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Qualitiit iiberzeugt. {
Die guten und sehr guten Bewer-
tungen aller Testinstitute in den
letzten Jahren sind ein tiberzeu-

gender Beweis der Qualitat
und Spitzentechnik von Kettler.
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Mount Everest, 17. April 1987.
Geschafft! 5602 Meter tiber dem
Meer. Ein Abenteuer wird wahr.
Minuten des Gliicks. Freude,
Tranen. Ein echter Hartetest. Eine
groBe Herausforderung an
Mensch und Material. Das Rad:
Ein Mountain-Bike von KETTLER.

KETTLER STREET

Alu-Rahmen P 2000.

18-Gang SIS-MTB-Schaltung. 3-fach Biopace-Kettenblatter 28, 38,
48 Zahne, mit Hosenschutzring, Kassettennabe hinten 13, 15, 18,
22, 26, 32. Mit rotem Berggang, Stollenbereifung mit Mittellauf-
flache 2.125, Schaltwerkschutzbiigel, Cantileverbremsen, komplett
ausgestattet. Auch als Damenrad lieferbar. 1.098,- DM*

BETA S/FLAIR §

Alu-Rahmen P 2000.
6-Gang Rasterschaltung mit
Berggangu. 3-Gang F+S Naben-
schaltung. 28" Laufrader. Sicher-
heitsausstattung. Beleuchtungs- -
anlage mit elektronischem
Standlicht. 729,- DM*

Alu-Rahmen P 2000.

6-Gang Rasterschaltung mit
Berggang oder 3-Gang F&S-
Nabenschaltung. 28” Laufrader.
Beleuchtungsanlage.

749,- DM*

“gilt nur fir Beta S

TOWN & COUNTRY KETTLER HIGH-TECH ADVENTURE
Alu-Rahmen P 2000. Alu-Rahmen P 2000.

Erfahren Sie die neue Fahrrad- Herrenrad fiir jedes Gelande.
welt. Firjeden Einsatzbereichin  18-Gang Biopace.

Stadt und Land. Komplett aus- Sportausstattung. 998,- DM*
gestattet. Erhaltlich mit 3-Gang Auch als Kettler High-Tech
F&S-Nabenschaltung oder ADVENTURE §. (ohne Abb.).

6-Gang Rasterschaltung. Herrenrad fir hochste ;

Mit rotem Berggang. Anspriche. 18-Gang WINDSOR
Alu-Rahmen P 2000. 829,- DM* Biopace. 1.198,-bM* BOUI Alu-Rahmen P 2000,
3-Gang F&S-Nabenschaltung  +*stagteinsatz sehr qut Beide Modelle ohne =~ medumsmd | geschweiBter Ausfiihrung.
mit Rucktritt. 28” Laufrader. Touren- u. Sporteinsatz sehr gut Beleuchtung und ,,,-,-':""--:_ Damenrad mit besonders tiefem
Sicherheitsausstattung. Beleuch- Schutzbleche. wszme  Einstieg. 3-Gang F&S-Naben-
tungsanlage. Kleiderschutz. schaltung mit Rucktrittbremse.

Herrenrad: Alu-Rad 2800.

V
689,- DM* '
PR
Heinz Kettler

[QUALITATSE
Metallwarenfabrik

=z AUF ALUMINIUM
GmbH & Co.

“Alle Preise unverbindliche Preisempfehlungen. D-4763 Ense-Parsit

Superleicht, perfekt verarbeitet

und vorbildlich ausgestattet.
SA"ELN SIE UM Auch in Herrenausftihrung.

619,- DM*
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Zu diesem Heft: Mit dem Thema "Fahrrad-
Test" beginnen wir eine neue Serie, in der
wir die Methoden, Ziele und Kriterien der
"fahrradtestenden” Institutionen in der
Bundesrepublik kritisch untersuchen wollen.
Zundchst tragen wir das wichtigste Material
zusammen, und natiirlich beteiligen wir uns
selbst auch mit unseren "Fahrberichten /
Tests". Eingeschlossen werden sollen unter
anderem die DIN 79 100 sowie die entspre-
chenden Aktivitdten der Stiftung Warentest -
in Berlin, des Rheinisch-Westfilische TUV
in Essen und des Lehr- und Forschungsge-
biets Maschinenelemente der RWTH Aachen.
Uiber Hinweise und Anregungen der Pro
Velo-Leser werden wir uns sehr freuen.

