eben positives

mit dem Fahr-

lautet
und der Ar-

Bild

des Radfahrers, das hier gezeich-
net wird. Doch welche Einschdtzung
erfdhrt das corpus delicti, das
Fahrrad selbst? Es wird mit Voka-
beln belegt wie "Sportmaschine”,
"ultraschneller Alu-Flitzer”,
"hochgezichteter Renner”, und ein-
mal heift es einfach "StahlroB”.
Hier klingt Bewunderung an; so ne-
gativ der Nutzer dargestellt 1ist,
so positiv besetzt ist das Gerdt,
das er zur Tat benutzt.
Beispiel 2. Der Artikel in
September-Nummer von ”"Capital”
uberschrieben mit "Der Drang
edlen Rennrad”. Textzitat:
"Die Manager steigen um - aufs
Rad: a7 Vaele Wirtschaftslenker
haben Rennmaschinen zu Hause

der Mercedes 560 muB auf der Stra-
Re stehen, weil die Garage fiirs
edle Rad reserviert ist.... Der
Droge Rad ganz verfallen sind je-
ne, die nur noch das Feinste wol-
len. Der Preis fir eine Fahrrad
ist dann der, fir den andere schon
Autos kaufen. Zu erkennen sind die

der
ist
Zum

dem Rad verfallenen daran, daf sie
bei Namen wie Colnago, Niskiki,
Campagnolo, Gios, De Rosa, Miyata

gldnzende Augen und unruhige Waden
bekommen.

Die Grinde: Den einen
die hochtechnischen, grazilen Ge-
rdte, andere sind von der Fein-
gliedrigkeit und der Asthetik der
Rahmen und Felgen begeistert, und
wiederum andere betreiben es nur,
weil sie sich total verausgaben
und 1ihren inneren Schweinehund
iberwinden konnen.”

Ein erstes Fazit kann gezogen wer-
den: Das Image des Fahrrads im
Jahre 1987 scheint iberaus positiv
besetzt zu sein. Doch ist noch ab-

faszinieren

zukldren, was hier unter dem Be-
griff "Fahrrad” verstanden wird.
Da ist von "Sportmaschine”, "Alu-

Elitzer”, . “grazilem.. Gerat”
Rede; "Colnago, "De Rosa”,
ta” sind die entsprechenden
kenbezeichnungen. Was fallt
auf - auRer dem exotischen
Diese Produktnamen sind ausldndi-
scher Herkunft; sie stehen fiir
Hochtechnologie am Fahrrad, fiir
neue Materialien, flir aerodynami-
che Formgebung, fiir hochentwik-

kelte und ausge-

die
"Miya-
Mar-
dabei
Klang?

Funktionalitéat
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feilte Asthetik. Anders gewendet:
fir High-Tech-Fahrrdder 2zu hohen
Preisen, aber mit einer eindeutig
identifizierbaren Marke, die nicht
zuletzt deswegen hohes Prestige
und ein positives Image verleihen.
Ich konfrontiere die erwdhnten
Marken Colnago, Miyata, Campagnolo
oder Shimano mit willkiirlich aus-
gewdhlten Bezeichnungen aus der
deutschen Fahrradbranche: "Kyn-

~ast”, "Neue Kalkhoff"” (dieser Name

ist gar nicht schlecht gewdhlt,
wird man doch stets an den Konkurs
der alten erinnert), Prophete, Su-
perluxus und Leichtlaufsport oder
was sonst noch auf die Rahmenrohre
geklebt wird. Fir welche Preis-,
Qualitdts- und Sicherheitskatego-
rien diese ' Bezeichnungen stehen,
ist hinldnglich bekannt, und ent-
sprechend ist das Image dieser
Fahrrdder.

Zu den wenigen Ausnahmen deutscher
Produktion gehdren Hercules und
Kettler, die sowohl {iber Quali-
tdts-  und Sicherheitsnormen als
auch iUber den Preis und die Wer-
bung ein positives Markenimage
aufgebaut haben.

Ich spreche aus der Sicht des an-
spruchsvollen Verbrauchers mit ge-
hobener Kaufkraft. Ich stelle
fest, dap in den letzten Jahren
verschiedene Billigproduzenten
sich nicht am Markt halten
konnten. Der Fahrradmarkt wandelt
sich ganz offensichtlich. Ich mei-
ne, daf hier eine Entwicklung auf
mehreren Gebieten auszumachen ist:
- Die Fahrradtypen differenzieren
sich aus. Es gibt Rennrdder, Renn-
sportrdder, Stadtrdder, Ausflugs-
rdder, Mountain-Bikes, Reiserdder.
Diese Typenvielfalt macht die An-
schaffung eines Zweitrades fast
zur Notwendigkeit - bei einem
gesdttigten Fahrradmarkt mit einem
Bestand von uiber 40 Mio Einheiten
ist dies ein wichtiger Faktor.

