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Neuer Trend Mountain—-Bikes -
langersehnte Allzweckvariante oder erste
umweltfeindliche Version des Fahrrads ?

Fiir die einen sind sie der Fahrrad-SpaB
schlechthin, fiir die anderen die technisierte
Perfektion des Radler-Rowdytums. In Zermatt
sind sie verboten, in Osterreich setzt die ge-
samte Tourismusbranche ihre Hoffnung auf
das Mountain-Bike, um den Tourismus im

Sommer zu stabilisieren. Selbst das Radler-

Lager ist gespalten. Der verkehrsokologisch

orientierte und umweltbewuBte Radler schaut

argwohnisch auf seine mountain-bikenden Pe-
dalgenossen - ist das nun ein weiterfiihrender

Schritt zur sinnvollen Verkehrsentlastung

oder eher ein faules Ei im miihsam erkampf-

ten Nest innerhalb der Autogesellschaft?

Die Rede ist vom Mountain-Bike, der jiingsten

Erscheinung auf dem Fahrradsektor. Seit etwa
einem Jahr finden sich die in den USA entwik-

kelten Stahlrdsser in immer mehr bundesdeut-
schen Zweiradldaden. Auch die sonst sehr zu-

riickhaltende deutsche Fahrradindustrie hat

den Trend erkannt und bietet eine ansehnliche
Palette zum Kauf an.

Der Unterschied von einem Mountain-Bike

zum gewohnlichen Fahrrad wird auf den er-

sten Blick deutlich: Ahnlich den Motorrad-

Enduros hat man hier ein straBen- und geldan-

detaugliches Zweirad vor sich - nur eben oh-

ne Motor. Im Erscheinungsbild fallen zu-

nachst die iiberbreiten, bulligen, grobstolli-

gen Reifen auf. In Kombination mit staub-

und wassergeschiitzten Naben mit besonders

robusten Kugellagern, den stabilen Alumini-

umfelgen und widerstandsfihige Edelstahi-

speichen ergeben dies Laufrider, die vor kei-

nem Schlagloch und keiner Bordsteinkante

zuriickzuschrecken brauchen. Der nichste

Blick gilt dem scheinbar iiberdimensionierten

Lenker, nicht als geschwungener Rennradbii-

gel geformt, sondern meist als mehr oder we-
niger gerade, aber enorm feste "Turnstange".

Uiberhaupt sehen alle Teile an diesen Moun-

tain-Bikes deutlich massiver aus als die Kom-

ponenten normaler Fahrrader - von den dick

gepolsterten Handgriffen iiber die kraftigen
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Bremshebel bis hin zu den breiten Schutzble-
chen und den Pedalen "Marke Birentatze".

Auch der Antrieb scheint iiberdimensioniert.
Insgesamt achtzehn Ginge sind moglich
durch drei vordere Kettenblitter und sechs
am hinteren Zahnkranz. Geschaltet wird mit
Daumenhebeln, die nahe den Handgriffen an-
gebracht sind; somit kann der Fahrer beide
Hande wéahrend des Gangwechsels am Lenker
belassen. Freilich - Riicktritt hat ein MTB
nicht, doch dafiir wesentlich stirkere Felgen-
bremsen. Sie sind im sogenannten "Cantile-
ver-System" direkt am Vorderrad oder an den
hinteren Rahmenstreben, neuerdings auch als
"U-Brake" hinter dem Tretlager befestigt. Zu-
sammengehalten werden die vierschrétigen
Fahrradteile von einem besonders stabilen
Rahmen, meist aus ‘legiertem Qualit4tsstahl-
rohr, aber auch aus Aluminium gefertigt. Da-
zu kommt eine Vorderradgabel, die in ihrer




Ausfiihrung schon fast motorradihnliche Di-
mensionen annimmt und ebenfalls keinen
StoB zu scheuen braucht. Wollte man alle
Spezialitiaten und fahradtechnischen Lecker-
bissen eines MTB aufzihlen, so wiirde dieser
Beitrag (fast) kein Ende nehmen. Insgesamt
bietet das Mountain-Bike also alles, was ein
normales Fahrrad auch hat - nur ist es eben
erheblich robuster.

Die Herkunft dieses Dickreifers ist leicht zu
erraten. Auch die MTB-Welle begann in den
USA, besonders in Kalifornien. Dort entstand
Anfang der achtziger Jahre Bedarf nach einem
"Outdoor-Bike" fiir Sand, Strand, die West-
Coast-Wiisten und Gebirge. Der Trend hieB:
Zuriick zur Natur - aber auf dem Fahrrad. Fi-
nige pfiffige Kalifornier entsannen sich der
sog. "Cruiser” aus den dreiBiger Jahren - sta-
bilen Allzweckradern mit Ballonreifen - und
entwickelten diese weiter. Schritt fiir Schritt
entstand dann das Mountain-Bike mit all sei-
nen technischen Finessen. Wie auf benachbar-
ten Sektoren sind mittlerweile die Japaner
filhrend in der Belieferung des MTB-Teile-

Sortiments; sie beschicken mit Freude den
amerikanischen wie auch den europiischen
Markt. MTB-Enthusiasten wissen aber zu be-
richten, daB die Dickreifenkultur jenseits des
groBen Teiches immer noch eine deutliche
Spur weiter entwickelt ist als bei uns - die
Welle schwappt eben hiappchenweise heriiber.

Mountain-Bikes kontra Naturschutz ?

Aus Kalifornien stammen aber auch die Nach-
richten iiber die stirksten Eindimmungsver-
suche des Mountain-Biking. Mittlerweile sind
die kalifornischen Nationalparks (und nicht
nur diese) fiir Mountain-Bikes verboten. Wer
dennoch dort fahrt und erwischt wird, zahlt
100 $ Strafe - eine geradezu drakonische Stra-
fe im Vergleich zu den bei uns iiblichen Ver-
warnungs- und BuBgeldern im nichtmotori-
sierten Bereich. Auch im Umland des schwei-
zerischen Zermatt sind die Berg—Vélos seit
jiingstem nicht mehr zugelassen. Die Siiddeut-
sche Zeitung zitiert im September eine Mit-
teilung des Umweltministeriums und weist
den Mountain-Bikern den erhobenen Zeigefin-
ger: laut Art 52 des Bayrischen Naturschutz-
gesetzes kann die Beschiadigung von Grund-
stiicken mit einer GeldbuBe von bis zu 20.000
DM belegt werden. Das Fahren im Wald auBer-
halb der Wege sei ohnehin nicht erlaubt (Bun-
deswaldgesetz), auBerdem miisse der Bergrad-
ler mit Natur und Landschaft pfleglich umge-
hen, er diirfe keine Schiden an der Pflanzen-
und Bodendecke verursachen, auch keine
Tiere storen oder gar iiberfahren. Auf FuBgian-
ger sei Riicksicht zu nehmen, da das Natur-
schutzgesetz ihnen einen Vorrang einraumt.
Woher kommen die Klagen? Hat das stets als
umweltfreundlich gepriesene Radfahren nun
seinen Wendepunkt erreicht? Nach allen Aus-
kiinften und Berichten, die dem Verfasser aus
deutschen, europiischen und iiberseeischen
Landern vorliegen, kann eines als sicher gel-
ten: Mountain-Biking ist nicht an sich natur-
zerstorend.

Die Erfahrungen mit vielen Mountain-Bike-
Touristen zeigt, daB das Off-Road-Fahren
sehr schnell seine Grenzen erreicht. Reitet
der frischgebackene Mountain-Biker-Cow-
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boy zunichst einmal in die Wildnis, um sich
verstohlen die erste Wiese, Graben und das

Unterholz vorzunehmen, so ist er schon nach
einigen Versuchen enttauscht: Er bleibt nam-
lich stecken. Die Gelidnde-Qualitdten eines
MTB zeigen sehr schnell ihre Grenzen. Das
Berg-Velo ist - gliicklicherweise - kein Nato-
Leo, kein Panzer, der alles niederwalzt, was
gerade in die Quere kommt. Ist der Matsch
auch nur einen Zentimeter zu tief oder’ zu
dick, so wird das Herausstrampeln erst zur
Miihe,
Auch das "Wiesendurchkimmen” oder "Acker-
umpfliigen” ist mit mehr Miihe verbunden,
als man eigentlich vorhatte zu investieren.

dann zur schweiBtreibenden Qual.

Der Traum von "hier hier kommt keiner durch
auBer mir mit meinem MTB" ist schnell ausge-
traumt, und zuriick geht es auf die schon vor-
handenen Kulturpfade. Dies sind meist Wege,
die schon irgendein schwereres motorisiertes
Fahrzeug vorgeformt hat.

Willkommen sind dem Mountain-Biker natiir-
lich immer ein wenig Wasser, Sand, Matsch
und Gerd6ll, damit er auch etwas zu iiberwin-
den hat. Die glatte Asphaltpiste ist zu lang-
weilig geworden. Aber es sollten der Hinder-
nisse auch nicht zuviel werden, denn der Berg-
radler will auch weiterkommen - und zum
Klettern braucht man kein Fahrrad. Kurzum,
es sind die gerade noch fahrfahigen, aber aus-
reichend dimensionierten Wege, die es den
Mountain-Bikern angetan haben. Am besten
eigenen sich ForststraBen mit ihrer relativ
festgefahrenen Decke und den breiten Kur-
ven, die sich so herrlich bergab "durchschlit-
tern” lassen.

Mit der Schwerkraft zu fahren, ist denn auch
die Kronung des Mountain-Biking. DaB er auf
den Berg kommt, dafiir sorgen neben den
strammen Waden auch die Bergginge der
MTB-Kettenschaltung. Ist der Aufstieg aber
dann geschafft, so beginnt das Herz jeden
Mountain-Bikers héher zu schiagen. Die Ab-
fahrt ist das Ziel, nicht der Gipfel. Stehen
nun noch Wege in der oben beschriebenen
Qualitat zur Verfiigung, so kennt die Freude
des Mountain-Bikers keine Grenzen mehr.
Und genau dann entstehen die Konflikte, die
zu den eingangs erwahnten Verboten fiir
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Berg-Velos gefiihrt haben. Abwirts sausende
Radl-Rambos schieBen in wilder Fahrt an
nichtsahnenden Wanderern vorbei. Das Un-
wetter aus StahlroB und grinsenden, meist
jungen Veloten, das sich durch nichts ankiin-
digt, urplétzlich iiber die naturversunkene Fa-
milie hereinbricht, Steine, Sand und Dreck
schleudernd schon wieder in der Ferne ver-
schwindet - ist denn das notig? Jetzt ist der
Bergfrieden wohl endgiiltig vorbei, oder ?
Nun, eines bleibt zunéichst statistisch festzu-
halten: Die Natur macht der Mountain-Biker
nicht kaputt, er bewegt sich zum allergroB-
ten Teil auf schon vorhandenen Wegen, die
meist von motorisierten Fahrzeugen benutzt
werden. Wenn die Natur dort beeintrachtigt
wird, muB ihm weniger Schuld angelastet wer-
den als den "Wegbereitern".

Wer sich aber gestort fiihlt, sind die Wande-
rer. Und von ihnen bzw. den ihnen zugehori-
gen Verbanden gehen dann auch die Bestre-
bungen aus, die das Mountain-Biking am
liebsten ganz verbieten mochten. Es ergibt
sich somit ein dhnliches Problem wie beim
Radfahren in FuBgéangerzonen. Auch dort fiih-
len besonders dltere Menschen sich von zu
schnell fahrenden Radfahrern meist jungen
Alters belastigt. Ein Sicherheitsproblem ist
es hier ebenfalls nicht - doch in beiden Fillen
verderben einige Chaoten den Ruf der ganzen
Radlerschaft. Auch hier ist es schwer, dem
Problem der Minderheit Herr zu werden, denn

e e 3
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die meisten Mountain-Biker haben eine natur-
verbundene Einstellung und nehmen Riick-
sicht auf Wanderer. Mit dem Verkehrsmittel
hat dies nichts zu tun, denn, wie selbst ein
ADAC-Sprecher sagte: "Wer ein Schwein ist,
benimmt sich so, ob als FuBginger, Autofah-
rer oder Radfahrer” - somit wiére ein generel-
les Verbot des Mountain-Biking unsinnig.
Uiberhaupt fordern die Radtouristen ihrer-
seits, einmal einen Schritt weiterzudenken.
Wer ist denn o6kologischer, der Mountain-
Biker, der mit dem Rad anreist, sein Gepick
die Berge hochschleppt, durch lokale Verpfle-
gung, Ubernachtung und die einfach notwen-
digen Kontakte zur Bevolkerung einen reellen
Beitrag zum "Sanften Tourismus" leistet -
oder der "Wanderer”, der mit dem eigenen
Auto schon auf der Anreise die Luft verpestet
und die Bevilkerung gefihrdet, fiir den am
Talende riesige Parkpldtze gebaut werden,
auf denen er sich dann noch in seinem Wohn-
mobil autark ernidhrt, ohne die Bevilkerung
der Gegend zu Gesichtbekommen zu miissen
(es geht ihm ja schlieBlich um die Landschaft)
- und sich dann noch dariiber beklagt, daB die
StraBen im Urlaubsgebiet ja doch endlich ein-
mal ausgebaut werden koénnten, damit man
schneller ins ach so geliebte Naturparadies
gelangt?

Kann man den Mountain-Biker von diesen ge-
nerellen Vorwiirfen reinwaschen, so existie-
ren jedoch einige problematische Tendenzen
im Berg-Velo-Tourismus,denen es zu begeg-
nen gilt. Ahnlich wie in Frankreich, wo man
manchmal mehr Fahrrider auf den Autodi-
chern als auf der StraBe sieht, kénnte es auch
bei uns zu einem Huckepack-Gerit werden:
das Mountain-Bike als Erganzung zum All-
rad-Auto. Einige Berichte erwihnen eine neue
Art Wochenendausflug: Frauen, die mit dem
Auto ihre Méanner plus MTB den Berg hinauf-
fahren, damit sich dann der maskuline Berg-
Velot dem vollkommenen GenuB der Schwer-
kraftbeschleunigung widmen kann, ohne sie
sich mit dem eigenen SchweiB vorher erarbei-
tet zu haben. Die Rolle der Frau besteht dann
lediglich darin, das Auto wieder bergab zum
Treffpunkt zu fahren.

Gleiches gilt fiir die Bestrebungen, Mountain-

10

Bikes per Berglift zu beférdern In diesem
Jahr preisen sich schon mindestens zwei
"Mountain-Bike-Lifts" in Osterreich an. Ge-
rade diese Alpenrepublik setzt massiv auf das
Mountain-Bike in ihrer Tourismus-Werbung.
Die Philosophie ist einfach: Der Trend zum
Aktiv—Urlaub ist sowieso da, und mit dem
Bergradl braucht man auch vor den &sterrei-
chischen Hohen keine Angst mehr zu haben.
Vor allem fiir Sommerurlauber ist Kapazitit
frei - und was eignet sich besser als die zahl-
reich vorhandenen Lifte, um die Mountain-Bi-
ker zu den Loipen hochzufahren? Die Grasna-
be ist eh schon hin - und somit kénnte der
Touristenrubel winters wie sommers die ver-
schiedensten Kassen fiillen. Spruch aus einem
Reise- Magazin: "Das Mountain-Bike ist zwar
nicht in Osterreich erfunden worden, trotz-
dem ist es wie geschaffen fiir das Land der
Berge".

Mountain-Biking als Yuppie-Sport und als
Massentourismus - beide Auswiichse gilt es
zu verhindern. Ob dies gelingen wird, ist sehr
fraglich, doch bleibt festzuhalten: So lange

der Mountain—Biker mit dem eigenen Rad an-
reist und es auch selbst den Berg hochstram-
peln muB, so lange wird Mountain-Biking we-
der zum Massensport noch zum naturzerst&-
rerischen Tourismus-Effekt. In &#hnlicher
Weise hat der Verkehrsclub der SchweiB
(VCS) reagiert. Er hat nichts gegen Mountain-
Biker, setzt sich aber gegen den Transport

per Berglift ein.

Das "ideale Stadtrad”

Es ist statistisch belegt: Das bevorzugte Re-
vier des Mountain-Bikers ist eigentlich die
Stadt. Die amerikanische Fahrridhindler-Zeit-
schrift Bicycle Dealer's Showcase vom Februar
1987 1aBt nach einer Umfrage wissen, daB das
Geldnderad zu 90% auf der StraBe bewegt wird.
Nun ist auch der Asphalt-Dschungel recht
abenteuerlich. Der Siegener Cartoonist
Mathias Langer entwarf vor kurzem ein Pla-
kat, welches einen Radfahrer mit Gasmaske
in bedrangter Weise zwischen qualmenden Au-
tos zeigt, mit dem Untertitel: "VergiB Borneo,
vergiB Brasilien - stell Dich der Herausforde-
rung als Radfahrer in Siegen”. Und in der Tat
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bietet das Mountain-Bike einige deutliche Ver-
besserungen im Sicherheitsbereich gegeniiber
konventionellen Fahrriadern. Der Fahrer sitzt
aufrecht, hat somit gute aktive und passive
Sicht, durch den breiten Lenker und die Ma-
novrierfihigkeit des Rahmens kann er das Rad
sehr flexibel handhaben - und vielleicht man-
cher sich plétzlich 6ffnenden Autotiir auswei-
chen, die fiir ihn sonst die sichere Falle gewe-
sen wiare. Die Bremsen sind so dimensioniert,
daB das Rad auch bei nassen bis schlammigen
Verhiltnissen aus schneller Fahrt rasch zum
Halten gelangt - mit Hilfe der soliden Brems-
hebel lassen sich endlich die Handkriafte des
Fahrers in wirksame Verzdgerung umwandeln.
Vor allem aber bieten die breiten Reifen bis-
her ungeahnten Radwege-Komfort. Bordstein-
kanten, Schlaglécher, Wurzelaufbriiche - alle
bisherigen Uibel der Veloroute einschlieBlich
des knochenschiittelnden Katzenkopfpfla-
sters werden einfach iiberrollt. Man konnte
meinen, das Mountain-Bike sei die Antwort
auf den Zustand unserer Radwege.