Die Redaktion
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Fahrbericht / Test:
HERCULES Alassio TS

i. Beschreibung

Allgemeines: 12-Gang-Wanderrad fiir auf-
rechte Sitzposition, auch lieferbar als 5-
Gang-Stadtrad mit Riicktrittnabe; Verkaufs-
preis ca. 1.200 DM

Rahmen: Aufkleber am Oberrohr nahe Sattel:

Landesgewerbeanstalt Bayern - Qualititsiiber-

wachung, Qualititszertifikat Nr. 530; Rah-
mennummer (am Sitzrohr iiber dem Tretla-
ger) 5 696 970, Werkstoff laut Aufkleber:
"Hercules Specialrohr X3", 25 CrMo 4 Man-
nesmann Prédzisionsrohre; Farbe: Schwarz
mit farbigen Hercules-Streifen

Gabel: Krépfung 48,0 mm, Nachlauf 54,7 mm
rechnerisch

Reifen: Typ: Semperit Super Sport, weiB;
MaBe 32-622; Profil 2 mm, schmale Léngs-
streifen, Dynamolauffliche: einseitig rau-
tenférmige Erhebungen, weiB8

Felge: Fabrikat Van Schotthorst; MaBe 20 x
622; Werkstoff: 18-10 stainless (Nirosta);
Flanken: "Fischgrat" Riffelmuster (keine
Felgenbremse)

Speichen: Material Nirosta; Dicke 2 mm,
3fach gekreuzt

Vorbau: Typ SR 60 AH, Fa. Sakae (It. Fa.
Hercules); Prigezeichen SR; Vorbauldnge 60

mm, Schaftlange 230 mm

Lenkerbiigel: Typ Sportlenker (hochgezo-
gen) Prigezeichen nicht vorhanden; Werk-
stoff: Aluminium-Legierung (Al Mg Mn 1 It.
Fa. Herules); Durchmesser 23,5 m; Breite 560
mm; Griffe: Schaumstoff, Bremshebel: Fabri-
kat Weinmann (kiinftig neue Form mit ande-
rer Ubersetzung), Einstellung durch Réndel-
muttern am Bremshebelkorper (entf.)

Seilziige:  Seilbefestigung: = Walzennippel
(kiinftig Langsnippel); Seilziige: Edelstahl-
Seile (Weinmann), Teflon-Seilhiillen

Nabe vorn: Fabrikat Sachs VT 5000, AuBen-
durchmesser 80 mm; Bedienung mit dem
linken Bremshebel (nicht normgerecht);
Seilzug: mit zusdtzlicher Halterung an der
Gabel befestigt

Nabe hinten: Fabrikat: Sachs Orbit HT, Aus-
sendurchmesser 80 mm; Bedienung mit dem
rechten Bremshebel (s.0.); Seilzugfiihrung zu
Anlétteilen links am Unterrohr nahe Steu-
erkopf; frei bis Anlotteil nahe Tretlager;

a4 -

Eintritt in Seilhiille durch Faltenbalg vor
Nisse geschiitzt; durch Fiihrungsteil an
Hintergabelstrebe zur Nabe

Schaltung: Fabrikat: Sachs Commander mit
kréaftigem Schutzbiigel, Ritzel 13-15-18-22-16-
32

Schalthebel: Ausfiihrung: Montage am Len-
kerschaft; Bezeichnung: SACHS HURET
COMMANDER, rechts 1....6 / links L, H
Kettenblatt: Werkstoff Aluminium-Legierung,
Zahnezahl 48

Kettenschutz: Deckt obere Kette und Ketten-

blatt ab; Kunststoff, Befestigung an drei
Punkten

Tretlager:
schraubt
Kurbeln: Fabrikat THUN; Bezeichnung ge-
schmiedet 170 mm, auBen "HERCULES"
Pedale: Fabrikat: UNION; Bezeichnung: TPP
19 Priifzeichen K 10 490

Sattel: Fabrikat/Typ: BROOKS Genuine
Leather B 66; Stiitze Aluminium-Legierung,
? 25,4 mm, 300mm lang; Herkunft: Japan It.
Pragung; Markierung fiir maximalen Auszug
Schutzbleche: Rostfrei, Priagung "H", ‘Alu-
streben, selbstsichernde Muttern (verzinkt),
vorn zwei Streben

Gepiécktriger: Fabrikat ESGE Safari III

Werkzeug: Tasche: Ledertasche am Sattel,
ohne Diebstahlsicherung; Inhalt: Putzlappen,
Pflegeanleitung fiir Ledersattel, Flickzeug
mit 1 Blitzventil (Tip Top), 2 Reifenheber
(Kunststoff) BUMM 289, 1 Universalschliis-
sel ("Knochen"), 1 Gabelschliissel SW 8 und

Typ FAG-Lagereinheit einge-

.