- Die Auseinandersetzung um die
technische Sicherheit des Fahrrads
trdgt ganz offensichtlich Friichte.
Wo auch immer sie ausgeldst wurde
- Sie wurde von von vielen Seiten
aufgegriffen, nicht 2zuletzt vom
TUV mit dem ersten Essener Fahr-
rad-Forum vor genau zwei Jahren.
Die Erhdéhung der technischen Si-
cherheit kann in der Regel nur re-
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alisiert werden durch bessere Ma-
terialien, bessere Fertigungstech-
nik, hohere Qualitdt wund damit
auch hohere Preise.

Auf vielen Gebieten sind in der
letzten Zeit interessante und
hochwertige Komponenten zur Se-
rienreife entwickelt worden. Mir
fallen spontan dazu ein: die Hy-
draulik-Bremse, die 5-Gang-Brems-
nabe, 1indexierte Kettenschaltun-
gen, Halogenlicht, Standbeleuch-
tung, staubdichte Lager und vieles
mehr. All dies ist aus deutscher
Produktion. Mit solchen Zutaten
wird ein normales Gebrauchsfahrrad
deutlich aufgeriistet - qualitativ
und preislich. Ich wage zu behaup-
ten, daf im ndchsten Jahr bei se-
rienmdfigen Gebrauchsfahrrddern
die 1l.000 DM-Grenze iberschritten
werden wird; zumindest von Hercu-
les weifl ich, daf der Versuch,
hier einen neuen Markt zu schaffen
und 2zu erschliefen, vorbereitet
wird. Ahnliches hat Kettler in den
letzten 12 Monaten mit der Modell-
reihe "Town & Country” erfolgreich
realisiert. ;

Ich m6chte meine kurzen Uberlegun-
gen zum Image des Fahrrads ab-
schlieffen mit dem Versuch, den Wi-
derspruch in meiner Argumentation
aufzuldsen: Ich habe zu Beginn im-
mer vom Rennrad oder doch zumin-
dest vom Rennsportrad gesprochen
und bei diesem Fahrradtyp ein po-
sitives Image festgestellt. 1Ich
habe sodann die qualitativen und
preislichen Merkmale der Rennridder
auf Gebrauchsfahrrader iUbertragen.
Ist dies wunzuldssig? Ich denke,
diese Ubertragung ist zu rechtfer-
tigen. Viele Menschen kaufen - sich
ein sportliches Fahrrad und ent-
decken dann, dafR sie sich iiber-
schdtzt haben. Der Rahmen federt
kaum, die Laufrdder und Reifen
sind zu hart, der Lenker ist zu
tief, einen Gepdcktrdger gibt es
nicht - kurz, es koénnte alles doch
ein bifchen komfortabler und prak-
tischer sein. Allerdings - ohne
QualitdtseinbufBe, und vor allem
muf das ' Image stimmen. Die
Konsequenz: Auch der Nachbar mup
an der Fahrradmarke sehen, wie gut
es mir deht, daf ich mir auch zum
Bréotchenholen ein gutes und teures
Fahrrad leisten kann.

35



Leserbrief

Ein Vorschlag: Ihr konntet Euch
doch einmal eingehender mit der
Lenkgeometrie eines Fahrrads, ins-
besondere der Bedeutung des Nach-

laufs auf die Fahreigenschaften
des Fahrrads, beschdftigen und Eu-
re Fihrung im deutschen Fahrrad-

journalismus weiter ausbauen, denn
es kennt sich damit hierzulande
anscheinend niemand aus.

Auch in PRO VELO wurden eigentlich

simple Sachverhalte schon falsch
dargestellt....

Einfache Sachverhalte, wie, daf
der Nachlauf mit stdrkerer Gabel-
kropfung kleiner wird, 1leuchten
jedem - 2zumindest anhand einer
Zeichnung - sofort ein. Mit einer

einfachen Formel kann man die Ab-
hdngigkeit der Grofle des Nachlaufs
von Gabelkropfung, Steuerkopfwin-
kel und Raddurchmesser zeigen.