Die Radfahrer der Alten Welt entdeckten zu-
dem noch weitere Eigenschaften des kalifor-
nischen Allzweck-Crossers. Fiir viele Radler
stand es auf den ersten Blick ins Schaufenster
des Fahrradhindlers fest: Das neue Ding ist
ein Winterrad. Ob die winterlichen West-
Coast-Verhiltnisse Kaliforniens ein Moun-
tain-Bike hervorgebracht hitten, bleibt frag-
lich (wahrscheinlich wire es ein vollgekapsel-
tes Rain-Bike mit Klimaanlage geworden) -
doch das bundesdeutsche Winter-Image ent-
stand in erster Linie wohl durch die grobstol-
lige Bereifung: endlich M+S-Reifen bei Fahr-
ridern! So fiihrte die Bremer Sektion des
ADFC ihren Mountain-Bike-Test durch, in
dem sie zwei MTB-Fabrikate auf ihre winter-
liche Stadtverkehrsqualitdt priifte. Wichtig-
stes Ergebnis dieses Tests war, daB ausge-
rechnet die sereinmiBig montierte Bereifung
AnlaB zur Beanstandung gab. Beide Fahrzeuge
aus deutscher Produktion besaBen zwar grob-
stollige Pneus, doch mit einer Mittelsteg-Pro-
filierung, die nur auf trockener Asphaltdecke
Vorteile zeigte, bei rutschigem Belag jedoch
einen wahren Mountain-Tanz verursachte.
Insgesamt zeigte sich ein Mountain-Bike fiir
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die Anforderungen des Stadtverkehrs aber
iiberaus geeignet. Doch auch hier ergeben sich

bereits die ersten Probleme. Uiberlegene Tech-
nik fiihrt leicht zu iiberzogenem Fahrverhal-

ten. Die gewonnenen Sicherheitsreserven, die

Wendigkeit und Schnelligkeit, werden jetzt

auch sichtbar in die Tat umgesetzt. Der Moun-
tain-Biker als Bicycle-Warrior - wann reitet

eigentlich Rambo auf dem MTB iiber die Film-

leinwand? Viele Berichte erwahnen auch im-

mer wieder die in unseren GroBstadten zuneh-
menden Fahrradbotendienste (natiirlich auf

MTB), die aus Zeitnot keine Verkehrsregel

mehr zu kennen scheinen - ist dies wirklich

der Fall oder ist es nur die abgedroschene

{ibersetzung der New Yorker Szene, wo Biir-

germeister Ed Koch dem "Rowdytum der

5.000 Fahrradkuriere das Handwerk legen

will” (nach einem Bericht im TIME-Magazin

vom Oktober 1987)?

Wie im Geldnde, so ist auch auf der StraBe

nicht das Verhalten des Fahrzeugs entschei-

dend, sondern das des Fahrers. Dessen Ver-

kehrsmentalitit wird aber entscheidend ge-

pragt durch das Image seines Fahrzeugs, und

hier spielt die Werbung die erste Geige. Der

bundesdeutsche Verkehrsteilnehmer emp-

fangt zunichst die Botschaft, daB Radfahren

verniinftig ist, und so kauft er sich ein Tou-

ren-, Holland- oder ein Stadtrad. Beniitzt er

es zu rekreativen Zwecken, so kann er aus

einer Vielzahl von Renn- und Reiseradern aus-
wiahlen. Mit der neuen Kreation MTB besitzt

er aber ein "Bike". Anglizismen sind immer

noch "in", doch warum setzte sich ausgerech-

net die Bezeichnung "Mountain-Bike" durch,

obwohl "All-Terrain-Bike" doch eigentlich

viel treffender wiare? Warum eigentlich nicht

"Berg-Velo", "Geldnderad" oder "Cross-Rad"?

Nun, der erste Begriff erschien wohl etwas zu

alpin-exotisch, die zweite Bezeichnung klang

zu niichtern, und die dritte war schon mit den

BMX-Ridern assoziiert (BMX = Bicycle-Moto-
Cross). Durch ein Mountain-Bike allerdings

wird das Transportmittel zum Manner-Traum,
wobei die Werbung kraftig nachhilft: Moun-

tain-Bike kann "man” nur dann fahren, "wenn

man aus dem richtigen Holz geschnitzt ist",

dann aber besitzt man ein "Traumfahrrad, mit
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dem die wildesten Abenteuer in Reichweite
kommen". Die maskulinen Maschinen gibt es
natiirlich auch schon fiir Frauen und sogar in
Kinderausfiihrung. Garniert werden die MTB-
Verkaufsprospekte gerne mit Velo-GroBen,
die querfeldein die Natur umpfliigen - wen
wundert's, daB das Far-West-Feeling dann
auf der StraBe realisiert wird?

Zudem steht endlich wieder ein Fahrradtyp
zur Verfiigung, mit dem sich Staat machen
14Bt. Der junge, dynamische Erfolgsmamager
treibt in seiner Freizeit Mountain-Biking, um
sich fit zu halten. Welch ein Gliick, daB auch
serienmiBige Mountain—Bikes zweitausend
Mark und mehr kosten konnen - das Prestige-
Objekt zum Yuppie-Sport ist vorhanden.

Zeitalter des Mountain-Bikes?
Zur Zeit sieht es ganz danach aus, als ob die

Wiedergeburt der dicken Reifen eine erfolgrei-
che Zukunft haben wird. Auf den letzten ame-
rikanischen Fahrrad-Messen waren nur noch
wenige der filigranen Reiseridder zu sehen, der
Radtourist kann dafiir unter einer groBen Zahl

von Reise-Mountain-Bikes auswahlen. Die
franzosische Industrie stellte 1986 bereits
30.000 MTB her. Fiir 1987 waren schon 50.000
Einheiten geplant, und langfristig erhofft man
sich einen Umsatz von bis zu 500.000 Stiick
pro Jahr. Geht es nach der schon eingangs zi-
tierten amerikanischen Zeitschift, so sind die
"skinnies"” - die diinnen Reifen - "out”, im
Trend liegen die "fat tires", die Dickreifer.
Spitestens jetzt wird sich mancher Fahrrad-
Veteran an das Ballonreifen-Zeitalter erin-
nern - es war eben alles schon einmal dar.
Thomas Froitzheim, Bremen

Praxistest Mountain-Bike
Das Mountain—Bike als

Ist ein Mountain-Bike (MTB) das Allround-
Fahrrad fiir Sommer und Winter, Einkauf und
Tour?

Der ADFC Bremen testete in dem harten und
langen Winter 1986/87 zwei MTB, die vom
Zweiradhaus Schréder in Bremen zur Verfii-
gung gestellt worden sind. Es handelt sich
um MTB der Firmen Kettler (town&country)
sowie Hercules in der StraBenversion, also
vorschriftsmaBig ausgestattet mit Schutz-
blechen, Glocke, Gepacktrager und Beleuch-
tung.

Fragestellung

Im Gegensatz zu den schon in der Presse er-
schienenen Berichten iiber MTB war der we-
sentliche Grund fiir diesen Test festzustel-
len, ob das MTB, das in den USA fiir Fahrten
in unwegsamem, gebirgigem Geldnde entwik-
kelt worden ist, seinen Besitzer in die Lage
versetzt, mit den breiten Reifen und der weit
ausgelegten Schaltung unter Winterbedin-
gungen im Stadtverkehr zu fahren. Kurz: Ist
das MTB ein Allwetter- und Ganzjahresfahr-
rad? Entsprechend unserer Fragestellung
werden die verschiedenen Punkte im wesent-
lichen im Hinblick auf die Wintertauglichkeit
des MTB diskutiert.
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Allround-Fahrrad ?

Bereifung

Die bei den Testradern (und auch bei vielen
anderen MTB) montierten Reifen (Schwalbe
HS228 Cruiser der Dimension 26x2.125, ent-
spr. 57-559 nach DIN) haben sich in keiner
Weise bewiahrt. Die Idee der Hersteller dieses
Reifens war wohl, auf dem gréberen Profil
eine schmale und glatte Laufspur aufzuset-
zen, auf der bei ebenen Wegen gefahren wer-
den kann. Das grobere Profil rechts und links
der Spur soll erst bei unwegsamem Geldnde
greifen. Den erwarteten geringeren Rollwi-
derstand hat unser Test jedoch nicht besti-
tigt. Die schmale, ca. 8 mm breite Laufspur
bewirkt ein schwammiges Fahrgefiihl, ver-
hakt sich in jeder Langsrille der Fahrbahn,
gibt bei Regen nicht genug Kontakt und wirkt
bei Schnee und Eis wie eine Kufe, die das Rad
zeitweise unkontrollierbar und geféhrlich
macht.

Mit dieser Bereifung erscheint das MTB
ungeeigneter fiir winterliche StraBenverhalt-
nisse als ein parallel dazu gefahrenes Touren-
rad mit Reifen der Dimension 37-622. Gliick-
licherweise bestand die Méglichkeit, gegen
Ende des Tests ein MTB (Kettler) mit grob-
stolligen Gelédndereifen (Schwalbe HS226,
vorn 47-559, hinten 57-559) auszuriisten. Hier-
mit verhielt sich das Rad auf Schnee und Eis
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vollig anders. Besonders in tiefem weichen
Schnee sinken die breiten Reifen nicht so weit
ein und laufen nicht so stark den durch ande-
re Radfahrer vorgespurten Rillen nach. Auch
die gute Traktion wirkt sich hier vorteilhaft
aus.

Problematisch sind allerdings auch fiir ein
MTB gefrorene Langsrillen und spiegelglat-
tes Eis; hier helfen wohl nur Spikesreifen.
Insgesamt ist das Fahrverhalten aber auch
hier wesentlich besser als bei den Reifen mit
einer Mittellaufspur.

Fazit: Die Reifen sind ausschlaggebend fiir
die Gebrauchstauglichkeit eines Winterrades;
je grober das Profil, desto besser.

Hier erlebten wir eine richtige Uberraschung:
Die zum Vergleich aufgezogenen grobstolli-
gen Geldndereifen liefen nach unserem Emp-
finden sogar leichter als die Reifen mit Lauf-
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spur. Den sicherlich meBbaren geringeren
Rollwiderstand kénnen die Laufspur-Reifen
nur bei extrem hohen Luftdruck (4,5 bar max.
laut Aufdruck) realisieren, und dabei ist der
Federungskomfort stark eingeschrinkt.

Ansonsten dampfen die breiten Reifen die un-
zahligen Unebenheiten der Radwege (auch
Kopfsteinpflaster) hervorragend, obwohl das
steil eingespeichte Rad mit der stabilen Felge
nicht viel zur Federung beitragen kann. Dieser
Federungskomfort wird im Winter vor allem
auf gefrorenem riffeligen Untergrund als an-
genehm empfunden.

Der MTB-Rahmen

Der MTB-Rahmen unterscheidet sich vom
Tourenrad-Rahmen ganz wesentlich; vor al-
lem ist er um etwa 4 cm niedriger. Dadurch
liegt der Schwerpunkt etwas weiter hinten

und tiefer. Der Lauf-

{_ Kettler Herceules Bemerkungen
Rahmen nur 55 cm o |nur 54 cm o |nur eine Ranmenhohe
Material: [Alu-Legierung + |Chrom-Molybdan- ++|Chrom-Moly-Rahmen
Stahl erscheint stabiler
Farbe: Mehrschicht- + |Mehrschicht- o |Lackschicht beim
Lackierung Lackierung Hercules zu weich
Gesamtgew. 15,8 kg +: lcas 17 ke o
Naben Shimano ohne (+) |F&S-Trommel- (+) |keine Beurteilung
Nr., spritz- bremsnabe moglich gewesen
wassergeschiitzt
Tretlagér Alu, Vierkant + |Alu, Vierkant -
Pedale Kunststoff- - |Metallkdfig - |beide minderwertig,
kafig schon nach 2000 km
schwergangig
Sattel Plastik, o |Plastik o |beidesmal Befesti-
gefedert + |ungefedert o |gung mit Sattel-
Verstell.: |[Schnellspann- +4|Inbusschraube o |kloben
Schal tung Shimano-PPS + |Sachs-Huret- - |Kettler: Abstufung
positionierend Rider verbesserungsbedirf.
6 - Gang o |18 - Gang ++|Hercules: schaltet
Hebel: 1 Lenkerhebel ++|2 Lenkerhebel + |unsauber, Kette
Ubersetz.: |siehe Tabelle o |siehe Tabelle + |springt beim Fahren
Bremsen Shimano Canti- ++|F&S-Trommel- beide im Winter gut,
lever Deore XT bremsen an den ausgereiften
58 mm Bremssch. (ev. Fading bei Bremsgriffen wzdhrend
auf Alufelge w. langen Abfah.) der Fahrt nachstellb.
Lenker Stahl, 63cmbr. + |Stahl, 70 cmbr. Herc.-Lenker zu breit
%) B o groBerer Luftwiderst.
Verstell.: |Hoche + Neigung + |nur Hohe Gefahr bei Autoriicksp.
Griffe: griffig + |2zu weich Herc.: Hande verkram.
Beleuchtung Kett.: Dyn. laut und
Dynamo: Soubitez --|Union o |schwerg., rutscht du.
Scheinw.: |U70 normal o |U70 normal o |der Dyn. lauft jew.
Ricklicht: |Reflektor- ++ |Reflektor- + |auf den Stollen (!)
Schutzbleche |[vorne: Alu + |Kunststoff + |das Alu-Kettler-Rad
hinten: Stahl, - hat hinten ein Stahl-
lackiert (!) schutzb., das rostet!
Kettenschutz|vorhanden + |nicht vorhand., im Winter wichtig, da
da 3-fach-Kranz Kette stark rostet!
Gepécktrager|Alu lackiert o |Stahl Kettl.: Lack platzt
stabil stabil ab 3 unansehnlich,
Federn scharfkantig
Zubehor Werkzeugtasche + [ohne --|Herc.: nicht einmal
mit Inhalt (!) Sattelverstell. mogl.
Preis 7388,- DM ++/1025,- DM beide preiswert

Tabelle 1: Gegenuberstellung der wichtigsten Eigenschaften der beiden

Testrader
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rad-Durchmesser ist
entgegen dem opti-
schen Eindruck nur
um 2 cm kleiner (66
statt 68 cm). Diese
Unterschiede haben
erhebliche Auswir-
kungen auf das Fahr-
verhalten.

Trotz der recht nied-
rigen Rahmenhohe
(55 und 54 cm), zu
der es bei diesen bei-
den Modellen keine
Alternative gibt,
reicht die Verstell-
moglichkeit des Len-
kers und des Sattels
auch bei einer Kor-
pergroBe von 187 cm
noch aus. Bei Glatt-
eis 1aBt sich der Sat-
tel mit der Schnell-
spannverstellung
(nur bei Kettler) mit
einem Griff niedri-
ger verstellen, so
daB ein sichereres
Fahrgefiihl entsteht,
weil die FiiBe schnel-
ler den Boden errei-
chen.

Ein groBer Vorteil
dieses Fahrradkon-
zepts im Winter ist
der groBe Abstand
zwischen Reifen und
Schutzblech. Bei ei-
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nem parallel gefahrenen normalen Rad bleibt
der Schnee bei jeder Radumdrehung an der
Reifenoberfliache haften und wird vom Schutz-
blech und dessen Befestigungen abgestreift.
SchlieBlich iiberzieht ein dicker Schneebelag
das gesamte Fahrrad, Kettenblatter, Naben
und Felgen. Dagegen bleibt das MTB auch
nach einer langeren Schneefahrt vollkommen
sauber; auch die FiiBe bleiben trocken.

Die MTB-Bremsen

An der Wirkung der Crossbremsen im Zusam-
menwirken mit Leichtmetallfelgen (Kettler
und der Trommelbremsen (Hercules) ist
nichts auszusetzen. Uber die hervorragenden
Bremsgriffe gut zu dosieren, bremsen sie bei
trockenem wie nassem Wetter, Schnee und
Salzwasser sehr weich und feinfiihlig ohne je-
de Rubbel- und Quietschneigung.

Die MTB-Beleuchtungsanlage

Von wesentlicher Bedeutung im Winter ist
auch eine gut funktionierende Beleuchtung.
Wihrend das gesetzlich vorgeschriebene Re-
flektor-Riicklicht bei beiden Ridern hell
leuchtet, wird ein Teil der nicht eben lippigen
Lichtausbeute der Scheinwerfer durch die un-
giinstige Montage vom Schutzblech absor-
biert.