SW 10, 3 Stiftschliissel (fiir Inbus): 3/4/5
mm, Schraubendreher Klinge 6 mm breit
und Kreuzschlitz umsteckbar,

Beleuchtung: Dynamo; Fabrikat und Typ:
CIBIE Déposé 6V 3W ]J8, Made in France
Priifzeichen: K 10 876 Befestigung: Hinter-
gabelstrebe links, Sechskantschraube mit
Schlitz und selbstsichernder Mutter, Zahn-
scheibe zw. Rahmen und Dynamo; Kabelan-
schluB: gefedertes Klemmblech nach Guil-
lotine-Prinzip, 2 Kabel, davon eins verlotet,
das zweite darumgewickelt

Scheinwerfer: Fabrikat und Typ: UNION U
70 Halogen HS3; Befestigung: Vordergabel,
gemeinsam mit Schutzblechschraube

Riicklicht: Fabrikat und Typ: BUMM 339;
Aufschrift: HERCULES; Priifzeichen: K 30
006, Reservelampen: Riicklicht und Halogen;
am oberen Rand Hebel fiir Kabelklemmung
(nicht benutzt, da Kabel im Schutzblech
verlegt), Schutzbiigel an Schutzblechstrebe
Frontreflektor: weiB, mit Drahtbiigeln zur
Seilzug-Fiihrung

Reflektor hinten: am Gepidcktriger, Auf-
schrift HERCULES

Kabelfiihrung: Scheinwerfer: vom Dynamo
durch Spirale an linker Hintergabelstrebe
nach unten; durch Bohrung in Hintergabel-
rohr; aus Bohrung in Steuerkopf-Muffe ins
Freie und im Bogen zum Scheinwerfer;
Riicklicht: vom Dynamo nach oben zum
Schutzblech; in Bérdelkante zum Riicklicht
Schlésser: RingbiigelschloB REN, Schliissel
muB unterwegs steckenbleiben; Spiralkabel-
schloB TRELOCK Vario 180 cm, Transport-
halterung am Sattelklemmbolzen. Zum Ver-
riegeln Schliissel erforderlich

Stinder: Typ: ESGE Zweibeinstiander; Ver-
schraubung: mit zusdtzlicher Druckplatte
oberhalb der Hintergabelrohre

Rahmen-Luftpumpe parallel zum Sitzrohr,
gute Qualitdt

2. Angaben zur Fahrtstrecke, zum Fahrer
und seinen Erwartungen

Das Fahrrad wurde iiberwiegend fiir Fahrten
zum Arbeitsplatz und zuriick benutzt. Die
Strecke fiihrte in ebenem Gelinde vom West-
rand Miinchens durch Innenstadtbereiche
zum Nordrand des Olympiageldndes und ist
etwa 19 km lang. Auf dem Riickweg wurden
hdufig Besorgungen in der Innenstadt vorge-
nommen. An Wochenenden gab es einzelne
Touren in die Umgebung, wobei auch steile-
re Strecken vorkamen.

Gut 50 % der Gesamtsprecke war aufgrund
der Jahreszeit mit eingeschalteter Beleuch-
tung zu fahren. Regen und Schnee waren nur
selten Grund, auf die S-Bahn umzusteigen.
Durchschnittlich an 3,5 Tagen je Woche wur-
de das Fahrrad benutzt.

Der Fahrer: 74 kg schwer, 1,83 m groB. Die
Rahmenh6he war mit 60 cm etwas knapp be-
messen; es hitten gern 2 bis 4 cm mehr
sein diirfen, sofern hohere Rahmen auch lin-
gere Oberrohre haben. Die Sattelstiitze muB-
te auf 10 cm herausgezogen werden.

Fahrrad-Vorerfahrung: liberwiegend mit 26"-
Rad (47-559) als Nutzfahrzeug unterwegs.
Einige langere Radtouren um 2000 km, alles
mit Torpedo-Dreigang. Keine Erfahrung mit
Kettenschaltung.