Der Einfluf der Lenkgeometrie
(Steuerkopfwinkel und Nachlauf)
auf die Fahreigenschaften eines
Fahrrads ist wesentlich. Hierzu-
lande werden aber die Fahreigen-
schaften gegeniber allem moéglichen
"Schnickschnack, das man am Fahrrad

montieren kann, vollkommen ver-
nachldssigt, siehe zum Beispiel
rororo-Lessing. Sogenannte All-

tagstauglichkeit und Tennisschla-
ger-Halterung hin wund her, aber
das Fahrrad soll ja auch fahren!
In Spezifikationen der Hersteller
wird alles mogliche angegeben, um
den Konsumenten 2zu beeindrucken,
aber eigentlich wenig von dem, was
wesentlich ist. Fangt doch Ihr da-
mit an! Verlangt von den Herstel-
lern Daten Uber die Rahmengeome-
trie. In BICYCLING/USA lassen sie
lieber Angaben uber Bremsen,
Schaltungen etc. weg, als auf die
Angabe des Steuerkopfwinkels etc.
zu verzichten. PRO VELO als Vor-
reiter einer sinnvollen Konsumen-
teninformation?
Natirlich sollte man
Daten und Abmessungen auch
anfangen koénnen. Wie verhdlt sich
zum Beispiel ein Fahrrad mit gro-
BRerem Nachlauf gegeniber einem mit
kleinerem Nachlauf, warum wirklich
hat ein Geldnderad einen flacheren
Lenkkopfwinkel als ein Kriteriums-
renner usw.. Ronald Glatz

solchen
etwas

mit
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Liebe PRO VELO-Leser,

bei Ihnen allen ist zweifellos ein
sehr breites und grofes "Fahrrad-
wissen” vorhanden. Vieles davon
wird mindlich weitergegeben =
durch Kaufberatung oder Erfah-
rungsaustausch. Meist wird dabei
jedoch nur ein relativ kleiner
Kreis erreicht, der dieses "Wis-
sen” fir sich selbst nutzt oder
auch einfach wieder vergift.
Wir méchten gern in PRO VELO
Forum fir diesen Erfahrungsaus-
tausch anbieten. Unter der Uber-
schrift "Erfahrungen mit Fahrréa-
dern” wollen wir kinftig in jedem
Heft drei oder vier solcher Be-
richte abdrucken. Dabei sollen vor
allem Erfahrungen mit neu gekauf-
ten Fahrrddern aller Preisklassen
berlicksichtigt werden - vom 179
DM-Supermarktrad tUber das Stadt-
oder Mountain-Bike bis hin zum ed-
len Reiserenner zum Preis von meh-
reren tausend DM. Wir koénnen uns
aber auch vorstellen, dapB dabei
interessante Praxisberichte 1iiber
ein Uralt-Rad, lber Fahrradkompo-
nenten oder ilber Zubehor entstehen
konnen.

Natirlich sind die wichtigsten
technischen Daten anzugeben; neben
der Marke und dem Preis auch die
Rahmenhdhe und weitere Merkmale.
Das Fahrrad muf eindeutiqg identi-
fizierbar sein, damit die Leser
nach Lektilire des Textes dieses
Fahrrad im Gesdhdft wiederfinden
und gegebenenfalls kaufen konnen.
Erwdhnen Sie daher auch, wo Sie
selbst das Fahrrad erstanden ha-
ben, welche Erwartungen Sie hat-
ten, wie die Kaufberatung war und
was dann aus Ihrer "Fahrradliebe”
wurde.

ein

Der Text sollte zwischen 2 und 4
Schreibmaschinenseiten lang sein.
In der Regel moéchten wir minde-

stens ein schwarz-weipB-Foto dabei-
haben, das das Rad mit seinem Be-
sitzer oder Fahrer in einer mdg-
lichst natlirlichen Situation
zeigt. Jeder gedruckte Beitrag
wird nach den iblichen PRO VELO-
Sdtzen honoriert; das heifBt kon-
kret: mit 30 DM pro Seite. Schik-
ken Sie Ihren Bericht bitte an die
Redaktion.

Pro Velo
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KETTLER ALU-RADER
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Torpedo-Fahrrader gibtes nur in
KARSTADT-Warenhausern.Deshalb kann
man sonst nirgendwo auf der Welt
Torpedo-Fahrer werden. Nur bei uns.
Doch KARSTADT istimmer in lhrer Nahe.

Torpedo-Touring:
Schonwetter-Tour am Wochen-
ende. Oder zwischendurch.

Die neue Eleganz. Der miihelos leichte
Lauf.Die neue Sicherheit. Ermidungs-
freie Sitzposition. Kraftiger Gepacktrager.