Als "Zumutung” empfanden wir den Soubitez-
Dynamo des Kettler-Rades, der schwer lauft,
durch ein lautes Laufgerdusch auffillt und
schon nach den ersten 3 km ausfiel, weil er
durchrutschte. An der sehr schwachen Befe-
stigungslasche muBte er dann wieder in eine
giinstigere Lage zum Reifen gebogen werden.
Der Union-Dynamo des Hercules-Rades ver-
hielt sich zusammen mit den Laufspur-Reifen
demgegeniiber recht gut; jedoch wiirde auch
hier wie beim Kettler~Rad der Dynamo bei
den grobstolligen Geldndereifen durch eine
Befestigung mit zu kleinem Verstellbereich
auf den Stollen laufen. Gerdusch und Schwer-
gangigkeit sind drgerlich.

Ideal fiir den Winterbetrieb wire eine Akku-
anlage mit Halogen-Scheinwerfer. Seit neu-
estem soll es auch einen speziellen Dynamo
fiir MTB geben, der auf der Felge lauft.

Hercules 13 15 18 22 26 32

26 4,15 3,60.3,00..2;45271071, 70
36 5,75 4,99 4,15 3,40 2,85 2,35
46 7,35 6,37 5,30 4,35 3,68 2,95
Kettler 13 i a6t et ian EaRsEiEas

40 6,38 5,53 4,61

3,77 3,19 2:59

Tabelle 2: Ubersetzungen und Entfaltungen
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Die Kraftiibertragung

Sehr wichtig ist im Winter eine gut funktio-
nierende Schaltung. Das Fahren ist bei teil-
weise geraumten Radwegen von groBen Un-
terschieden bei den Fahrwiderstinden ge-
kennzeichnet. Geraumte Abschnitte wechseln
schnell und unvorhersehbar mit groBen, zu
iiberquerenden Schneehaufen ab. Es sind da-
her sehr schnell und groBe Ubersetzungs-
spriinge zu schalten. Beim Hercules-Rad ist
ein Wechsel der vorderen Kettenblitter in je-
dem Fall zu langsam, und die sehr ungenau
arbeitende Schaltung triibt die Freude beim
Fahren erheblich, trotz der guten Lenker-
schalthebel. Fiir die Winternutzung ist die
Konzeption von Kettler in diesem Punkt weit-
aus besser gelungen. Das einfache Ketten-
blatt vorn ist durch den Kettenschutz zumin-
dest teilweise vor der permanenten Salzwas-
serdusche geschiitzt, wodurch die Kettenwar-
tungsintervalle bei tdglichem Gebrauch im
Winter von 3 Tagen (Hercules) auf etwa 2
Wochen verldngert werden kénnen. Weiterhin
waren wir von der Shimano-PPS-Schaltung
mit exakten und vor allem schnellen Gang-
wechseln begeistert. Dieses Sytem wird mit
giinstig plazierten Lenkerhebeln geschaltet.
Die andere Hand bleibt frei fiir die auch im
Winter wichtige Glocke. Lediglich die {iber-
setzungsverhidltnisse kénnten ein wenig ver-
dndert werden. Die 13er und 14er Krinze soll-
ten durch 14er und 16er ersetzt werden. Der
Sprung vom 15er auf den 18er Kranz, mit dem
in der Ebene normalerweise gefahren wird,
ist zu groB, und den 13er Kranz wird man
beim Kettler-Rad nur bei starkem Gefille
vermissen. Der Luftwiderstand setzt einer
moglichen héheren Fahrgeschwindigkeit oh-
nehin Grenzen. Die aufrechte Sitzposition zu-
sammen mit den breiten Lenkern erhdhen die
wirksame Querschnittsfliche beim MTB be-
trachtlich.

Zusammenfassung

Ein MTB eignet sich als Stadtrad fiir den Win-
terverkehr recht gut. Nach unserer Erfahrung
bietet die Konzeption des Kettler-Rades im
Winter einige Vorteile (Schaltung, Ketten-
schutz). Gegen den Einsatz als "Allroundfahr-
rad” spricht aus unserer Sicht der hohe Luft-
widerstand und der unabhingig von der ge-
wiahlten Reifensorte hohere Rollwiderstand
gegeniiber schmalspurigen Reiseridern. Tou-
ren iiber Asphalt-StraBen von mehr als 30 km
Lange sind mit MTB doch merklich anstren-
gender. Je schlechter die Bodenverhiltnisse
(etwa Radwege im Winter), desto mehr ist das
MTB vor allem auch im Stadtverkehr in sei-
nem Element.

Wolfgang Hoppe und Ralf Besser, Bremen
Pro Velo 12




Reiserad auf fetten Sohlen

Das Mountain Bike braucht mehr zum A/l Terrain Tourer als einen Gepdcktréger

Inzwischen stehen sie in jedem Dorfladen,
Skilifte konnen endlich auch im Sommer
genutzt werden, die norddeutsche Tiefebene
wird mit 18-Gang-Schaltungen bewaltigt,
und Zyniker behaupten, die Verkehrsver-
haltnisse in unseren Stadten hatten anger
pagte Technik hervorgebracht, die das
Uberqueren von Autos ermogliche:

Mountain-Bikes sind in.

Und naturlich sieht man seit zwel oder
drei Jahren auch Leute, die statt des Ren-
ners mit 20mm-Bereifung nun ihr MTB be-
nutzen, wenn die Urlaubszeit beginnt.

Vorteile des MTB fur die Reise

Das hat allerlei fur sich:

Die immer schmalere Bereifung der Renn-
sportrader lieB es mit ‘“groBem" Gepack
ratsam erscheinen, Bahnubergange lieber zu
Fug zu queren., Das Mountain-Bike nimmt
nicht nur alle angste bezuglich der Durch-
schlagfestigkeit der Reifen, es laBt auch
auf jenen Routen, die fur Autos gesperrt
oder unattraktiv und oft geschottert sind,
entspanntes Fahren zu.

Hinreichend kleine Gange konnen nicht nur
spazierengefahren werden, ohne sich uber
Bemerkungen wie “Rentnerkranze" totlachen
zZu mussen, sie sind meist sogar - ein-
schlies8lich der notwendigen Schaltung -
serienmaBig angebaut.

Bei hochwertigen Radern werden gedichtete
Lager, hochfeste Hinterachsen und Mittel-
zugbremsen auf Anlotsockeln (meistens
Cantilever) von vornherein verwendet.
Wahrend so manches Reiserad mit dunnwan-
digem 25,4mm-Oberrohr leicht zum "“Flat-
termann” wird, verbessert das MIB-Gerohr
die Steiftheit des Rahmens deutlich.

Dellas MTB als Reiserad - auch nur ein Kompro-
m

Woran erkennt man ein Mountain-Bike?
turlich am Lenker.

Er ist wichtig, sobald Schlamm oder Sand
tief und tiefer werden. Bel geringeren
Schlammhohen bietet er Menschen mit der
Schulterbreite eines Kleiderschrankes kom-
mode Sitz- und falsche Handhaltung.
Naturlich wird dies seine Verbreitung
nicht behindern. Er gehort zum OffRoad-

Na-
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“"The most practical bike on the market for heavy
touring’’, urteilte der Welt groBte Frahrradzeit-
schrift, als Anfang ‘85 endlich ein GroBserien—
hersteller ein von franzosischen und englischen
Firmen langst bekanntes Design auf den Markt
brachte: die Kombination klassischer Reiserad-
geometrie mit dicken Reifen. 72° Steuerkopfwin-
kel, 50,5, mm Nachlauf, 464 mm Kettenstreben —
die dicken Reifen aber stammen nicht vom MTB.
Statt 559 mm wurde ein Drahtring-Durchmesser
von 584 mm (650 B) gewahlt. Mit normal hohem
Tretlager ausgestattet, ist es fur schlechte Stra-
Ben und Wege, nicht aber fur "Ackerfurchen"” ge-
eignet. Das RALEIGH PORTAGE hat vor allem
einen Nachteil: Es ist hierzulande nicht erhéitlich.

Image wie die Pumps zur neuen Weiblich-
keit - und die Verbreitung dieses Schuh-
werks wird ebenfalls nur selten mit dem
gebotenen Komfort erklart.

Die wenigen, die sich tatsachlich mit ibh-
rem Reiserad in Sand- und Schlammwege
wagen, finden bei amerikanischen Spezial-
Ausstattern'’ Zusatz-Handgriffe, die an den
MTB-Lenker angeschraubt werden. Die deut-
sche Edelschmiede Technobull verwendet
teilweise Bugel, bel denen von vornherein
beide Griffpositionen moglich sind.

Fur alle anderen sind nach wie vor be-
stimmte Formen des "Renn"-Bugels die bes-
sere Wahl. Vem dieser zuwider ist, der
kann - sofern er wegen kurzer Reiseetap-
pen auf haufig wechselnde Handhaltung
nicht so dringend angewiesen ist - sich
einen sinnvollen MTB-Lenker? besorgen,
den Lenker des "Ergo-Rades" oder einen
Horner-Lenker zu verpflanzen versuchen.

Natirlich werden beim Reiserad “Renn"bugel

nicht so angebracht, daB die Nase fast am
Reifen schleift. Es gibt inzwischen MTB-
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Vorbauten, die auch fiur diese Bigel passen
und sie in luftige Hohen heben.

Sehr viel unangenehmer als der falsche
Lenker aber ist - der falsche Rahmen. Rei-
serader werden traditionell - und aus gu-
ten Grunden - mit Steuerkopfwinkeln um
72° und 45 bis knapp 60 mm Nachlauf so-
wie langen Kettenstreben und damit grokem
Radstand gebaut. Dies ist der beste Kom-
promiB aus Federungskomfort, gutem Gera-
deauslauf bei allen Geschwindigkeiten und
Kontrolle uber die hohe Gepackzuladung.

Die fruhen, den californischen “beach
Cruisers" noch stark ahnelnden MTB's hat-
ten flache Winkel (wenig uber 65°) und
langen Radstand und waren fast nur tur's
Bergabfahren gedacht.

Im Laufe der Entwicklung bekam das MIB
normale Sitzrohrwinkel (72°-74°) und ein

MUDDY FOX baut den Trailblazer deutlich steiler
als seine MTB - mit Tourlng-Ausfallenden, allen
notigen Trager-Gewinden und Lenkerendschaltern
(in Zukunft Index).

Die Rahmengeopmetrie ahnelt mehr einem Sport-
rad, weshalb vor allem "Bed-and-Breakfast''-
Reiseradler ihren Handler zur Kompiettlerung
Uberreden sollten. Mit der Bremse unter den Sitz-
streben ist der kurze Hinterbau nicht ganz so
schlimm; die Taschen kdnnen bis direkt hinter die
FiBe vorgeschoben werden.
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steileres Steuerrohr: "normale" MTBs kom-
men it 69°=702, Vettbewerbs-MTBs mit
70°-71° daher, allesamt mit sattem Nach-
lauf von 65-75mm. Am weitesten hat sich
Bridgestone mit dem MB-1 vorgewagt: 71°
und nur 56 mm Nachlauf, das hort sich
doch schon sehr nach Reiserad an.

Die bittere Fille aber wird gleich mitge-
liefert: Uber die unter 43cm langen Ket-
tenstreben freut sich der bergautfahrende
Mountainbiker, hangt der Reiseradler aber
schwere Taschen hinter die weit ausladen-—
den DiaCompe 982 - Kipphebel, liegt der
Schwerpunkt des Gepacks weit, weit hinter

der Achse: Antreten zum Eiertanz, meine
Damen und Herren !
bDas Dilemma ist ein allgemeines: Alle

Vettbewerbs-MTBs haben kurze Kettenstre-
ben; "Marin-style"-Bikes haben lange Ket-
tenstreben, aber eben auch ein flachste-
hendes Steuerrohr und satten Nachlauf -
mit dieser Lenkgeometrie ist Schweres
Gepack am Vorderrad kaum kontrollierbar.

Der Gep#cktriger

Apropos vorderes Gepack: Deutsche Herstel-
ler belieben zu scherzen und spendieren
uns dort Gepacktrager, die fir die fahr-
stabile Zuladung einer Brotzeit geeignet

sind.
Auf den "“lowrider" sollte nur der verzich-
ten, der wirklich Strecken tahrt, wo er
Gepack

mit
kann.

“tiefgelegtem" hangenbleiben

Bruce Gordon Mountain Rack 3

Pro Velo 12




Hochgesetzter Reiserad-Lenkerblgel, erstklassi-
ger Sattel und vor allem eine durchdachte Rahmen-—
geometrie: Das erste Reiserad-MTB in groBerer
Serie kommt von GAZELLE.

Der Woria Cruiser zeigt MTB-Rohre und ein hohes
Tretlagergehause (fur ungefahrliches Befahren von
Feldweg-Furchen), die 455 mm langen Kettenstre-
ben lassen gute Lastverteilung zu. Auf dem Foto
wird allerdings gezeigt, wie ein Reiserad nicht be—
laden werden sollte - offensichtliich wurden die

Wer das tun mochte, mul schon wieder in
den USA einkaufen: Leider ist auf denm
deutschen Markt noch kein "normaler" Vor-
derradtrager vertreten, der die Anbringung
des Gepacks neben der Gabel und den Can-
tileverbremsen ermoglichen wurde und mit
dem Schwerpunkt nahe der Gabel die Fahr-
stabilitat entscheidend verbessern konnte.

Wie sieht es denn nun aus, das Mountain—-Bike
fur die Reise ?

Man nehme: Die Rahmenrchre vom MTB, die
Rahmengeometrie vom Reiserad (mit Durch-
lag tfur MTB-Reifen, geringerer Rahmenhohe,

hoher gesetztem Tretlagergehause), Reitfen
und Felgen vom MIB und alle anderen
Komponenten vom Reiserad (viele der dort
verwendeten Teile sind ohnehin vom MTB
adaptiert).
Pro Velo 12

Taschen vom Messestand-Personal ausgewahlt.
Der Steuerkopfwinkel von 70° wird auch beim
"normalen” MTB verwendet, 60 mm Gabeldurch-
biegung und ca. 55 mm Nachlauf aber zeigen, daB
man in Dieren sinnvollerweise eher das Lastenrad
als das Wettbewerbs-MTB im Auge hatte.

Ein Reiseradler, der den Prototyp ausgiebig quilen
konnte, hatte nur eine Beschwerde: Nach dem er-
sten Versuch, "auf die Tube zu driicken"”, baute
er schleunigst die eiernden Kettenriader ab.

Ub ich der Meinung bin, in Zukunft viele
solche Rader zu sehen ?

Nein, naturlich nicht. In den nachsten
Sommern werde ich vielmehr MTBiker tret-
ten, die mir - wie die Rennradifahrer der
Vergangenheit - erzahlen, wie schwierig
das doch sei, mit dem vielen Gepack.

Ich werde heftig an das "Reise"rad meiner
Schulzeit denken und ihnen aufrichtige
Bewunderung zollen. Hans-Joachim Zierke

1DIDn Inc.. Box 1018, Biggar. SK, Canada SOK
OMO; Moots Mfg., P.O. Box 2480, 1136 Yampa,
Steamboat Springs, CO 80477, USA

22.B. Jets, Box 805, Boulder. CO 80306, USA
3 Bruce Gordon Cycles, 221-C Water St., Peta-
luma, CA 94952, USA
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; HERCULES MTB-COMPETITION

Abenteuer inklusive

RTS RIEGER TEAM

unverbindliche Preisempfehlung: ab DM 1369~

Ein Spezialist fiir die Strecken, die eigentlich gar
keine mehr sind: Das HERCULES Mountain Bike
Competition hat die perfekte Technik fiir extreme
Anspriiche. Basis ist der hochfeste und leichte Rah-
men aus Mannesmann-Chrom-Molybdiin-Rohren.
Die 18 positionierenden Ginge vom Typ Sun Tour
Accushift XCD 6000 werden fiber ergonomische
Lenkerschalter gewechselt. Der Sattel kann sogar
in Lingsrichtung angepaft werden. Sachs-Alu-

Trommelbremsen halten jeder Strecke stand. Auch
bei Nisse. Alu-Tretlager, die geschmiedeten Alu-
Tretkurbeln und das 3-fach Alu-Kettenblatt bringen
perfektes Handling. Das HERCULES Mountain Bike
erwartet Sie beim HERCULES-Fachhiindler — und
nur dort! Auch in der komplett ausgestatteten
Stralenversion.

HERCULES® |&)

Ein Unternehmen der Fichtel & Sachs-Gruppe




Die Click-Schaltung fiir's Zahn-Gebirge
Index-Schaltungen fiir Mountain-Bikes, Reiserider und den bergigen Alltag

Den neu auf den Markt gekommenen Index-
Systemen ist eines gemeinsam: Sie funktio-
nieren nur mit einer Schaltung, die enge
und gleichmaRige Abstande zu den Ritzeln
bei allen Kettenblatt-Ritzel-Kombinationen
einhalt.

Gleichzeitig aber gehoren sie zwel grund-
satzlich unterschiedlichen Systemen an:

Das "geschlossene" Index-System von Shimano
(und Sachs ?)