Die Erwartungen: Ein Fahrrad dieser Preis-
klasse (DM 1200) sollte im Alltagseinsatz
sehr zuverldssig sein und nur geringen War-
tungsaufwand erfordern. Es sollte im Stadt-
verkehr und auf ldngeren Strecken gleicher-
maBen einsetzbar sein, wobei der Transport
von Einkdufen gut und sicher moglich sein
sollte. Die Verwendung als Sportgerit und
ausgeprégtes Reiserad wiirde widersprechen-
de Anforderungen an die Ausstattung stel-
len. Im Rahmen des Moglichen sollten Be-
trieb und Bedienung schon einen gewissen
Komfort bieten. Kleinere Fehlbedienungen
sollten nicht gleich zu Funktionsstérungen
fiihren.




3. Anfangsbewertung
3.1 Bedienungsanleitungen

Brooks Ledersittel-Pflege: Vor erstmaligem
Benutzen soll man BROOKS PROOFIDE
auftragen - bei bereits im Werk behandel-
ten und weich gemachten Sitteln sei dieses
erstmalige Auftragen nicht erforderlich. Der
stolze Besitzer erfdahrt allerdings nicht, ob
dies nun schon erledigt ist oder nicht.
Vorschlag: Als Erstausstattung wird eine
kleine Probepackung Pflegemittel dazuge-
geben. Dann kann das neue Fahrrad wenig-
stens gleich richtig behandelt und dann auch
benutzt werden.

Die Anleitung schweigt sich dariiber aus, ob
und wie der Sattel nachgespannt werden
kann.

Sachs Trommelbremsnaben: Die Fotos sind
winzig, die erkldrten Details*kaum zu er-
kennen. FICHTEL & SACHS wire zu er-
muntern, eine Anleitung zu entwerfen, in
der die Abbildungen doch wenigstens die
GroBe von Sonderbriefmarken erreichen ...
Sachs Commander: Fehlte leider véllig.
Hercules Fahrriader (Nr. 200 008 00 25/6):
Eine Anleitung fiir neun verschiedene Mo-
delle. Eine SACHS-Betriebsanleitung zur 12-
Gang-Commander-Orbit-Schaltung lag nicht
bei. Seite 3, Punkt 3: "Dynamische und stati-
sche Belastungstests... garantieren Unter-
schreitung von herkémmlichen Verformungs-
toleranzen”. - Fiir Laien unversténdlich, fiir
Techniker ohne Sinn. Was ist wirklich ge-
meint?

Seite 17, Kettenpflege: Kette soll ... beson-
ders nach Regenfahrten mit SACHS-Ket-
tenspray ... geschmiert werden. Wie wire es
mit einer umweltfreundlicheren Empfehlung
ohne Treibgas und Wegwerfdose? Und ohne
danabengespraytes Fett an Rahmen, Peda-
len, Kettenschutz und Hose.

Seite 26, Konservieren: Noch ein Spray ...

Es fehlen Angaben iiber den Hinterradaus-
bau, insbesondere iiber den Schaltwerk-
Schutzbiigel. Die Firma Hercules teilte am
16.3.1988 mit, daB ab Serienanlauf eine aus-
fiihrliche spezielle Betriebsanleitung beige-
geben wird.

3.2 AuBerer Eindruck, Ausstattung

Das Fahrrad ist sehr ordentlich verarbeitet,
viele Details sind gut geldst. So z.B. die Ka-
bel- und Seilzugfiihrung durch zusitzliche
Anlétteile. Es wirkt elegant, leicht, insge-
samt sportlich. Dazu triagt auch die Lackie-
rung bei: Der Rahmen ist iiberwiegend

schwarz mit farbigen Hercules-Ringen. Ver-
schraubungen sind iiberwiegend mit selbst-
sichernden Muttern versehen.

Zwei Dinge waren schon vor der ersten
Fahrt zu &ndern, da das Fahrzeug sonst
nicht alltagstauglich gewesen wire:

Die Luftpumpe war nicht gegen Diebstahl
gesichert; fiir die Fahrt zum Arbeitsplatz
und fiir Besorgungen ist es auf Dauer nicht
zumutbar, daB bei jedem Verlassen des
Rades die Pumpe abgenommen werden muB.
Abhilfe erfolgte durch Durchbohren des
Pumpengriffes und Einhéngen eines kleinen
Vorhangschlosses derart, daB die Pumpe
zum Herausnehmen nicht mehr zusammen-
geschoben werden kann.