Duisburg - Essen  Fulda - Garbsen
Leonberg - Limburg - Ludwigsburg - Lubeck

Schleswig - Siegen  Singen Solingen - Tri

Torpedo-Fahrrader erhalten Sie in folgenden KARSTADT-Hausern Aschaffenburg - Augsburg - Berlin Hermannplatz,
Mullerstraﬂe,SChIoBs(vaﬂe.Charlcnenburg Bielefeld - Bocholt - Bochum, Ruhrpark - Bottrop Braunschweig

Bremen - Bremerhaven - Celle - Darmstadt Deggendorf - Detmold  Dortmund - Dusseldorf, Schadowstrafe <
Gelsenkirchen - GieBen - Gottingen - Gummersbach Hamburg: Altona, (2
Bnllsledl.Bramfeld,E»msbullel,Hamburger StraBe, Harburg, MonckebergstraBe, Wandsbek - Hannover - Hilden
Iserlohn Kaiserslautern Karlsruhe - Kassel - Kiel, HolstenstraBe - K6in Breite StraBe,Chorweiler,Porz - Laatzen

Mulheim  Manchen Am Nordbad, Neuhauser StraBe, OEZ - Munster Norderstedt - Nurnberg: An der

~

Mannheim - Marl - Memmingen Moénchengladbach-Rheydt e -0-0 o

<

Lorenzkirche, Langwasser - Offenbach Recklinghausen - Rheine - Rosenheim - Saarbriicken v @g =
er - Velbert - Wiesbaden - Wilhelmshaven (& T

VisSdvi

-
P i

'\'orpedo'c“y'

z\a\\sﬂ‘ur , o
%?\;3'\‘&);\'\9 und ginka

PPS-Sechsgang-Kettenschaltung

von Shimano.

Herrenrad 439,-
Damenrad 449,—
Torpedo. Das einzigartige Fahrrad-
Programm.

Von dem Sicherheitsexperten Prof. Dr.
von der Osten-Sacken, TH Aachen, fiir
KARSTADT exklusiv entwickelt.

Deutsche Qualitats-Fahrrader fiir den
speziellen Verwendungszweck.




geprifle Spienpinli!

Torpedo-City.

Der Spezialist fur
Erledigung und Einkauf.

469,~

LAViSUVII

¥ i
’..\\ 3
":” gV
& ;

N
\

o-Touring- St
TOfped_ st for die Wochenenerry
Der Spezla\ls Dame!

T,srr;nrad 449,

HWA P 9/87

Weil es bei Fahrradern bisher kaum Zwei Gepacktrager. Verstarkte Hinter-
MarkenbewuBtsein gegeben hat. Das hat rad-Speichen. PPS-Zwolfgang-Ketten-
sich erst mit der Torpedo-Klasse geandert. schaltung mit Vorwahl-Daumenschaltern
Mit einem Fahrrad-Programm, das so von Shimano. ;
aufgebaut ist wie eine Automobilmarke. Herrenrad 599,— e
Mit harten Prifungen fiir Qualitat und S oo
Sicherheit. Mit speziellen Modellen, die RAE : i O 'Qbﬂ\‘- \%
den unterschiedlichsten Verwendungs- Brpadostios omEgarhoe l_=ahrrad e AN Tos &“&290 J
; : gramm. Von dem Sicherheitsexperten O %g

zwecken optimal entsprechen. Fragen Sie \‘5 oD ‘ o

: Prof. Dr. von der Osten-Sacken, TH Aachen, o N -
mal einen Torpedo-Fahrer. B : : QY (Oe® >

4 s 2 fir KARSTADT exklusiv entwickelt. o° N it
Torpedo-Trekking: Der Touren-Profi.  peutsche Qualitits-Fahrréder fiir den 0'?; e %
Kraftvoll. Dynamisch. Sicher. speziellen Verwendungszweck. zé/ ,bg@*‘\ 2
<% % ,

Torpedo-Fahrrader erhalten Sie in folgenden KARSTADT-Hausern Aschaffenburg - Augsburg - Berlin e 'b\i\ @‘-’ : ’//

Hermannplatz, Charlottenburg, MallerstraBe, SchioBstraBe - Bielefeld - Bochum, Ruhrpark - Braun- 0 - R 0‘1' ~

schweig - Bremen - Celle - Darmstadt - Dortmund - Disseldorf - Duisburg - Essen - GieBen - Gottingen - 9\,‘§ (U

Hamburg: MénckebergstraBe, Eimsbittel, Harburg, Wandsbek - Hannover - Karlsruhe - Kiel, Holsten- 3 S

straBe - Koin - Leonberg - Ludwigsburg - Libeck - Memmingen - Malheim - Minchen: Neuhauser StraBe,
Am Nordbad, Olympia-Einkaufszentrum - Manster - Nurnberg, An der Lorenzkirche - Recklinghausen 3
Rosenheim - Saarbriicken - Siegen - Wiesbaden
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