Diese Schaltungen sind als Gesamtsystem
entwickelt. Sie haben am Schalthebel feste
Rasten (Die allererste SIS-Schaltung, die
Dura-Ace 6fach, hatte noch “sicherheits-
halber" einen deutlichen uberschaltweg,
auf den Shimano bei neueren Konstruktio-
nen verzichtet). In die Schaltung ist an
irgendeiner Stelle ein korrespondierendes
elastisches Element eingebaut, das eine
einmal "befohlene" Schaltbewegung zuver-
lassig durchfuhrt.

Bei der Shimano Dura-Ace SIS ubernimmt
diese Funktion das “Centeron"-Leitrollchen.

Voraussetzung fur ein Index-System ohne
eingebauten uberschaltweg im Hebel ist ein
extrem kurzer Abstand vom ' Leitroiichen
zum Ritzel; da kein uberschaltweg vargese-
hen ist, sollte der Vechsel stattgetunden
haben, bevor das Leitrolichen mit dem
nachsten Ritzel fluchtet. Eine Fremd-
Schaltung, die sich nicht selbst nachzen-
triert, kann in der Regel nicht mit diesen
Hebeln verwendet werden.

Kennzeichen dieser Index-Familie: Schaltet
man chne Pedalbewegung von einem kleine-
ren auf ein groRBeres Ritzel, wird die
Schaltung durchgefuhrt, wenn man das Pe-
dalieren wiederauinimmt. Dies soll auch
bei der Sachs-ARIS der Fall sein. Aller-
dings ist dort ein groker Uberschaltweg
im Hebel eingebaut, der stark an die nach-
folgend aufgefuhrten Systeme erinnert,

Die “Schalter"-Systeme von Suntour und
Campagnolo

Das Index-System besteht hier nur aus dem
Schalter und gering verformbaren Zugen.
Die Schaltung 1ist vollig konventionell
aufgebaut, muB aber innerhalb der schon
erwahnten engen Toleranzen arbeiten. Der
Schalter hat feste Rasten fur das Schalten
von groBeren auf kleinere Ritzel, "flie-
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Bende" Rasten fur die umgekehrte Richtung
(Campagnolo: 15-20% Uberschaltweg, Sun-
tour: 35-40% Uberschaltweg). In dieser
Richtung wird konventionell iberschaltet.
Bei "Accushift" und "“Syncro" schaltet der
Radler also selbst, wird aber vom Hebel
gezwungen, die richtige Bewegung durchzu-
fuhren.

Kennzeichen dieser Index-Familie: Schaltet
man ohne Pedalbewegung von einem kleine-
ren auf ein groBeres Ritzel, ertont hochs-
tens ein Rasseln, wenn man das Pedalieren
wiederaufnimmt, der alte Gang bleibt drin.

Bei der ersten Gruppe von Schaltungen
konnen Komponenten nur in seltenen Ein-
zelfallen ausgetauscht werden, z.B. kann
eine Shimano Deare SIS mit 105-Unterrohr-
schaltern bewegt werden.

Mit den Accushift- und Syncro-Schaltern
aber kann jede Schaltung zum Klicken ge-
bracht werden, die auf die Aufwicklung ei-
ner definierten Seilzuglange mit einer
gleichgroBen Seitwartsbewegung reagiert
wie jene Schaltung, fur die der Schalthe-
bel entworfen worden war.

Voraussetzungen hierfur: Die schon erwahn-—
ten engen Toleranzen beim Abstand zum
Ritzel, eine gut schaltbare Kombination
von Kranz und Kette, ein index-kompatibler
Abstand zwischen den Kranzen, eine deh-
nungs- und kompressionsarme Seilzughille
sowie ein dehnungsarmer, vorgereckter und
leicht gleitender Seilzug.

Harte Anforderungen verlangen ein adiquates
Schaltungs-Design

Seit einem ausfihrlichen Test' ist be-
kannt, da® bei verschiedensten Reiserad-
oder Mountain-Bike-Ubersetzungen nur sol-
che Schaltungen gleichmaRige Abstande zu
den Ritzeln einhalten konnen und auch un-
ter Last befriedigend schalten, bei denen
sich das obere Leitrollchen durch einen
Gelenkmechanismus auf und ab bewegen
kann. Die Vertreter: Huret Duopar, Suntour
LeTech <(sowie AG Tech, Mountech, Superbe
Tech long), Shimano Deore "Super Plate®.

Frank Berto: "These derailleurs don't care
how you distribute the total chain wrapup
between the freewheel and the chainwheels.
Furthermore, they shift better than the
other designs, especially on hills, under
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Gelenkmechanismus der Sachs-Huret Duopar

load. (..) I also ran more performance
tests on the Duopar with a 14-34 free-
wheel and 36/52 chainwheel combination,
and with a 14-26 freewheel and 24/52
chainwheel combination. The shifting per-
formance was identical within the repea-
tability of my performance tests."?

Da es hierzulande keine Tests, sondern al-
lenfalls Produktvorstellungen solcher
Schaltungen gab, wurde der Zusammenhang
meist nicht verstanden:

"Sachs-Huret Duopar. Als einziges Modell
in unserem Vergleich hat diese Schaltung
zum obnehin schon langen Kafig eine Zu-
satzschwinge, mit der sie aut Ritzel mit
bis zu 36 Zahnen schaltet. Die Technik -
Zwei-Punkt-Lagerung mit Verlangerung -
uberzeugt jedoch nicht ganz; zumal die 60
g leichtere New Success Long Cage aus
gleichem Hause mit noch groBerer Gesamt-

Kapazitat aufwartet" blamierte sich eine

deutsche Radsportzeitschrift noch 1985
bei den Reiseradlern.*

Die Deore XT Superplate war jahrelang das i-Tup-
felchen der Spitzenrdder von Koga-Miyata und
Bridgestone. Zur Nachristung war in Deutschland
nur die - deutlich schlechter schaltende - Deore
XT erhaitlich.
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Dle neuen Index-MTB-Schaltungen sind nicht
das Beste auf dem Markt

"They don't care how you distribute ..."
Die Fahigkeit der angesprochenen Schal-
tungen, hervorragende Schaltqualitat auf
Jeder beliebigen Abstufung innerhalb der
Kapazitatsgrenzen zur Verfugung zu stel-
len, wird von der "Deore XT SIS" oder der
“XC 9000 Accushift" nicht erreicht. Dies
ist - prinzipbedingt - auch nicht von der
langen "Chorus" oder einer kommenden
Lang-Version der "Rival ARIS" zu erwarten.
Eine uUberraschung ware allenfalls mdglich,
wenn Campagnolo seinem  verstellbaren
Parrallelogramm eine weitere Raste
spendieren wirde.

Auf breit gestuften Kranzen und bei einer
nicht zu exotischen Ritzel/Kettenblatt—
Kombination, wie sie . ublicherweise bei
Mountain-Bikes angebaut wird, laBt das
Schaltverbalten der Shimano- und Suntour—

es sei
denn, am Berg unter Last. Wer schmale
Kranze fahren will oder mit seiner Abstu-

fung weit auBerhalb der Norm liegt, hat
drei Moglichkeiten:

Da die Suntour XC-Schaltungen den Shimano-Pro-
dukten im Schaltkomfort unterlegen waren, verfii-
gen die Produkte des Jahrgangs '88 uber eine

neue “Trapezoid-Geometrie'. Japanische Long-

cage-Schaltungen sind nun von weitem kaum noch
unterscheidbar. Wie die hier abgebildete XC 9010

funktionieren auch die neuen Produkte noch mit

32er Ritzeln und 20 Zihnen Kettenblattunter—

schied im "Accushift-Modus''. Wer kein Touring—,

sondern ein Rennausfallende besitzt, muB sich mit

30 Zdhnen hinten bescheiden. Eine Accushift-

Ausfuhrung der alten Touringschaltung LeTech

wiirde diese Grenzen sprengen und die Gesamtka-
pazitat voll ausnutzen, Ist aber in der nichsten

Zeit nicht zu erwarten.

Pro Velo 12




1. Veiterhin konventionell schalten

2. Auf eine Suntour ®"LeTech accushift”
warten

3. Selbsthilfe

Seit 15 Jahren an Kettenschaltungen und
ihre (konventionelle) Bedienung gewohnt,
war ich dennoch durchaus neugierig auf
den neuen Schaltkomfort.

Versuche mit dem "Synchro"-Hebel

Die "Syncro"-Hebel sollen auch fur &altere
Campagnolo-Schaltungen passen. Ich ging
davon aus, daB hiermit die Rennschaltungen
gemeint seien (wegen nicht ausreichend
enger Toleranzen beim Abstand zum Leit-
rollchen erbringt eine “Super-Record"-
Schaltung mit “"Syncro"-Schalter allerdings
nur auf *Macho" = -Zahnkranzen -«(12- — 017
Zahne o0.a.) ein befriedigendes Ergebnis),
denen in einem anderen Test“ ein "cable
movement" von 0,45 Zoll zugeordnet worden
war (benotigte Seilzuglange zur “uberque-
rung" eines normal breiten Funffachkran-
zes). Meine "Sachs-Huret Duopar" hatte das
gleiche MaR; muBte also geeignet sein.

Design von gestern, Schaltqualitdt von morgen,
die Duopar, ein ungeliebtes Stiefkind der Firma
Sachs. Die fur den Direktanbau an ubliche Ausfall-
enden geeignete Ausfihrung sollte in Frankreich
oder US-Versandhiusern gekauft werden. Der
Einkauf hierzulande treibt Kunde und Handler in
schiere Verzweiflung.
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Obwohl Frank Berto fir meine alte Campag-
nolo Rallye 3450 (sie liegt fur dem Fall
im Schrank, daR ich doch noch einmal eine
Weltumradlung unternehme) fur den Tou-
ring-Kranz ein MaB von 0,35 Zoll angege-
ben hatte, probierte ich zuerst diese
Schaltung aus; schlieBlich hatte ein IFMA-
Vertreter aus Vicenza behauptet, der
Schalter funktioniere auch damit. Mag
sein, aber vorher muB "Campa" einen spe-
zlellen Einsatz fir diese Schaltung produ-
zieren (was allerdings durch die Kon-
struktion des Hebels moglich ware).

Mit der Duopar (die mit Gewindebohrer und
einer Bremsverstellschraube eine Feinjus-
tierung erhielt) kam die Biene dann auf
die Blute. Der Syncro-Schalter bewegte sie
prazise uber eine Touring-tbersetzung mit
48/44/29 Zahnen und Siebenfach-Zahnkranz
hinten.

Fummelei am Unterrohr im Stadtverkehr
geféhrlich

Da ich die Fummelei am Unterrohr fir un-
ergonomisch und im Stadtverkehr gefahr-
lich halte, baute ich mit einer geeigneten
Klemme den Unterrohr-Schalter am Lenker-
ende ein. Ich verwendete elektrolytver-
zinkte, vorgereckte Indeca-Bremsseilzuge
mit modifiziertem Nippel und Hullen aus
Vierkant-Draht mit Innengleithiilse. Als
Zahnkranz kam ein Suntour Winner Pro mit
Index-Abstand zum Einsatz. Ich kombinierte
ihn mit einer Regina-Kette CX-S.

Diese Regina-Kette schaltet eher m&Big von
kleinen auf groBere Kranze, fallt aber
beim Schalten von groBeren auf kleinere
Kranze sehr schnell herunter. Beim kon-
ventionellen Schalfen mit Friktions-Schal-
tern bringt dies keine Vorteile, da Schal-
ten auf groBere Kranze die schwierigere
Ubung ist.

Die beste Kette fur schmale Index-Krinze

Fur positioniertes Schalten auf schmalen
Kranzen aber ist diese Kette die beste zur
Zeit verfigbare. Die Schaltung wird beim
Schalten auf kleinere Ritzel einreguliert,
wobei ihre Position weiter nach innen (zur
Langsachse des Fahrrades hin) als bei je-
der anderen Kette verschoben werden kann.
Beim Schalten auf groBere Ritzel ergeben
sich dann automatisch extrem groBe uber-
schaltwege, die fir sicheren Griff auch
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dieser schmalen Kette sorgen. Deshalb wird
von Campagnolo fur "schwierige Falle" al-
lein diese Kette empiohlen. ahnliche Ei-
genschaften hat ubrigens die Suntour-Kette
“Pro*. '

Meine aufgrund des ph&nomenalen Preis-
Leistungs-Verhaltnisses geliebte alte Se-
dissport-Kette erbrachte ein magiges Er-
gebnis beim Schalten im “Syncro“-Modus,
gefiel mir aber bei konventionellem Schal-
ten weit besser als die CX-S.

Erfahrungen mit der Duopar-Schaltung

Die so zusammengebastelte Schaltung nahm
ich mit auf eine 3000-km-Radtour. Ich
hatte gehofft, daB sich der unangenehm
harte "Syncro"-Schalter nach einer gewis-
sen Einfahrzeit besserer Manieren beflei-
Bigen wurde. Dies war auch der Fall,
grundsatzlich aber blieb es beim harten
“Knack" statt des sanften “Klick" der
Konkurrenz. Zwei weitere Dinge fielen un-
angenehm auf: Eine unerwartet hohe Nach-
langung des BSeilzuges sowie Kettenrasseln
bei ungefahr jeder zwanzigsten Schaltung,
das innerhalb des eingebauten uberschalt-
weges korrigiert werden konnte.

Der Grund ist eine nie behobene Kinder-
krankheit der Duopar: Die Feder ist
schwach und leiert friuh aus, weshalb die
Lebensdauer nicht zu den Starken dieser
Schaltung zahlt. Dieser Feder gelingt es
nicht, den etwas schwergangigen Syncro-
Schalter am Lenkerende an den Antang des
uberschaltweges zuruckzubewegen,

Erste Erfahrungen mit der Duopar-Accushift
Ein anderer Reiseradler  erzahlte mir, dag

auch der Suntour-Schalter fur die Duopar
geeignet sei.

?i'f"

lch muBte meinen Accushift-Lenkerhebel noch
selbst bauen; inzwischen hat Suntour als erster
Hersteller einen verkehrssicheren Schalthebel fir
Fahrrader mit Rennlenker herausgebracht, der
leider aber nur fur normalbreite Kranze tauglich
ist. In der Vergangenheit wurde als Einwand ge~
gen Lenkerendhebel vorgebracht, daB die Ritzel
schwerer zu treffen seien. Dieses Argument
mdochte ich nun nicht mehr hdren
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Neugierig geworden, habe ich mittlerweile
einen Schalter namens “Suntour Superbe
Accushift" am Reiserad - naturlich als
Lenkerendschalter. Sein sanftes “Klick"
schaltet sich nicht nur viel angenehmer,
durch seine Leichtgangigkeit harmoniert er
auch hervorragend mit der Duopar. Bei
ersten Versuchsfahrten schaltete er mit
der “Duopar" auf meiner neuen Reiserad-
ubersetzung (46/42/24; 12-14-17-20-23-27-
32) auch mit der Sedissport-Kette unpro-
blematisch, eine Abstufung, die die meis-
ten "langen" Schaltungen uberfordert.

SchluBfolgerungen

Die Kombination von Suntour Accushift -
Schalthebeln und der Sachs-Huret - Duopar
ergibt die zur Zeit leistungstahigste
Index-Schaltung fur groke ubersetzungsbe-
reiche. Sie 1ist fur Reiserader und berg-
gangige Alltagsrader geeignet, fur MIBs
nur dann, wenn ein solider Schutz fur die
Schaltung vorgesehen wird.

Die Einzelteil-Liste einer Schaltung mit Zusatz-
Schwenkbiigel 148t den Rationalisierungs-Fach-
mann sich die Haare raufen. Nach dem Auslaufen
des Suntour-Patents auf das Schriagparallelo-
gramm koénnte allerdings auf die Feder am Befe-

stigungsbolzen der Super Plate verzichtet wer-
den.
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daR fur die

Es ist nicht auszuschlieBen,
Suntour "Tech" - Schaltungen ebenfalls die
Kombination mit den Accushift-Hebeln mog-
lich ist. Dies darf jedoch jemand anders
ausprobieren.

Ob ich der Meinung bin, schlauer zu sein
als die Hersteller?

Naturlich sind diese Veisheiten dort
langst bekannt. Aber nur, wenn auch mor-
gen noch viel zu verbessern ist, kann an-
schlieBend eine neue Generation von Schal-
tungen verkauft werden. Suntour bringt ei-
ne konventionelle, aber verbesserte Geome-
trie, Campagnolo den “"Syncro II"-Schalter.
In dieser Logik ist die "Duopar accushift"
ein bedauerlicher Betriebsunfall.

Hans-Joachim Zierke

1 Frank Berto: Rear Derailleurs for Touring; Our
Expert Tests 39 Current Models. In: Bicycling
May 1984, S. 126 ff.

ebenda S. 128

Show der Schaltwerke, Teil |; Die funkelnden
Schwingen der Velos. In: tour Juli 1985, S. 10 ff.

Ein erster Blick auf die

Sachs New Success ARIS

Da war doch vor kurzem ein Packchen ARIS
zum Testen in der Post. Und weil ein rech-
ter Fahrrad-Fan da naturlich das Schrau-
ben nicht bleiben lassen kann, hier ein
erster Bericht:

Die Schaltung wird den kaum uberraschen,
der schon eine “Dura—Ace" in der Hand ge-
halten hat: Die gleiche Geometrie, Nach-
zentrierung durch ein bewegliches Leit-
rollchen - neu ist da nur der "“cable sa-
ver", der eine Nachlangung des Seilzuges
verhindern soll. "Durch eine blaue Eloxie-
rung bekommt die New Success ein ei-
genstandiges  Erscheinungsbild." schrieb
ein Kollege mit boser Ironie'.