Die Werkzeugtasche am Sattel bot ebenfalls

keinerlei Diebstahlschutz; auch Vorhang-
schlésser konnten nicht verhindern, daB das
Werkzeug seitlich herausgezogen wird. Damit
wire gleich das Hilfsmittel zur Hand, um
den wertvollen Sattel mitgehen zu lassen ...
In den Rahmen wurde eine "Gerda Touring
Box" eingesetzt. Das macht sich auch optisch
gut, da die Horizontale der Rahmenlackierung
als Silberstreifen aufgegriffen wird.

3.3. Beleuchtung

Zum Wechsel der Scheinwerfer muB zu-
ndachst  die Scheinwerfer-Befestigungs-
schraube gelockert werden, damit man das
Gehduse nach unten schwenken kann. Erst
dann ist die kleine Kreuzschlitz-Schraube
an der Riickseite zuginglich, die man her-
ausdrehen muB, um an das Birnchen heran-
zukommen. Der beiliegende Schraubenzieher
paBt sich mit Miihe in den Freiraum unter
dem Frontreflektor. Es ist nicht unwahr-




scheinlich, daB diese Arbeit einmal unter-
wegs bei Dunkelheit und Regenwetter erle-
digt werden muB - die Wahrscheinlichkeit,
daB dabei eins der drei erforderlichen
Werkzeuge oder ein Teil des Scheinwerfer-
Innenlebens in den Matsch fillt, ist hoch.
Macht man's am Tag, kann man hinterher
die Scheinwerfereinstellung nicht vorneh-
men. Fazit: nicht alltagstauglich. Die Firma
UNION ist dringend zu bitten, sich nicht
auf ihren Lorbeeren auszuruhen.

Die Streuscheibe des Scheinwerfers leuchtet
die ndhere Umgebung streifenweise aus,
auch nach oben. Bei Nachtfahrten im Nebel
filhrt das zu einer #uBerst unangenehmen
Eigenblendung: Man fidhrt stidndig hinter
einer Art Lichtgitter her, das es schwer-
nfacht, Hindernisse davor friihzeitig zu er-
kennen. Solange kein besserer Scheinwerfer
zur Verfiigung steht, sollte der Kaufer in
der Anleitung darauf hingewiesen werden,
daB bei Nebel die Sicht durch den Scheinwer-
fer zusdtzlich beeintrichtig wird.

w

3.4 Schaltungsabstufung 1.

Kettenblatt 48 Zihne -
Ritzel 13-15-18-22-26-32 Zihne
Gang-Nr. 6. 5:4.3.2 1. ¢

[

Getriebeiibersetzungen L 1 : 0,74

male Bedienung nicht
Allerdings wiare gerade fiir die Stadt eine
bedienungsfreundlichere Schaltung wiin-
schenswert.

Die Stufung soll im folgenden nach der
Darstellungsart von Manfred Otto (siehe
PRO VELO 5 und 6: Langsam Radfahren)
charakterisiert werden. Danach werden fiir
die einzelnen Schaltstufen das Verhiltnis
PHI benachbarter Entfaltungen e

PHI = e (i+1) /e (i) als Balken dargestellt
und die Entfaltungsdifferenz
Ae=e(i+1)-e (i) als Linie

Das Diagramm der Ketteniibersetzungen
zeigt relativ ausgeglichene Schaltspriinge.
Die Gesamtcharakteristik kann als "leicht
geometrisch degressiv" bezeichnet werden:
bei den griBeren Gidngen werden die Stu-
fenspriinge etwas kleiner, die Entfaltungs-
schritte sind dort etwa konstant.

Diagramm der Ketteniibersetzungen (Nabe
in Schaltzustand H):

Hods-1
.1
Reifen-AuBendurchmesser 686 mm
nach ETRO PHI
Entfaltung in Metern: 1.9
N\K 1 2 3 4 3 b

L
H

0

2,94 3,48 4,25 3,10 5,89
3,98 4,70 5,75 6,90 7,96

[ZRES]

P
(2]

{ibersetzungsbereich 333 %

Reihenfolge der Entfaltungen:

N\K 1 2 3 4 S &
i i 2z 4 ) 8 10
H 3 S T4 9 11 12

Man erkennt, daB die benachbarte tiberset-
zungsstufe (mit zwei Ausnahmen) stets
durch zwei Schaltvorginge zu erreichen ist,
wobei in der Hilfte der Fille in der Ket-
tenschaltung sogar um zwei Stufen weiter-
zuschalten ist. Vielen Radfahrern wird die
Nutzung der Méglichkeiten dieses Schal-
tungssystems kaum gelingen. Fiir den Stadt-
verkehr reicht die Feinheit der Spriinge bei
der Kettenschaltung aus, so daB die opti-

8

15
Le

PHI m

/r'-"’" y S
//
B e

6.5

Ade

z 3 3 5 628

Die Gesamtschaltung besitzt im Durch-
schnitt zwar dieselbe Charakteristik, die
einzelnen Schaltstufen sind jedoch sehr
unausgeglichen; gerade im Entfaltungsbe-
reich um 6 Meter, der fiir Fahrten in der
Ebene sehr wichtig ist, erhdlt man bei
Ubergang von der 9. zur 10. Stufe (4H zu
6L) einen Entfaltungssprung von nur 14 cm,
der ndchste Sprung (6L zu 5H) betrigt je-
doch einen Meter. Die Gesamtschaltung
wiére demnach als 11-Gang-Schaltung zu be-
zeichnen. Der groBe Sprung in der ersten
Schaltstufe (1L zu 2L) ist recht sinnvoll; im
Bereich hoher Entfaltungen wire jedoch eine
ausgeglichenere Stufung zu wiinschen, da
diese Giange iiber lingere Zeit gefahren wer-
den und mehr Bedarf und Zeit fiir eine opti-

male Anpassung der libersetzung vorhanden
ist.

erforderlich ist..




Diagramm der Gesamtschaltung:

-

Le
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N

Allerdings ist zuzugestehen, daB fiir den
Stadtverkehr die Feinheit der Stufung des
Kettenschaltungsteils vo6llig ausreicht, so
daB bei Verzicht auf einige Zwischenstufen
die Bewertung giinstiger ausfillt: Bei Nut-
zung der folgenden Stufen

N\K
L
H

S B C E
WlLIR

Sl A
1
|
|

kommt man zu diesem Diagramm:

PHI

*_bﬁ_w.«___ﬁ/

3 5 r 0.
Man erhélt eine ausreichend fein abgestufte
Schaltung mit einem beachtlichen Gesamt-
umfang. Im praktischen Fahrbetrieb in der
Stadt erwies sich folgendes Verfahren als
recht angenehm und komfortabel:

N[ 1 2 3 4 5 &
£ e - - 1 - -
H| - - - 2 3 (4)

Zum Anfahren diente der groBere Sprung
der Nabenschaltung, danach wurde die Ket-
teniibersetzung nach Bedarf hochgeschaltet.
Bei Gegenwind kann das Schaltmuster auch
eine Kettenstufe tiefer liegen. Damit sind
stets nur einfache Schaltvorginge erforder-
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lich; Probleme bereitete es nur, wirklich
s immer beim Anhalten rechtzeitig die Ketten-

iibersetzung anzupassen.

Zum AbschluB soll noch die Charakteristik

einer Pentasport-Fiinfgangnabe vorgestellt

werden, hier mit den angenommenen Zihne-

zahlen von 46 vorn und 19 hinten.

Diagramm der Pentasport-Nabe:

el

B

as

Die Stufenspriinge sind naturgemdB groBer
als bei einer 11-Gang-Schaltung, sonst aber
gut ausgeglichen. Der Sprung vom 4. in den

.2 5. Gang ist etwas kleiner; wenn das Ritzel

jedoch so gewdhlt wird, daB hier die Lei-
stungsgrenze des Fahrers in der Ebene er-

5 reicht wird, ist dies durchaus sinnvoll. Der

Sprung vom 1. in den 2. Gang konnte groBer
sein, um die Bergtiichtigkeit zu verbessern,

.g aber bei dieser Getriebebauart konnen aus

technischen Griinden nicht alle libersetzun-
gen frei festgelegt werden.

.s Das mit der Pentasport-Schaltung ausgerii-

stete Musterfahrrad (es wurde von einem
Kollegen in Berlin gefahren) hatte allerdings
» keine optimal gewidhlte Ketteniibersetzung:
Mit 46/20 Zihnen ergibt sich im fiinften
Gang eine Entfaltung von 7,40 m; dieser Wert
wird fiir viele Fahrer und Strecken etwas zu
hoch liegen. Der groBe Uibersetzungsbereich
der Nabe sollte im unteren Bereich Vorteile
bringen; wenn man ihn oben verschenkt,
kommt keine groBere Bergtauglichkeit heraus
als mit der konventionellen Dreigangnabe. Zu

empfehlen wiren etwa Kettenrdder 46 / 22 fiir

eine maximale Entfaltung von 6,76 m. Man
kann zwar die Uibersetzung auch spiter noch
den eigenen Bediirfnissen anpassen; der Aus-
lieferungszustand sollte aber bereits den Be-
diirfnissen der meisten Kiufer entsprechen.