Die Schaltqualitat des Vorbilds aber ist
bekanntermagen erstklassig - die Geome-
trie ist so gewahlt, daB bel jedem VWechsel
auf ein groBeres Ritzel innerhalb der an-
gegebenen Gesamt-Kapazitat der Schalt-
vorgang stattfindet, noch bevor die Schal-
tung mit dem neuen Ritzel fluchtet. Nur
deshalb kommt Shimano bei neueren Aus-—
fuhrungen ohne uberschaltweg im Hebel aus.
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Und die Sachs-"New Success" gefallt: Dich-
tungen auf jeder Seite der Feder-Behalter,
Speichenabweiser, und beim genauen Hin-
schauen glanzen die Buchsen fur die Stitfte
messingfarben - das alles scheint fur die
zehnfache Lebensdauer einer “Commander"-
Schaltung gemacht.

Die Rollchen allerdings werden's nicht er-
leben: Sie sind von einfacher Qualitat.
Immerhin hat sich etwas Fett an die Buch-
sen verirrt, was leider keineswegs selbst-
verstandiich ist. Wer sein Rad lieber
fahrt als pflegt, sollte vielleicht einmal
ausprobieren, ab die extrem verschleilkfes-

ten Shimano-Keramik-KRollchen (Ersatzteil
tur Dura-ace, Ultegra, Sante, Deore XD)
passen, wenn die Originalrolichen “am

Ende" sind. ;
uberrascht hat mich der Hebel. Shimano
arbeitet - mit Ausnahme der allerersten
SIS-Schaltung - mit festen Rasten <(Okay,
vielleicht 5% vuberschaltweg). Der ARIS-He-
bel aber erinnert an das mit “langsameren®
Schaltungen gepaarte Suntour-Produkt: Sat-
ter ‘“eingebauter" vuberschaltweg plus die
Moglichkeit, =zusatzlich ein ganzes Stuck
manuell zu uberschalten - wahrscheinlich
wird das System "lupenrein" genannt, weil
“narrensicher" ifur WVerbezwecke inopportun
gewesen ware.

Der Hebel kann auf einfache Weise demon-
tiert und nachgetettet werden; verlieren
Sie aber die beiden Kugeln nicht, die wer-
den noch gebraucht... ;

Diese Kugeln greifen in Langlocher, die in
ungleichen Abstanden zueinander angeordnet
sind. Offensichtlich hat sich Sachs um
Anpassung an die realen Schaltvorgange
bemuht.

Als ich das erstemal von einer Sachs-In-
dex-Schaltung horte, fragte ich perplex:
“Index auf einem Maillard-Kranz? Wie soll
das gehen?" Antwort des Sachs-Vertreters:
“Warten Sie mal ab..." Tatsachlich bekamen
die Kranze endlich ein Profil, auf dem die
Kette nicht mehr liegenbleiben kann.

Der erste Anblick war also durchaus posi-
tiv. Nachdem die Kranze dem Kettenabzieher
weichen muBten, wurde das Gesicht aber
deutlich langer: Bei einem Sechsfachkranz
erster, zwelter und vierter Kranz aufge-
schraubt, keine Abdichtung, kein- Loch zum
Nacholen zu entdecken - vor funf Jahren
hatte das noch dem Stand der Technik ent-
sprochen.

Die erste gute Nachricht: Nach Hersteller-
aussage gibt es bis zur IFMA einen an-
standigen Grundstock.

23




NEU:
DAS LUPENREINE
- INDEX-SYSTEM.

Rapid Grip And Shift System. Cable-Saver. Die elastische Fe-
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Ein hundertprozentiges Schaltsystem braucht keine Kompromisse. Dasneue ARIS-Schaltkonzept von Sachs-Huret st ein lupen-
reines Index-System, das aufgrund seiner Zuverlissigkeit konventionelles Schalten tiberfliissig macht. Um die Vorteile der
ARIS Index-Schaltung auf Dauer zu sichern, muBten neue Detailldsungen entwickelt werden. Zum Beispiel der

Cable-Saver, der die Seilzuglingung verhindert. Oder das neue Rapid Grip And Shift System des Freewheels, damit

die Kette immer sofort exake greift und nicht durchrutsch. Schaltharmonie, die optisch und technisch ohne Kom-

SACHS

promisse auskommt, hei3t ARIS. Fiir mehrInformationen, schreiben Sie uns: Fichtel & Sachs AG, 8720 Schweinfurt. HUR E T




Die zweite gute Nachricht: Die Sachs-
Maillard ARIS-Kranze sind kompatibel mit
den Index-Kranzen von Shimano, Suntour
und Regina. Ihr Handler kann Ihnen also
problemlos eine Ihren Bedirfnissen ange-
paBte Ubersetzung auch fir die ARIS-Schal-
tung kombinieren, obwohl bei Sachs auf ein
komplettes  Wechselkranz-Sortiment noch
ein wenig gewartet werden mug.

Das alles interessiert Sie weniger als die
Frage, wie gut das alles schaltet?

Meine "New Success ARIS" lauft dicht genug
unter den Ritzeln, um den von SIS oder
Accushift gewohnten Schaltkomfort zu bie-
ten - und das ist mehr, als der Nobel-
Konkurrenz aus Vicenza bisher gelang. Da
ich Unterrohrschalter an meinen Radern
nicht montieren kann, warte ich fur die
Praxiserprobung noch auf die mir von
Sachs versprochenen langeren Zuge. Meinen
gebastelten Lenkerendschalter konnen auch
Sle in professioneller Ausfilhrung erwerben
- aber erst im nachsten Jahr.

Viele Kunden unterschatzen die Auswirkun-—
gen der richtigen Verbindung fur die
Funktion einer Index-Schaltung. Notwendig
sind vorgereckte, leicht gleitende (meist
elektrolytverzinkte) Zuge 1in Hillen mit
genau passendem Innendurchmesser, die
nicht nur dehnungs- und kompressionsarm
sein, sondern auch eine Innenbeschichtung
aufweisen sollten. Mit "“falschen", provi-
sorisch verwendeten Zigen schaltet die
kurze ARIS-Rennschaltung an meinem Stadt-
rad weit schlechter die lange Sachs Dua-
par mit Accushift-Hebeln und . geeigneten
Seilzigen an meinem Reiserad.

Verwenden Sie daher nur SIS-, Accushift-
oder ARIS-Hullen mit den vom jeweiligen
Hersteller vorgesehenen Seilzigen. Sollten
Sie die Hullen ablangen miissen, nehmen Sie
am besten den "Trennjager". Mit der Kneif-
zange bauen Sie eine nicht vorgesehene Fe-
der in das System ein. Hans-Joachim Zierke

Praxiserfahrungen mit dem
Dynamo 8601 von UNION

Der 8601 ist ein Walzendynamo zur Anbrin-
gung hinter dem Tretlagergehause. In den
meisten Fallen wird er passen, bei Proble-
men kann er mit Hilfe des Sanyo-Dynamo-
halters "J" in die richtige Position zum
Reifen gebracht werden.

Hauptkritik am ersten - Walzendynamo, dem
Sanyo, war die mangelnde Vitterungsbe-
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standigkeit der Lagerung und die hierdurch
verursachte geringe Lebensdauer.

Nach einjahrigem Gebrauch 1&8t sich in
dieser Beziehung uber das Pendant von
Union bisher nichts Nachteiliges sagen.
Die getroffenen Abdichtungsmalnahmen las-
sen auch hoffen, daR dies so bleibt.

Vollig neu beim 8601 ist die Moglichkeit,
die Andruckkraft zu verstellen (hierzu war
bisher der Sanyo-Halter "J" notwendig -

die Andruckkraft wurde iber den Abstand
zum Reifen verstellt). Dieser Verstellme-
chanismus bescherte Besitzern der ersten
Union-Valzen massiven Arger. Inzwischen
gibt es keine abbrechenden Verstellschlis-
sel und herausspringenden Federn mehr.

Die nur bedingt gebrauchstichtigen ersten
Exemplare wurden meines Wissens von Union
problemlos umgetauscht.

Der Verstellmechanismus ermoglicht die
Einstellung auf jene Andruckkraft, bei der
die Rolle moglichst leicht lauft, bei Regen
aber noch nicht durchrutscht.

Fur die in der Union-VWerbung erwahnte An-
passung an die Vitterungsverhdltnisse ist
dieser Mechanismus jedoch zu umstandlich
zu handhaben.

Wirkungsgrad und notwendige Antriebsleis-
tung wurden bereits in ProVelo 8 genau
dargestellt’. Subjektiv wirkt der Union
Jedoch schwergangiger als der Sanyo, was
auf den rauheren Lauf zuriickzufuhren ist.

Der hervorragende Wirkungsgrad der Union-
Walze wurde nicht fir maximale Leichtgan-
gigkeit, sondern fir ausreichende Leistung
schon bei geringeren ' Geschwindigkeiten
als bei allen anderen zur Zeit vermarkte-
ten Dynamos genutzt. Alltags— und Reise-
radler haben damit auch an steilen Bergen
Licht, Radrennfahrer werden die Auslegung
nicht mégen.

Als argster Feind des 8601 hat sich win-
terliches Granulat entpuppt. Hat es eine
bestimmte KorngroBe, klemmt es sich in
die Dichtung und bringt den Dynamo zum
Stillstand. Die bisher produzierten Serien
sind daher fir Ganzjahresbetrieb unter
Umstanden nicht geeignet. Das Problem ist
dem Hersteller bekannt, fur die Zukunft
wurde Abhilfe versprochen. '

Hans-Joachim Zierke

" 1 Titus Miller-Skrypski: Messungen der mecha-

nischen Antriebsleistung von Fahrradlichtma-
schinen. in: " PROVELO 8, S. 9" ff.
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Torpedo »Trekking«

Das Fahrrad fiir den Tourenprofi,
leicht und dennoch stabil und
sicher. 2 Gepécktrager fiir das
groBe Gepéck. »Shimano«-PPS-
12-Gang-Kettenschaltung, rast-
bar. Rahmenhéhen 58 und 61 cm
fir Herren, 54 cm fiir Damen.
ReifengroBe 32-622 (28 x 11/a).

Gewicht ca. 15, :
HerenRad - 629

Damen-Rad 639.'

Dreifach-Packtasche

Mit abnehmbarem Topcase.
Seitentaschen mit verstarkten
Béden und Vortasche, hinten zu-
sétzliche Trommeltasche mit
reflektierendem Streifen. Durch
Abschragung mehr Pedalfreiheit.
Verstarkte Riickwande

und abgedeckte ReiB-
verschlisse. 89.'
Das einzigartige Fahrrad-
Programm — von dem Sicher-
heitsexperten Professor von

der Osten-Sacken, TH Aachen,
exklusiv fiir KARSTADT

entwickelt.

M Bitte beachten Sie : Diese Angebote erhalten Sie in folgenden KARSTADT-Hiiusern :
Augsburg - Berlin : Hermannplatz, Charlottenburg, MiillerstraBe, SchioBstraBe - Bielefeld - Bochum,
Ruhrpark - Braunschweig - Bremen - Celle, Hobby- und Technikhaus - Darmstadt - Deggendorf - Dortmund,
Sport-, Spiel- und Hobbyhaus - Diisseldorf - Essen - GieBen - Gottingen, Sport- und Hobbyhaus Hamburg :

Ménckebergstrale, Eimsbiittel, Harburg, Spiel- und
Hobbyhaus - Kiel - Koin - Laatzen Leonberg - Ludwi

Hobbyhaus, Wandsbek - Hannover, Sport-, Spiel- und
igsburg - Lubeck, Sport-, Spiel- und Hobbyhaus

Memmingen - Miilheim-HeiBen - Miinchen : Haus Oberpollinger am Dom, Am Nordbad, Olympia-

Einkaufszentrum Minster - Niirberg Recklingha

usen - Rosenheim - Saarbriicken - Siegen - Wiesbaden
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Erschiitternde Radwege

Untersuchungen des Schwingungskomforts

an Fahrrididern

Rainer Pivit, Arbeitsgruppe Fahrradforschung, Universitit Oldenburg, FB 8

Abstract:

Es wurden Messungen der bewerteten Schwing-
stirke an verschiedenen Fahrrddern auf unter-
schiedlichen (Radwege-)Oberfiachen durchge-
fiilhrt. Die Ergebnisse zeigen, daB Radweg und
Fahrrad schwingungstechnisch nicht aufein-
ander angepaBt sind. Eine Beeintridchtigung
der Verkehrssicherheit durch die meist sehr
hohe Schwingungsbelastung fiir den Fahrrad-
fahrer kann fiir gepflasterte und bei ldngerer
Fahrtdauer auch fiir schlecht asphaltierte
Wege angenommen werden.

Einfiihnmg:

Die Stadt Oldenburg behauptet immer
wieder, daB Oldenburg sehr fahrradfreund-
lich sei. Als MaBstab dient dabei allein
der prozentuale Anteil der Radwege an der
GesamtstraBenlinge. Die Quantitat sollte
aber nur ein Aspekt sein. Wo bleibt die
Qualitit? Jeder Radfahrer kann die Méangel
eines rein quantitativen Radwegebaus er-
leben: gefahrliche Konfliktsituationen an
Kreuzungen, Radfahrer benachteiligende
Ampelregelungen, erzwungene Geschwin-
digkeitsreduktion durch zu schmale, kom-
binierte Rad- und FuBwege und schlechte
Radwegoberflichen, Durchschiittelei durch
Absenkungen und die Uiberginge zwischen
Radweg und StraBe an Kreuzungen.
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Die Unfallzahlen der Radfahrer sind in
Oldenburg trotz der vielen Radwege nicht
wesentlich geringer als in anderen Stadten
dieser GroBe. Viele sich als Verkehrsteil-
nehmer bewuBte Fahrradfahrer wiirden es
vorziehen, die StraBe gemeinsam mit den
Autos zu benutzen, da sie die Radwege als
Behinderung empfinden. Die Radwegebe-
nutzungspflicht fiihrt jedoch zu solcher
Intoleranz der Autofahrer, daB dies recht
riskant ist und nur sehr selbstbewuBte
Radler eine Uberlebenschance haben. Man-
che Autofahrer betrachten '‘illegal' die
StraBe benutzende Fahrradfahrer als Frei-
wild: Radfahrer werden von der StraBe
gedringt oder am StraBenrand zerquetscht.

Die Argumentation gegen solche Rad-
wege, die eher zur Schaffung freier Fahrt
fiir die Autofahrer dienen, als daB sie dem
Radler helfen, ist vor allem Aufgabe der
Verkehrsplaner und der Interessenvertre-
tung der Fahrradfahrer (ADFC). Wir kamen
jedoch auf die Idee, daB wir mit unseren
Mitteln als Physiker eine Aussage zur
Oberflichenqualitit machen konnen miiBten.

Die Oldenburger Radwege haben ver-
schiedene Pflaster. Ihnen gemeinsam ist
jedoch - bis auf wenige Ausnahmen - eine
Oberflachenqualitit, die von den Radfahrer
als unangenehm bis schlecht empfunden
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wird. So erzeugen die abgerundeten Kanten
von Betonsteinen, wie sie die Stadtverwal-
tung bevorzugt, jeweils einen StoB. Dies
erhoht nicht nur den Rollwiderstand -
leider nur duBerst schwierig einigermaBen
genau meBbar -, sondern fiihrt gelegentlich
auch zu Resonanzen in der Gabel mit star-
kem Bremseffekt. Schlechter Unterbau
und hédufiges Aufreissen der Radwege fiihren
zu langwelligeren Unebenheiten.

Messung des Fahrkomfort:

Wir hatten uns zum Ziel gesetzt, den
Fahrkomfort im Sinne von Erschiitterungs-
freiheit zu quantifizieren, um Belastungen
bei verschiedenen Fahrridern auf unter-
schiedlichen Oberflichen vergleichen und
bewerten zu konnen. Hierzu gibt es die
ISO-Norm 2631 (International Organiza-
tion for Standardization) und die VDI-Norm
2057 (Verein Deutscher Ingenieure). Diese
Normen werden zur Beurteilung von Bau-
maschinen, Traktoren, Automobilen, Pan-
zern und anderen Fahrzeugen oder Maschi-
nen benutzt, bei denen das Bedienungsper-
sonal Schwingungen ausgesetzt ist.

An dem Fahrrad wurden Beschleuni-
gungsaufnehmer an der Unterseite des
Sattels in Richtung der Wirbelsiule und
am Lenker bei belasteten Armen/Hinden
in Richtung des Arms, ansonsten (Olden-
burger Leichtfahrzeug (OLF), Auto) in
vertikaler Richtung angebracht. Am Fahr-
rad befanden sich noch zusitzlich die
MeBverstirker, ein 8-Kanal PCM-Encoder
(Digitalisierer) mit HF-Sender (Funkgerit),
Antenne und Batterien. Bei unserem MeB-
verfahren gelangten die Signale der Be-
schleunigungsaufnehmer iiber MeBver-
stirker, PCM-Encoder und Funkstrecke
auf ein Magnetbandgerit, welches sich mit
dem HF-Empfinger in einem Auto befindet.
Im Labor erfolgte dann die Auswertung
der gemessenen Daten.

Gemessen wurde am Fahrrad eine Be-
schleunigung. Die Empfindung des Men-
schen stimmt aber damit nicht iiberein. Es
ist dhnlich wie bei der Lautstirke: Gemes-
sen wird in der Regel der Schalldruck. Der
Mensch empfindet jedoch Signale gleichen
Schalldrucks, aber verschiedener Freqgenz
als unterschiedlich laut. Um nun fiir glei-
che Lautstirkeempfindung bei unterschied-
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licher Frequenz immer den gleichen Wert
zu erhalten, wird das dem Schalldruck
proportionale Signal durch ein (experimen-
tell ermitteltes, aber mittlerweile nor-
miertes) Bewertungsfilter geschickt. Der
so erhaltene Wert bekommt (nach Loga-
rithmierung) die Einheit dB A und dient
als MaB fiir die Lautstarke.

Bei der Schwingungsbelastung des Men-
schen ist es ganz genauso: Gemessen wird
die Beschleunigung, diese wird dann einer
Bewertung unterworfen (gefiltert) und
man/frau erhilt die bewertete Schwing-
starke. Die Bewertungsfunktionen wurden
zwar nur fiir Sinusschwingungen empirisch
ermittelt, die Anwendung auf ein mehr
oder weniger gefirbtes Rauschen ist aber
allgemein iiblich, da es bisher kein bes-
seres Verfahren gibt. In der VDI-Norm
wird die bewertete Schwingstirke in K-
Werten angegeben. Die ISO-Norm kennt
hier keine eigene Einheit. Die VDI-Norm
ist weitgehend identisch mit ISO. VDI ist
aber ausfiihrlicher und erleichtert iiber die
K-Werte die Auswertung.

Der Mensch ist fiir Schwingungsbelas-
tung in verschiedenen Positionen (Sitzen/
Stehen oder Liegen), in verschiedenen
Richtungen (lings oder quer zur Wirbel-
saule) und an verschiedenen Korperteilen
(Rumpf mit Kopf oder Hand/FuB) unter-
schiedlich empfindlich. Dementsprechend
gibt es dafiir auch verschiedene Bewer-
tungsfunktionen. Fiir Schwingungen in
Richtung der Wirbelsidule ist nach den
Normen das Empfindlichkeitsmaximum im
Bereich zwischen 4 und 8 Hz, fiir das
Hand-Arm-System liegt es zwischen 8 und
16 Hz.

Fiir die Auswertung wurde das elektri-
sche Beschleunigungssignal durch ein der
Bewertungsfunktion entsprechendes elek-
trisches Filter geschickt und dann der
Effektivwert gebildet.

Die o.g. Normen ermoéglichen dann eine
Aussage, ab welcher Einwirkungsdauer pro
Tag diese Schwingungsbelastung als Beein-
trachtigung der Gesundheit (nur VDI), der
Leistungsfahigkeit (Obergrenze bei [SO)
oder des Wohlbefindens einzustufen ist.
Um diese Grenzen fiir die (VDI- bzw. ISO-)
Normung zu bestimmen, wurden Testper-
sonen Sinusschwingungen ausgesetzt. Die
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Wohlbefindensgrenze wurde durch Befragen,
die Leistungsfahigkeitsgrenze durch Reak-
tionstests oder &hnliches bestimmt. Die
Gesundheitsgrenze wurde auf die Hailfte
des Wertes gelegt, ab dem Schmerzen bei
den Testpersonen auftraten. Diese Grenzen
beruhen also rein empirisch auf Versuchen
mit erwachsenen (méannlichen?) Testperso-
1 nen. Auch die Gesundheitsgrenze 1aBt sich
‘ nicht iiber irgendwelche medizinischen

Argumentationen oder vielleicht Langzeit-

untersuchungen an LKW-Fahrern begriin-
\ den. Fiir jede einzelne Person sind diese
Grenzen natiirlich auch unterschiedlich
und schwanken je nach konkreten Um-
standen. Die Grenzen aus der Norm kénnen
aber einen recht guten Anhaltspunkt geben,
wie die Belastung zu bewerten ist.

Die VDI- bzw. ISO-Norm erlaubt nur
Aussagen zu Schwingungen, die mindestens
! Minute andauern. Zu den Belastungen
bei den oft sehr rauhen Ubergingen zwi-
schen StraBe und Radweg an den Kreuzun-
gen sowie Absenkungen fiir Grundstiicks-
einfahrten kann mit den Methoden der
genannten Normen daher nichts gesagt
werden. Es gibt keine BewertungsmaBstibe,
wie solche Belastungen zu interpretieren
sind.

Gemessen wurden 6 verschiedene Fahr-
zeuge: 1 Hollandrad, 2 Reiserdder, 1 Moul-
ton-Fahrrad, 1 OLF (Oldenburger Leicht-
fahrzeug) und 1 Automobil.

Das Hollandrad wurde als Vertreter des
meistverbreiteten Fahrradtyps in Oldenburg
genommen. Es hatte 37 mm breite Berei-
fung mit 3.2 bar und einen mit Zug- und
Druckfedern gefederten Sattel (Wittkop).
Das Fahrrad mit sogenanntem Herren-
rahmen wog 17 kg. Der Fahrer sitzt in
einer aufrechten, nur minimal nach vorne
gebeugten Position.

Die beiden Reiseridder hatten 28 mm

breite Bereifung, vorne 6 bar und hinten

7 bar. Sie wogen 15 kg bzw. 14 kg. Die

| beiden Reiserdder unterschieden sich durch
unterschiedliche Lenkerposition. Beim
ersten ist der Winkel der Arme zum Hori-
zont ca. 70°, beim zweiten etwa 45° -
also mehr in Richtung Optimalposition
nach Rennradkriterien; auBerdem hatte das
zweite Reiserad einen Rahmen und Gabel
aus diinnwandigeren Stahlrohren. Beide
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mit lederiiberzogenem Kunststoffsattel
‘Anatomic’ und sogenanntem Herrenrahmen.

Das Moulton-Fahrrad war ein AM 7,
Baujahr 1984. 17-Zoll-Bereifung mit 7 bar.
Federung an beiden Laufradern, hinten
iiber Gummiklotz, vorne iiber relativ
schwach gedampfte Stahlfeder. Die statisch
ermittelte Eigenfrequenz dieser Federung
liegt bei normalem Fahrergewicht bei etwa
3 Hz. Gleicher Sattel wie bei den Reise-
radern. Das Fahrrad wiegt 14 kg.

Das Oldenburger Leichtfahrzeug ist ein
von unserer Arbeitsgruppe gebauter Proto-
typ (sieche F. RieB: Vom Fahrrad zum
energiesparenden Leichtfahrzeug. in: Pro
Velo 6, S. 27-28). Es ist ein Dreirad mit
tiefer, liegender Sitzposition und weicher
Federung. Die Eigenfrequenz der Federung
betragt bei normalem Fahrergewicht etwa
1,5 Hz. Das Fahrzeug hat die gleichen Reifen
wie das Moulton-Fahrrad. Luftdruck war
6 bar. Das Fahrzeug wiegt 29 kg.

Als Auto wurde ein VW Golf, Baujahr
1980, genommen. Hier wurde die Schwin-
gungsbelastung fiir den Fahrer gemessen.
Die Beladung betrug einschlieBlich Fahrer
etwa 280 kg.

Der Testfahrer beim Hollandrad, Reise-
rad Nr. 1 und Moulton wog etwa 80 kg,
beim Reiserad Nr. 2 etwa 72 kg, beim OLF
etwa 82 kg und im Auto etwa 90 kg. Die
MeBapparatur auf den Fahrridern wog
etwa 11 kg. Sie wurde bei den normalen
Fahrradern in Packtaschen am hinteren
Gepédcktriger untergebracht.

Alle Fahrzeuge wurden bei etwa
20 km/h gemessen. Die meisten Fahrrad-
fahrer fahren im Stadtverkehr zwischen
etwa 1S und 25 km/h. Auf den sehr
schlechten Oberflachen wurde langsamer
gefahren; die Testfahrer waren zu keinem
hoherem Tempo bereit. Zusitzlich wurden
mit dem Reiserad Nr. 2 und dem Auto
Messungen auf einigen MeBstrecken auch
bei hoherem Tempo gemacht.

Gemessen wurden folgende Oberfldachen:
Sehr alte Pfasterung mit Feldsteinen
(Hochhauser Str. Seite), verschiedene
Kopfsteinpflaster (Elisabethstr. und Wer-
bachstr.), sehr altes Ziegelsteinpflaster mit
Steinen hochkant (Hochhauser Str. Mitte),
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Ziegelsteinpflaster mit flachen Steinen
quer gelegt alt (Marschweg) und neu
(Damm), Betonsteinpflaster mit Y- (Stau-
graben) und neuen Rechtecksteinen (Carl-
von-Ossietzky-Str. Radweg) und Asphalt-
oberflachen in Radweg- (Radweg Freibad),
schlechter LandstraBen- (Kiipkersweg) und
sehr guter Qualitdat (Carl-von-Ossietzky-
Str. Fahrbahn). Diese MeBstrecken waren
jeweils in sich in ihrer Qualitit recht
homogen.

Ergebnis:

Die gemessenen bewerteten Schwing-
stiarken konnen den Diagrammen entnom-
men werden. Die Skalierung fiir die K-
Werte wurde logarithmisch gewiahlt, da
das menschliche Empfinden selbst auch
etwa logarithmisch ist. Der helle Balken
markiert die bewertete Schwingstirke des
Hand-Arm-Systems, der dunkle die am
Sattel in Richtung der Wirbelsiule.

Zur Erleichterung der Bewertung der
Ergebnisse wurden die Grenzen fiir die
Bereiche "Gesundheit bzw. Leistung bzw.
Wohlbefinden beeintrichtigt” bei verschie-
dener Einwirkungsdauer pro Tag einge-
zeichnet. Die Kiirzel an den Linien bedeu-
ten bei Uberschreitung dieser Linie:

Gesundheit beeintrichtigt:

G1 - bei 1 Minute pro Tag
G 25 - bei 25 Minuten pro Tag
G 60 - bei 60 Minuten pro Tag

Leistung beeintrichtigt:

L 25 - bei 25 Minuten pro Tag
L 60 - bei 60 Minuten pro Tag

Wohlbefinden beeintrachtigt:

W1 - bei 1 Minute pro Tag
W 25 - bei 25 Minuten pro Tag
W60 -bei 60 Minuten pro Tag

Sehr viele Strecken fiihren zu Schwin-
gungsbelastungen, die beim Reiserad Nr. 1
schon im Bereich der Gesundheitsbeein-
trachtigung liegen. Einzig bei asphaltierten
Oberflachen und neuen Radwegen gibt es
beim Reiserad keine Gesundheitsbeein-
trachtigung. Speziell die recht hohe Be-
lastung des Hand-Arm-System ist sehr
kritisch, da die Hinde und Handgelenke
durch die vorgebeugte Haltung des Fahrers
auch schon statisch stark belastet werden.
Beim Reiserad Nr. 2 ist die Hand-Arm-Be-
lastung etwas geringer. Die K-Werte sind,
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vermutlich wegen der weicheren Gabel und
der schrigereren Armhaltung, etwa nur
noch halb so hoch. Leistungsbeeintriachti-
gung (z.B. erhohte Unfallgefahr durch
Ermiidung) gibt es beim Reiserad bis auf
asphaltierte StraBen immer. '

Auf groben Kopfsteinpflastern gibt es
Gesundheitsbeeintriachtigung auch bei dem
Hollandrad. Auf mehreren Oberflichen
wird die Leistung beeintrachtigt. Nur auf
sehr gutem Asphalt (wegen Radwegebe-
nutzungspflicht nur ‘illegal’ befahrbar)
wird beim Hollandrad das Wohlbefinden
nicht beeintrichtigt.

Aus der Sicht dieser Komfortunter-
suchungen kann also beim besten Willen
nicht von einem fahrradfreundlichen
Oldenburg gesprochen werden.

Beim gefederten Moulton-Fahrrad liegen
die Werte trotz der Hochdruckdrahtbe-
reifung und des damit verbundenen etwa
halb so groBen Rollwiderstandes im Bereich
des Hollandrades. Hier stort vor allem die
zu harte Hinterradfederung (zu starke
Dampfung im Gummiklotz). Die schwach
geddampfte Vorderradfederung fiihrt zwar
zu deutlich geringerer Belastung als beim
Hollandrad, wird aber von den meisten
Fahrern eher als etwas unbefriedigend im
Fahrverhalten eingestuft.

Das weicher gefederte OLF bringt deut-
liche Vorteile gegeniiber allen anderen
pedalbetriebenen Fahrzeugen. Eine Beein-
trachtigung der Leistung gibt es in der
Praxis nicht, vielfach wird sogar nicht
einmal das Wohlbefinden gestért. Bei einer
weiteren Optimierung des Federungssystem
lieBen sich die Werte vielleicht noch
geringfiigig verbessern.

Das Auto ist, wie zu erwarten, am kom-
fortabelsten. Eine Beeintrachtigung des
Wohlbefinden gibt es nur selten auf sehr
schlechten StraBen. Das Auto hat ein drei-
stufiges Federsystem: Reifen, Radauf-
hangung und Sitz. Gut aufeinander abge-
stimmt gibt dies natiirlich bessere Werte
als mit einem fast einstufigem Federungs-
system wie beim OLF - beim OLF ist die
Federung des Sitzes oder der Reifen im
Verhiltnis zur Federung der Radaufhiangung
vernachlassigbar. - AuBerdem hatte die
Autoindustrie mehr Zeit und Geld, um den
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heutigen Autokomfort zu erreichen, als
unserer Arbeitsgruppe fiir die Entwicklung
des OLF zur Verfiigung standen.

Die K-Werte stiegen beim Reiserad
ungefihr proportional mit der Geschwin-
digkeit. Dieser Zusammenhang gilt aber
nicht bei gefederten Fahrzeugen wie dem
Auto (und wohl auch Moulton und OLF).

K-Werte unterhalb von 1 konnten mit
den gewihlten Einstellungen und MeB-
wertaufnehmer nicht mehr erfaBt werden.
Bei glatter Asphaltoberfliche und Reiserad
Nr. 2 gibt es zwischen tretendem Fahren
und einfachem Rollen ohne Treten keine
signifikanten Unterschiede in der bewer-
teten Schwingstarke.

Konsequenzen:

Um Gesundheitsbeeintrachtigungen und
erhohtes Unfallrisiko fiir Fahrradfahrer zu
vermeiden bzw. zu verringern, gibt es drei
Moglichkeiten:

* Bessere Radwegeoberflachen,

* Gefederte Fahrrader und

* Aufhebung der Radwegebenutzungs-

pflicht.

Bessere Radwegeoberflichen heiBt as-
phaltierte Oberflichen mit gutem Unterbau
in StraBenqualitit. Asphaltierung allein
reicht nicht, ein guter Unterbau ist genau-
so wichtig, da sonst Baumwurzeln und
Frostschaden langfristig zu sehr unange-
nehmen Storungen fiihren. Problematisch
ist, daB oftmals auch unter den Radwegen
Versorgungsleitungen (Gas, Wasser, Tele-
fon, Kabelfernsehen und andere Kanalisa-
tionen) liegen und deswegen die Radwege
regelmiaBig aufgerissen werden (miissen).

Gefederte Fahrriader sind ganz toll,
nur... es gibt sie fast nicht. Das einzige,
vollstiandig gefederte Fahrrad in Serien-
produktion, das Moulton-Fahrrad AM, ist
einfach viel zu teuer, um fiir den normalen
Fahrradfahrer interessant zu sein. Federung
nur des Hinterrades allein ist fiir normale
Fahrriader nicht sinnvoll, da dann weiterhin
die Belastung des Hand-Arm- Systems zu
hoch ist. Bei Liegeradern ist eine alleinige,
harte Hinterradfederung wohl von Vorteil;
bei weicherer und damit angenehmerer
Federung sollten aber dann doch beide
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Achsen gefedert werden, um ein ausgewo-
genes Fahrverhalten zu erreichen.

Die Aufhebung der Radwegebenutzungs-
pflicht wire ein gewaltiger Schritt nach
vorne. Sie wiirde sofort wirken kdnnen
und keine zusitzlichen Kosten verursachen.
Der/die Fahrradfahrer(in) konnte dann
selbst entscheiden, ob er/sie lieber ge-
trennt von den Autos auf schlechten Rad-
wegen seine Gesundheitheit (mit Reise-
oder Rennridern) beeintrachtigt, oder auf
der erschiitterungsfreien StraBe die Ner-
verei mit zu dicht vorbeifahrenden Autos
in Kauf nimmt. Von der Unfallgefahr
diirfte es keinen groBen Unterschied
machen: Bei Radwegen kracht's an den
Kreuzungen, auf der StraBe gibt es eher
Probleme zwischen den Kreuzungen ent-
lang der StraBe.

Natiirlich kann man sich auch auf den
Standpunkt stellen, daB die Erschiitterun-
gen einfach zum Fahrrad gehoren. Sie sind
Teil der viel bewuBteren Wahrnehmung
der unmittelbaren Umgebung des Fahrrad-
fahrers im Gegensatz zu dem in seiner
Blechkiste eingekapselten Autofahrer. Dies
stimmt sicherlich fiir den All-Terrain-Biker,
der die Natur querfeldein mit seinem Radel
bezwingen will, um seiner eigenen mensch-
lichen Natur niaher zu kommen. Fiir einen
okologisch vielleicht eher akzeptablen
Einsatz des ATB als gelandegdangigem
Fahrzeug auf schon vorhandenen Feld-
und Waldwegen wire aber Federung sehr
angenehm, auch schon allein aus fahr-
technischen Griinden.