Die Diskussion der Getriebestufungen mag
in diesem Fall etwas zu ausfiihrlich geraten
sein; sie entsprang vor allem dem Bediirfnis
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des Autors, sich erstmals intensiv mit einer
Kettenschaltung theoretisch und praktisch
auseinanderzusetzen.

3.5 Sonstiges

Die Markierung an der Sattelstiitze fiir ma-
ximalen Auszug war sehr tief eingeprigt,
das Material daneben deutlich aufgeworfen.
Man muB hoffen, daB jemand, der die Stiitze
in voller Lange benutzt, die Markierung nach
hinten dreht, damit die Kerbe nicht auch
noch in der Zugfaser liegt; sicher ist das je-
doch nicht.

Der Sattel war ab Werk bis in die Hohlkehle
der Sattelstiitze gesetzt und dort kriftig an-
gezogen worden. Dabei haben sich die Kan-
ten der Klemmschelle tief in die Sattelstiit-
ze eingegraben - Kerben, die spiter womog-
lich zum Bruch fiihren konnen. Vielleicht
konnte ein kleiner Distanzring aus Kunst-
stoff fiir den noétigen Abstand der Schelle
von der Hohlkehle sorgen.

4. Protokoll

17.2.1988 / 300m

Abholung beim Hindler. Der Senoir-Chef
kommt selbst dazu und "will doch mal sehen,
wer da so ein schénes Fahrrad geschenkt be-
kommt". Ich erkldre ihm, daB ich es nicht be-
halten will, nur ausprobieren soll. "Sie, wir
wollen aber einen guten Testbericht von
Ihnen!" Sagt Hilfe zu, wenn irgendwelche Pro-
bleme auftreten sollten. "Halt, das diirfen
Sie nicht, niemals mit Kettenschaltung riick-
wiarts treten! Sie sind kein Fachmann, das
sehe ich gleich!" Das qualifiziert zum Testen,
denn schlieBlich sollen mit einem alltags-
tauglichen Fahrrad vor allem Nichtfachleute
fahren. Ich sag's ihm aber lieber nicht ....
Der Lieferschein der Spedition enthidlt den
Vermerk "Bestimmt fiir ADAC ...." Der ADFC
muB offenbar noch viel Offentlichkeitsarbeit
machen, bis der vermeintliche Schreibfehler
nicht mehr korrigiert zu werden braucht.

18.2.1988 / 50 km

Bei steilem Berg auf dem Olympiageldnde
war 1L-{ibersetzung schon knapp; beim tiber-
gang in den Wiegetritt stieB ich mit dem
Knie gegen die Schalthebel - der Gang sprang
heraus, an Wiederanfahren war nicht zu den-
ken. Das kdonnte mit Schalthebeln am Lenker-
biigel nicht passieren.

Die hintere Trommelbremse zieht ungleich-
miBig, vermutlich ist die Trommel unrund.
Im Stadtverkehr ist das Schalten recht miih-

10

selig, oft sind zwei Schaltungen fiir den néach-
sten Gang erforderlich. Wenn beim Fahren
schon auf L geschaltet war, kann man nach
plétzlichem Anhalten nicht gleich kraftig an-
fahren.

Nach 40 km féllt mir auf, daB die linke Kur-
bel lose geworden ist. Bis nach Hause lockert
sie sich weiter. Beim Festziehen sind zwei
volle Schraubenumdrehungen méglich.

Der Schriftzug HERCULES an der linken Kur-
bel erweist sich weniger verschleiBfest als
die vorbeistreifenden Jeans-Hosen.

Das RahmenschloB ist eher unpraktisch:
Wenn man den Riegel zumacht und nicht an
den Schliissel denkt, fliegt der etwa einen
Meter weit, und an manchen Stellen haben
StraBen schon mal ziemlich tiefe Locher ....

19.2.1988 /7 + 40 = 90 km

Fahrt bei Schneematsch und Schneefall,
Schneeschicht max. 3 cm dick. Dynamo lauft
einwandfrei. Untere Hosenbeine und Schuhe
werden sehr naB - ich werde bei nichster Ge-
legenheit einen Spritzschutz am Schutzblech
befestigen.

Wihrend der Fahrt leichtes Schleifgerdusch,
Herkunft schlecht auszumachen.