Fiir den/die Fahrradfahrer(in) als Ver-
kehrsteilnehmer(in) wiare die Reduktion
der Schwingungsbelastung jedenfalls eine
sehr begriiBenswerte Erleichterung.

Literatur:

*VDI-Richtlinie 2057 "Beurteilung der Einwir—
kung mechanischer Schwingungen auf den
Menschen. Blatt 1 "Grundiagen” (1983), Blatt 2
“"Schwingungseinwirkung auf den mensch-
lichen Korper' (1981) und Blatt 3 "Schwin-
gungsbeanspruchung des Menschen” (1979)

*1SO Standard 2631-1978 (E) "Guide for the
evaluation of human exposure to whole-body
vibration”. in: ISO Standards Handbook 4,
Acoustics, vibration and shock. 1st Ed. Genf
1980. S. 493-507

*Manfred Mitschke: Dynamik der Kraftfahr-
zeuge, Band B: Schwingungen. 2. Auflage.
Berlin u.a. 1984. S. 40-52
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Erste Erfahrungen mit der neuen

5-Gangnabe TORPEDO PENTASPORT

Die sinnvolle Benutzung eines Fahrrads im
Stadtverkehr hangt wesentlich von der Art
der Gangschaltung ab. Sie muB unterschied-
lichen Einsatzzwecken optimal gerecht wer-
den. Beim Fahren in der Stadt werden meist
Strecken zwischen 2 und 10 km zuriickgelegt,
teilweise mit Lasten oder Anhinger und
manchmal auch mit einem Kind auf dem Kin-
dersitz. Oft sind Hohenunterschiede von bis
zu 80 m zu iiberwinden; das ist natiirlich von
Ort zu Ort unterschiedlich. Mehrmals im Jahr
wird das Fahrrad auch fiir Tagestouren einge-
setzt. Fiir die genannten Nutzungsarten stand
mir bisher das Herrenrad Cornwall von Sparta
zur Verfiigung, das zundchst mit der bewahr-
ten Torpedo-3-Gang-Schaltung von Fichtel&
Sachs ausgestattet war. Doch irgendwie fehl-
ten mir bei diesem Rad die "Zwischenginge"
und insbesondere eine bessere Bergtiichtig-
keit.

Anforderungen

Bei der Auswahl einer neuen Gangschaltung
sollten folgende Anforderungen bestehen
bleiben:

- die einfache Handhabung des Schalters mit
Daumen und Zeigefinger am rechten Lenker-
griff;

- der unverzichtbare, wetterunabhingig wir-

kende Riicktritt mit zusitzlicher Felgen-
bremse hinten;

- die Wartungsfreundlichkeit , d.h. geschlos-
sener Kettenkasten als Schutz vor Schmutz,
Salz und Regen sowie mit geringerem Ver-
schleiB von Kette und Ritzel.

AuBerdem sollte die Gangschaltung folgende

Nachteile der 2x3-Gangschaltung an meinem

Zweitrad nicht haben:

- umstdndliches Schalten in den nichst ho-
heren Gang;

- schlechtes Ablesen des Gangzustandes;

- unterschiedliche Tretbewegung beim Um-
schalten von der Nabe auf die Kette;

- starker VerschleiB von Kette und Ritzel;

- hdufiges und aufwendiges Reinigen von Um-
werfer, Ritzel und Kette;

- unterschiedliche und verzégerte Wirkung
der Riicktrittbremse in den verschiedenen
Géngen.

Die schon seit langem auf dem Markt befind-
liche 5-Gang-Nabe von Sturmey Archer hat
keine Riicktrittbremse und weist auch mit
dem "Einfachschalthebel” laut PRO VELO 7
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einige Nachteile auf, die mich bisher vom
Kauf dieser Schaltung abhielten.

Einbau und Funktion

Das Fahrradgeschiaft H. Grabner GmbH in Bad
Godesberg stellte dem ADFC Bonn einen Um-
riistsatz Pentasport inklusiv Montage an mein
Spartarad und zur weiteren Verwendung zur
Verfiigung Zum Einbau muBte die hintere Ga-
bel um 5 mm auf 122 mm Breite gespreizt wer-
den. Der Schalthebel ist an der rechten Len-
kerseite befestigt. Von hier aus fiihren zwei
Seilziige offen iiber zwei Seilrollen oberhalb
des Tretlagergehiduses nach hinten zur Nabe.
Hier werden die Ziige mit Fixierhiilsen auf die
Zugstangen geschoben. Die Kosten fiir den
kompletten Einbausatz zuziiglich eingespeich-
ter Edelstahlfelge diirften sich auf etwa 200
bis 250 DM belaufen. Weitere Angaben zu den
technischen Daten konnen der Zeitschrift
Radfahren (5/1987), der Frankfurter Rund-
schau (10.10.1987) sowie PRO VELO 11 entnom-
men werden.

Erwdhnenswert ist noch, daB ich wegen der
besseren libersetzung am Berg und der ge-
ringen Ausnutzung des stark iibersetzten 5.
Ganges statt des vorhandenen 19er Ritzels ein
2ler Ritzel einbauen lieB. Damit entspricht der
5. Gang etwa dem ‘alten’ 3. Gang und der 2.
Gang dem 'alten’ 1. Gang der 3-Gang-Nabe.

Test

Nach 10 Fahrwochen und 1.100 km Fahrlei-
stung wurde das Fahrrad mit der neuen Schal-
tung sorgfaltig iiberpriift. Besondere Auf-
merksamkeit galt dem Lenkerschalter, der zu-
nédchst nicht sehr vertrauenserweckend aus-
sah, aber auf verschiedene Lenkerformen ein-
stellbar ist. Die Bedienung des etwas langen
Hebels aus Hartplastik erfolgt mit Daumen
und Zeigefinger und ist relativ leicht zu hand-
haben, wenn man mit dem Handballen den
rechten Lenkergriff festhidlt. Man schaltet
vom kleinen in den groBen Gang mit dem Dau-
men und in umgekehrter Reihenfolge mit dem
Zeigefinger. Der 1. und 5. Gang benétigt étwas
mehr Druck. Wie bei der 3-Gang-Nabe kann
von jedem beliebigen Gang in einen anderen
Gang geschaltet werden - sowohl im Stand
wie auch beim Fahren. Hierbei ist lediglich der
Pedaldruck etwas zu vermindern. Beim 1. und
5. Gang sollte man das Treten kurz unterbre-
chen, damit der gewiinschte Gang auch wirk-
lich einrastet. Der Schalter hilt leider nicht
jedem StoB stand. Einmal stiirzte das gepark-
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te Rad um, und schon war das Plastikgehduse
angerissen und der im Innern befindliche Ein-
rastmechanismus aus Plastik fiir den 5. Gang
gebrochen. Wenn der lange, gekriimmte Pla-
stikhebel ganz abbricht, ist die Gangschal-
tung nicht mehr zu bedienen.

Im Vergleich zur 3-Gang-Nabe ‘packt’ die
Riicktrittbremse der Pentasport schneller und
vor allem gleichmiBiger; das gilt fiir alle Gan-

ge.

Wartung und Reparatur

Wie bei jeder anderen Gangschaltung auch,
sind nach relativ langen Zeitintervallen die
Seilziige an den Reibestellen wiederholt zu
fetten oder zu 6len. Ebenfalls miissen wie bei
der 3-Gang-Nabe die Zugkettchen an den Ket-
tenleitmuttern ab und zu geschmiert werden.
Das Einstellen beider Seilziige geschieht im
4. Gang. Hierzu wird die Fixierhiilse soweit
auf das Zugstangchen geschoben, bis das Seil
straff ist. Unmittelbar nach Einbau der Gang-
schaltung sollte insbesondere auf ruckartiges
Treten oder knackende Gerdusche in der Nabe
geachtet und die Zugseile sofort so nachge-
spannt werden, daB alle Gange einwandfrei zu
treten sind. Es empfiehlt sich auch, die Ein-
buchtungen im Klickschalter mit Fett zu ver-
sehen, um damit ein weicheres Schalten zu er-
reichen.

Gebrauchswert

Die eingangs erwahnten Anforderungen an die
Schaltung sind in fast allen Punkten erfiillt.
Abstriche miissen allerdings beim nicht aus-
reichend bruchsicheren Lenkerschalter ge-
macht werden. AuBerdem bedarf das Um-
schalten in den 1. oder 5. Gang einer kurzen
Unterbrechung der Tretbewegung - und der
Schalthebel verlangt mehr Druck. Die Abstu-
fungen der fiinf Giange mit einem Uberset-
zungsverhaltnis von 224 % sind in der Praxis
deutlich giinstiger als die der 3-Gang-Nabe
mit 184 %. Um den 1. Gang am Berg noch bes-
ser ausnutzen zu konnen, sollte das meist
verwendete 19er Ritzel gegen ein 2ler oder
22er Ritzel ausgetauscht werden. Die Kette
muB dann wohl um ein oder zwei Glieder ver-
langert werden. Der 5. Gang erscheint ohne-
hin etwas zu hoch iibersetzt zu sein.

Zusammenfassung

Die Mehrkosten von derzeit ca. 70 DM bei ei-
nem neuen Fahrrad, das von Anfang an mit
der Pentasport-Nabe ausgeriistet ist, scheint
gegeniiber der herkommlichen 3-Gang-Aus-
stattung gerechtfertigt. Inwieweit eine Um-
riistung alter Velos angesichts der Kosten
von 200 bis 250 DM lohnenswert erscheint,
muB jeder selbst entscheiden.
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Die Pentasport-Nabe ist fiir alle diejenigen in-
teressant, die sich mit 3 Gangen nicht zufrie-
den geben und sich eine groBere Entfaltung
der Ubersetzung wiinschen - sei es aus sport-
lichen Griinden oder aus den Alltagsbediirfnis-
sen heraus. AuBerdem scheint die Schaltung
fiir wartungsfaule Allwetterfahrer und fiir
Tagestouren gut geeignet zu sein. In jedem
Fall sollte der Hersteller umgehend einen sta-
bileren, eventuell aus Metall gefaBten Klick-
schaltermechnismus einbauen. Damit wiirde
die Pentasport erheblich an Haltbarkeit und
Gebrauchswert gewinnen.

Gerhard Lemm, ADFC Bonn

PRO VELO - Leser berichten:
Erfahrungen mit Fahrridern

Nach liangerem Nachdenken iiber den Kauf
eines neuen Fahrrads und in Erwartung einer
hoffentlich hohen Steuerriickzahlung ent-
schloB ich mich im Friihjahr 1987, mir ein
neues Velo zu gonnen.

Meine Fahrraderfahrung basierte auf dem
Umgang mit meinem "10-Gang-Sportrad” al-
terer Bauart der unteren Preisklasse. Ich be-
nutze dieses Rad weniger im Alltagsbetrieb.
weil es mir zu unbequem war, sondern viel-
mehr als Tourenrad bei mehreren gréBeren
Radtouren. Bei diesen Gelegenheiten lernte
ich die verschiedensten Fahrradtypen und
-komponten kennen. Nachdem ich mich mit
dem Thema Fahrrad insbesondere an Hand
von PROVELO weiter beschiaftigt hatte, kam
ich zu dem SchluB, daB ich das neue Rad aus
Komponenten selbst zusammenstellen woll-
te.

Vorgabe fiir das Rad war meine Absicht, es
als Alltagsrad in sehr hiigeligem Gelande zu
benutzen und auch gleichzeitig die Moglich-
keit zu haben, es als Reiserad einzusetzen.
Nach meinen Erfahrungen war fiir mich wich-
tig, daB das Velo bei jeder Witterung gut ab-
zubremsen ist, der Rahmen auch bei héherer
Belastung hinreichend stabil ist und es ins-
gesamt so begem ist, daB man im Alltagsbe-
trieb nicht abgeschreckt wird; und der Preis
sollte sich natiirlich noch in Grenzen halten.
Bei der Handlerwahl geriet ich gleich an die
richtige Adresse, denn nach der unverbindli-
chen Frage, ob es ihm moglich wiare, ein Fahr-
rad nach meinen Wiinschen zu bauen, entwik-
kelte sich gleich ein fast einstiindiges Bera-
tungsgesprach. Dabei wurden mir an Hand
von bereits montierten Radern und von sonst
noch lieferbaren Teile die Moglichkeiten auf-
gezeigt und auf Erfahrungen mit einzelnen
Komponenten hingewiesen.
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Auf der Grundlage der Handlerinformationen
und meiner eigenen Vorstellungen begann ich
das Rad zusammenzustellen. Als Rahmen
wihlte ich den angebotetenen Tourenrahmen
aus Mannesmann CrMo4-Rohren mit angeld-
teten Sockeln fiir Cantilever-Bremsen hinten
und Buchsen fiir einen low-rider-Gepacktra-
ger an der Gabel. Mein Wunsch, vorn nicht
die angebotene Cantilever-Bremse verwenden
zu wollen, sondern die nach meinen Kenntnis-
sen sichere Trommelbremse Sachs-Orbit Typ
V fiihrte zu einigen Wochen Lieferverzoge-
rung, da sich der Rahmenhesteller zunéchst
nicht in der Lage sah, einen hinten mit Canti-
lever-Sockeln ausgeriisteten Rahmen mit
einer Gabel ohne solche Sockel auszuliefern.
Am Hinterrad schied eine Trommelbremse
aus, da sie sich nicht mit der von mir ge-
wiinschten Steckachse Sachs-Galaxie kombi-
nieren lieB. So wurde hinten eine Cantilever-
Bremse von Weinmann montiert.

Meine Erfahrungen nach gut 1.000 km Fahrlei-
stung sind mit dieser Bremskombination sehr
gut. Mit der vorderen Trommelbremse ldBt
sich unabhingig von der Witterung sehr weich
und prizise bremsen. Auch Dauerbremsungen
bergab sind problemlos. Bei trockenem Wet-
ter ist die Bremsleistung zwar nicht so hoch
wie die einer guten Felgenbremse, bei Nasse
ist sie jedoch allem iiberlegen, was ich bisher
an Bremsen ausprobiert habe. Die hintere
Bremse iiberzeugt bei trockener Fahrbahn,
14Bt jedoch bei Nésse nach.

Bei den Laufradern verlieB ich mich auf den
Rat des Handlers, der mir Schwalbe Marathon
Decken der GroBe 32-622 auf Weinmann Fel-
gen S 17 mit 1,8 mm Nirostaspeichen empfoh-
len hatte. Bis jetzt habe ich es nicht bereut;
das Rad fahrt sich nach subjektivem Eindruck
sehr leicht und ist mir dabei auch noch kom-
fortabel genug, wozu der Sattel, ein Brooks
B 66. sicher beitragt.

Ich hatte mir vorgestellt, eine angepaBte
Schaltung zu montieren, wie sie in PROVELO
6 vorgestellt wurde. Leider war mein Handler
nicht in der Lage, mir eine solche Schaltung
anzubieten. So nahm ich dann vorlieb mit
einer geometrischen Abstufung von 13 bis 32
Zihnen hinten und vorderen Kettenblattern
mit 52 und 42 Zihnen. Geschaltet wird mit
einem Sachs Rival long cage Schaltwerk, vor-
derem Umwerfer ebenfalls von Sachs und
zwei Daumenschaltern. An die Schaltungsab-
stufung habe ich mich gewohnt. Sie ist fiir
die hiigelige Umgebung, in der ich das Rad
benutze, durchaus angemessen. Die Schaltung
1aBt sich auch ohne Vorwahleinrichtung leicht
schalten. Allerdings sind die Gerausche, die
dabei anfallen, nicht immer ein Ohren-
schmaus.

Pro Velo 12

Als Tretlager ist ein gekapseltes FAG-Lager
eingebaut. Das bisher gewohnte Nachstellen
des Lagers eriibrigt sich nun. Als praktisch
hat sich auch die erwidhnte Steckachse erwie-
sen, die einen Hinterradausbau ohne Demon-
tage der Kettenrider und der Kette moglich
macht. :

Zur Gepackbeféderung wurde hinten ein Sa-
fari IIl von ESGE montiert, vorn ebenfalls ein
ESGE low-rider. Beide Trager haben sich bis
jetzt als praktisch und haltbar erwiesen, wo-
bei weder Rahmen noch Gepiacktréager bei ho-
her Zuladung ein unangemessenes Schwingen
des ganzen Rades aufkommen lassen. Die
ESGE-Produkte sind zwar vom Namen her
nicht so exklusiv wie etwa Blackburn, dafiir
kosten sie jedoch weniger als die Halfte.

Bei der Beleuchtung entschied ich mich nach
meinen bisherigen leidvollen Erfahrungen fiir
einen Walzendynamo und Halogenlicht von
Union. Die Verkabelung der Anlage wurde
sehr sorgfiltig ausgefiihrt, und mit Schutz-
hiillen und Kabelbindern an den offen ver-
laufenden Stellen gesichert. Das Kabel zum
Riicklicht ist fest im ESGE-Schutzblech ver-
legt.

Die Montage des Walzendynamos hatte na-
tiirlich zur Folge, daB der gewiinschte Zwei-
beinstinder nicht zu montieren war, so daB
ich auf einen Seitenstander zuriickgegriffen
habe, der am Hintergabelrohr montiert wird
und dem Fahrrad einen wesentlich sichereren
Stand verleiht als ein herkommlicher Seiten-
stander.

Beim bisherigen Gebrauch des Rades im All-
tagsbetrieb ergaben sich bis auf nachzustel-
lende Pedallager keine Storungen. Das Rad
fahrt sich sehr komfortabel. Dazu tragen vor
allem die bequemen Daumenschalter am Len-
ker bei.

Insgesamt habe ich mit dem Rad weitestge-
hend meine Vorstellungen verwirklicht. Ein
endgiiltiges Fazit iiber die Qualitat des Rades
14Bt sich jedoch erst in einigen Jahren ziehen.
Der Kauf eines so weitgehend aus Einzelkom-
ponenten zusammengestellten Rades ist na-
tiirlich aufwendiger als der Kauf eines Kon-
fektionsmodells und auch sehr abhdngig von
dem Interesse und den Mboglichkeiten des
Fachhindlers. Wenn man nicht gerade auf Zu-
behor von Zulieferern mit exklusiven Namen
festgelegt ist, kann man dabei durchaus ein
Fahrrad zu einem tragbaren Preis erwerben;

" mein "Traumrad” schlug mit 1.068,- DM zu

Buche.
Udo Zippel, Lemgo
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PRO VELO - Leser berichten

Erfahrungen mit dem Tandem Batavus Sprint GT

Im Herbst 1984 bestellten wir beim Fahrrad-
hof in Kassel, einem sogenannten "alternati-
ven" Fahradladen, ein Batavus Sprint GT Tan-
dem fiir 1.600 DM. Obwohl wir zuvor noch nie
Tandem gefahren waren, kauften wir es nach
Katalog, so sehr waren wir von der Idee, uns
zu zweit auf einem Fahrrad fortzubewegen,
begeistert.

Nach kurzer Lieferfrist konnten wir das Tan-
dem abholen. Die Leute vom Fahrradhof wech-
selten den serienmaBigen Freilauf (14-24 Zah-
ne), der wenig Bergtauglichkeit versprach,
kostenlos gegen eine 14-28er Kombination. So
geriistet legten wir unsere ersten 1000 km mit
bestiandig wachsender Begeisterung zuriick.
Die StraBenlage war durch den langen Rad-
stand duBerst angenehm, der Geradeauslauf
hervorragend und der gute Fahrkomfort durch
den recht elastischen Rahmen und die guten
Sattel (Brooks B 66 Champion) fiir uns bis da-
hin uniibertroffen. In engen Kurven konnte es
freilich vorkommen, daB man mit der FuBspit-
ze das vordere Schutzblech beriihrte. Doch be-
vor ich iiber weitere Erfahrungen berichte, zu-
nachst eine kurze Beschreibung des Tandems.

Es handelt sich um eine Doppel-Mixte Kon-
struktion aus normalem Stahlrohr, mit 56 cm
Rahmenhohe vorne und hinten. Das Bremssy-
stem besteht aus zwei Trommelbremsen; im
Vorderrad eine Sachs-Orbit und im Hinterrad
eine japanische Stahlkonstruktion unbekann-
ter Herkunft. Die Laufrader setzen sich zu-
sammen aus den oben genannten Trommel-
bremsnaben. 36 Stiick 2,3 mm Speichen sowie
Weinmann 129 Konkav-Felgen. Der Antrieb
besteht aus einer Tandemkombination von SR
mit linksseitiger Verbindungskette (42 - 42
Zéhne, Stahl) und einem kleinen mitlaufenden
Ritzel als Kettenspanner sowie rechtem Stahl-
doppelkettenblatt (42 - 52 Zihne) mit ge-
schraubten Alukurbeln. Der Freilauf ist ein
Shimano Uniglide mit 14 - 28 Zahnen. Das
Schaltwerk und der Umwerfer (Rival) stam-
men aus dem Hause Sachs Huret. Weiter ist
das Tandem mit recht hochgezogenen Stahl-
lenkern in Alu-Vorbauten ausgeriistet. Zu lo-
ben sind die Edelstahlschutzbleche und der
sehr gut verchromte, stabile Stahlgepacktra-
ger. EinschlieBlich iku-Beleuchtungsanlage,
Luftpumpe und Klingel wiegt das Tandem ca.
28 kg.

Fiir unsere anfangs bescheidenen Anspriiche
war die Ausriistung optimal. Durch den ver-
ringerten Luft- und Rollwiderstand gegen-
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iiber zwei einzelnen Fahrriadern lassen sich
miihelos ungewohnt hohe Durchschnittsge-
schwindigkeiten erzielen. Nur das Bergfahren
erfordert genaue Koordination zwischen den
Fahrern/innen, sonst wird es wesentlich an-
strengender als alleine.

Bis zum Sommer 1985 fuhren wir hauptsach-
lich an Wochenenden kleinere Touren, ohne
jede Panne, dann entschlossen wir uns zu ei-
ner "Camping-Tandem-Urlaubstour”.

Dazu riisteten wir das Rad ein wenig um: Uiber
das Vorderrad kam ein zusatzlicher Gepack-
trager, die einfachen Gummiblockpedale wur-
den gegen Rennpedale (Rattrap-Typ) mit Ha-
ken ausgetauscht, das Hinterrad erhielt eine
zusatzliche Felgenbremse (Altenburger Syn-
chro), die vom hinteren Platz aus bedient wur-
de, und die Bergtauglichkeit wurde noch ein-
mal durch einen 14 - 34 Zahne Uniglide Frei-
lauf verbessert. Das erforderte natiirlich ein
Schaltwerk mit groBerer Kapazitat. Unsere
Wahl fiel auf den Suntour Mountech.

Bei der ersten Probefahrt mit 30 kg Gepack
zeigte sich das Fahrverhalten stark verandert.
Das Rad schlingerte permanent, besonders bei
niedrigen Geschwindigkeiten, so daB groBe
Haltekrifte am Lenker nétig wurden. Jetzt
wirkte sich die Elastizitdit des Rahmens
auBerst unangenehm aus. Imke war nicht
mehr in der Lage, das Gefahrt unter Kontrol-
le zu halten und muBte sich fortan mit dem
hinteren Sitz begniigen. Nach einiger Zeit ge-
wohnten wir uns auch an das Schlingern, aber
durch das feste Zupacken und die nur eine
mogliche Griffposition schliefen mir stindig
die Hande ein. Da schufen nur haufige Pausen
Abhilfe.

Nach knapp 300 km Fahrt zeigten die Naben
Spiel. Neu eingestellt liefen sie dann tadellos.
Die erste wirkliche Uberraschung erlebten
wir bei einer 15%igen Gefallstrecke im Sieger-
land. Trotz der zuséatzlichen Felgenbremse
war das Tandem nicht mehr abzubremsen. Bei-
de Trommelbremsen wurden so heiB, daB sie
keine Bremswirkung mehr zeigten. Erst im
Tal kamen wir nach einigen hundert Metern
Bremsweg zum Stehen. Dem Bremssystem
trauten wir jetzt nicht mehr. Auch schon des-
halb nicht, weil sich die hintere Trommel-
bremse nie genau einstellen lieB. Entweder
schliffen die Bremsbacken bei losgelassenem
Bremsgriff, oder der Griff lieB sich bis zum
Anschlag durchziehen, ohne daB eine wir-

- kungsvolle Verzogerung eintrat. Der Grund
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lag in einer etwas schlaffen Riick-
holfeder und in einer sehr reibungs-
intensiven. Kraftiibertragung vom
Bremshebel zu den Bremsbacken.

Im Maintal angekommen, folgte die
nichste Uberraschung. Am Hinter-
rad brach eine Speiche. Die dortigen
Fahrradladen (Miltenberg und Um-
gebung) konnten kurzfristig keine
2,3 mm Speichen in der passenden
Lange besorgen. Da abzusehen war,
daB noch weitere Speichen brechen
wiirden, falls wir nicht fiir Ersatz
sorgten, beendeten wir unsere Reise
mit der Bundesbahn.

Unser Glauben an die Reisetauglich-

keit des Tandems war nachhaltig er-
schiittert. Da wir aber weiterhin mit

Fahrradern reisen wollten, kauften

wir uns kurz entschlossen zwei Rei-

serader, iiber die ich an anderer Stel-
le berichten werde.

Im Maintal angekommen, folgte die nichste
Uiberraschung. Am Hinterrad brach eine Spei-
che. Die dortigen Fahrradldden (Miltenberg
und Umgebung) konnten kurzfristig keine
2,3 mm Speichen in der passenden Linge be-
sorgen. Da abzusehen war, daB noch weitere
Speichen brechen wiirden, falls wir nicht fiir
Ersatz sorgten, beendeten wir unsere Reise
mit der Bundesbahn.

Unser Glauben an die Reisetauglichkeit des
Tandems war nachhaltig erschiittert. Da wir
aber weiterhin mit Fahrriadern reisen wollten,
kauften wir uns kurz entschlossen zwei Rei-
serader, iiber die ich an anderer Stelle berich-
ten werde.

Wieder zu Hause bestellten wir neue Spei-
chen, auf die wir dann iiber sechs Wochen
warten muBten. Die Montage stellte sich als
sehr schwierig heraus, da die Bremstrommel
zum Speichenwechsel entfernt werden muBte.
(Es handelte sich um eine symmetrische Nie-
derflanschnabe mit aufgeschraubter, schma-
ler Trommel.) Uber das hierfiir benétigte
Spezialwerkzeug verfiigte kein erreichbares
Fahrradgeschift, so daB ich zur Selbsthilfe
griff. Sogar mit einem groBen Olfilter-Band-
schliissel war die Trommel nicht abzubekom-
men. Da half nur noch das Einspannen in den
Schraubstock. Eigens angefertigte Holzbak-
ken verhinderten ein Deformieren der Trom-
mel. In der Folgezeit brachen trotz vierfacher
Kreuzung und gleichmiaBig hoher Spannung
auch Speichen auf der Freilaufseite bei Fahr-
ten ohne Gepack. Komplettes Neueinspeichen
schien angebracht, oder besser noch ein neu-
es Laufrad mit 40 oder 48 Speichen. Die Ko-
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sten dafiir lagen uns allerdings zu hoch, be-
sonders, weil wir auch mit einigen anderen
Komponenten nicht mehr zufrieden waren.
An erster Stelle sei die Lackierung des Rah-
mens erwahnt. Sie zeigte sich als nicht sehr
widerstandsfiahig. Schon scheuernde Packta-
schen konnten den Lack vom Untergrund

 schaben, und leichte St6Be mit harteren Ge-

genstdnden leiBen ihn abplatzen. Die Batavus-
Hollandrader sind wesentlich besser lackiert.
Auch reichte uns die 42 zu 34er Ubersetzung
fiir Bergfahrten mit Gepack nicht aus; ein
neuer Antrieb mit drei Kettenblattern ware
fallig gewesen, da die vorhandenen Ketten-
blatter nicht gegen kleinere auszutauschen
waren. Die Sitzposition war fiir langere Strek-
ken ebenfalls nicht optimal, so daB wir auch
noch andere Lenker hdtten anschaffen miis-
sen. Die Kosten waren so hoch geworden, daB
wir fiir das Geld fast ein neues Tandem hat-
ten kaufen kénnen.

So verkauften wir das Fahrrad an Freunde, die
es wie folgt ausriisteten: Langer Vorbau mit
Rennlenker, zusitzliche Mittelzugbremse
vorn iiber Doppelbremsgriff betitigt, Low
Rider, ein drittes Kettenblatt direkt an die
fiinf Arme angeschraubt (der Platz reichte so
eben noch aus) und ein neues Hinterrad mit
Mavic 48 Loch 22 mm Hornfelge, 2 mm dicken
Speichen und Maillard Tandemtrommel-
bremsnabe.

Bei einer langeren Ferienreise mit viel Gepiack
blieben sie tatsdchlich von Speichenbriichen
verschont, auch reichte die Bremskraft aus,
doch gab es dafiir neue Pannen. Normale
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Drahtreifen vertrugen sich nicht mit der Horn-
felge, so daB alleine auf 2600 km vier Hinter-
reifen verschlissen wurden. Doch iiber die Rei-
fenproblematik schreibe ich mehr in einem
weiteren Bericht. Einen Totalausfall gab es
beim Shimano Uniglide-Freilauf. Regenwasser
war in den nicht gedichteten Korper gedrun-
gen und sorgte dort heftig fiir Korrosion. Der
Freilauf blockierte vollstiandig, und die Lager
zeigten iibermiaBiges Spiel. Er wurde durch
einen Shimano Dura-Ace Korper ersetzt. Die
Ritzel konnten weiter verwendet werden. Die-
ser abgedichtete Freilauf hielt bisher die Tan-
dembelastung und Regenwetter tadellos aus.
Die Maillard Trommelbremsnabe erwies sich
hinsichtlich der Bremswirkung und Stabilitit
der urspriinglichen Nabe deutlich iiberlegen.
Nach der Reise stellten wir allerdings fest,
daB die Vollachse leicht durchgebogen war,
doch bisher brach sie nicht. Die iibrigen Kom-
ponenten bewdhrten sich ebenfalls gut. Den-

noch werden unsere Freunde in Zukunft auf
zwei Fahrradern verreisen - keiner mochte
hinten sitzen!

Zusammenfassend kann zum Batavus Sprint
GT Tandem gesagt werden: Als Zweitrad fiir
schnelle Asufliige in die ndhere Umgebung ist
das Tandem sicherlich gut geeignet, aller-
dings nur fiir Personen, die nicht allzu schwer
sind (zusammen weniger als 140 kg) und nicht
allzu groB oder klein. Der Rahmen paBt unge-
fahr fiir Menschen zwischen 170 und 180 cm
KorpergroBe. Urlaubsfahrten mit Gepéck sind
zu vermeiden, ebenso Fahrten ins Gebirge,
wenn man/frau nicht iiber eine Superkondi-
tion verfiigt. Um das Tandem zu verbessern,
muB relativ viel Geld investiert werden; da
lohnt es sich eher, gleich ein hoherwertiges
anzuschaffen, wie wir es dann spiter taten,
denn - Tandemfahren macht siichtig.

Peter Freitag und Imke Czimmernings, Soest

> Seelisches ¢

Zu dem in PROVELO 10 verdffentlichten Artikel
von Michael P. Degen "Wie Seelisches in die Gan-
ge kommt”, habe ich eine Reihe von Fragen und
Anmerkungen.

Da ich als langjahrige Alltags-, Hobby- und Reise-
radlerin schon manches Mal iiber die Motive von
Radfahrern/innen bzw. Nicht-Radfahrern/innen
nachgesonnen habe, bin ich dem Artikel mit ent-
sprechendem Interesse begegnet. Auf dem Hin-
tergrund dessen, daB fir mich die Benutzung des
Fahrrades (anstelle des Autos) durch jeden Men-
schen, der nicht durch Krankheit oder spezifi-
sche Behinderung daran gehindert it bzw. Scha-
den erleiden wiirde, einen grundsatzlich positiven
Wert darstellt, interessiert es mich besonders,
was freiwilliges Radfahren attraktiv macht. Kom-
plementar dazu gilt mein Augenmerk den Motiven
der Nicht-Benutzung des Fahrrads (und statt
dessen des Autos), wobei ich darauf spekuliere,
aus diesem Unbehagen gegebenfalls Riickschliis-
se auf geeignete Abhilfemdglichkeiten zu ziehen,
sprich: den Weg zur Benutzung des Fahrrades zu
ebnen.

won Leserinnen

Zunachst mochte ich etwas Uber die Datenbasis
und Datengewinnungsmethode wissen. Degen
spricht davon, "Tiefeninterviews" mit Radfahrern
durchgefiihrt zu haben.

Leider erfahrt man keine genauere Spezifizierung
der untersuchten Personen, wenn man von (we-
nigen) anekdotischen Einstreuungen (... ein 75-
jahriger Radfahrer, der noch regelmaBig lange
Strecken fahrt...) absieht. Hier hatte ich gern
konkrete Informationen. [...]

Ferner wiirde ich auch gern wissen, was sich hin-
ter dem Begriff "Tiefeninterviews" verbirgt. Da
Degen beklagt, auf Schwierigkeiten gestoBen zu
sein, als er etwas daruber erfahren wollte, was
beim Radfahren selbst vor sich gehe, und statt
dessen Bewadltigungsgeschichten ausgebreitet
bekam (S. 10), schlieBe ich daraus, daB es sich
um nicht-standardisierte, véllig freie Befragungen
gehandelt haben muB. Dies mag zur Sammlung
von Problemkreisen sicher niitzlich sein, recht
aber wohl kaum zur differenzierten Erfassung
der Motive zur Fahrradnutzung aus. [...]

Uber eine Weiterleitung meiner Fragen an den
Autor ware ich lhnen dankbar, zumal ich Psycho-
logiestudentin und an einer experimentell/empiri-
schen (eigenen) Untersuchung zu Bedingungsfak-
toren bzw. Motiven des Radfahrens bzw. Nicht-
Radfahrens sehr interessiert bin.

Cosima Kurp, Marburg (6.12.1987)
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