20.2.1988 / + 25 =115 km

Fahrt auf verschneiten und teilweise aufge-
weichten Waldwegen. Trotz der schmalen Rei-
fen ist mit kleinen Gidngen gutes Vorwirts-
kommen moglich. Bei stdrkeren Steigungen
zeigt sich, daB der Berggang in den allermei-
sten Fillen ausreichen wird.

Die ungleichméBige Bremswirkung hinten ver-
starkt sich eher. Bei Bergabfahrt auf vereister



Schneedecke wird es dadurch schwierig, die
hintere Bremse so zu dosieren, daB groBtmog-
liche Bremswirkung ohne Blockieren erreicht
wird. Die vordere Bremse quietscht bei leich-

tem Bremsen; das stidndige Quietsch-/Schleif-

gerausch verstdrkt sich, es kommt offenbar
von der hinteren Nabe.

Nach einer kurzen Steilstrecke im Schnee ist
der Dynamo vereist. Der Umwerfer weigert
sich zunédchst, den zweiten Gang zu schalten.
Nach einigem Riitteln ist es wieder frei und
arbeitet korrekt. Nach einer schneefreien
Strecke lauft auch der Dynamo wieder.

21.2.1988 / +1=116 km

Bei der Inspektion zeigt sich Rostansatz auf
Kette und Ritzeln. Kettenspray ist nicht ver-
fiigbar, also kommt KettenflieBfett drauf bei
ca. 0° C. Bei der folgenden "Verteilungsfahrt”
sitzt die Schaltung im 1. Gang wieder fest.
Nihmaschinendl hilft. Selbsthilfe war gebo-
ten: Es ist Sonntag, morgen friih wird das
Fahrrad wieder gebraucht.

22.2.1988 / + 38 =154 km

Einstellungen von Sattel und Lenker ndhern
sich allmdhlich dem Optimum. Die Fahrzeit
zur Arbeit ist um gut 5 Minuten kiirzer als
auf dem eigenen Fahrrad. Der Umgang mit
der Schaltung wird Routine.

Der Sattel héngt etwas durch, offenbar kénn-
te man ihn nachspannen; aber womit? Mit
einem normalen Gabelschliissel kann man
die Mutter nicht drehen, ohne das Leder zu
beschiddigen. Kein Tip dazu in der Anleitung.
Sattel etwas gefettet.

23.2.1988 / + 38 =192 km

Hinterradnabe quietscht stédndig; keine Zeit,
zum Héndler zu gehen.

Lenker niedriger gestellt. Bei zu niedriger
Einstellung wiirde der Schalthebel im Berg-
gang bei Lenkbewegungen und gleichzeitiger
Bedienung die Finger am Oberrohr einklem-
men. Gibt es fiir die Schaltung auch Daumen-

schalter? Die wiren sicher besser, auch im
Hinblick auf die Verkehrssicherheit.

25.2.188 / + 38 = 230 km

Drei Zentimeter Neuschnee. Die Reifen schleu-
dern gepdkelten Schnee in die Schutzbleche,
der dort festfriert. Nacheinander vereisen die
kleineren Ritzel, die Kette springt iiber die
Zahne. Nur noch die kleineren Gange sind be-
nutzbar. Nach dem Schalten des ersten Gan-
ges sitzt auch der Umwerfer fest, der Rest
der Fahrt muB im Berggang =zuriickgelegt
werden. Kurz vor deren Ende sitzt auch das

Vorderrad fest, mit einem Schraubenzieher
muB der Spalt zwischen Reifen und Schutz-
blech vom festen Schneematsch befreit wer-
den.

26.2.1988 / 230 km

Es liegt zu viel Schnee; ich muB auf mein
wintertaugliches Fahrrad umsteigen. Es lauft
problemlos.

27.2.1988 / 230 km

Ich versuche, beim Héndler die in der Be-
triebsanleitung empfohlenen Pflegemittel zu
erwerben; immerhin vier verschiedene Sprays.
Nichts davon ist vorritig. "Das wird eigent-
lich nie gefragt”. Andere Sorten sind da, ich
nehme KettenflieBfett und REX-Konservie-
rung. Eine Anleitung fiir Commander-Orbit
ist nicht aufzutreiben.

Fahrrad geputzt, ge6lt und inspiziert. Kette
und Ritzel zeigen leichte Rostansitze; FlieB-
fett drauf. Die Einstellschrauben der Trom-
melbremsen sind rundum leicht korrodiert,
sind offenbar nur verzinkt. Wann werden sie
festsitzen?

Zur Spritzschutz-Montage am vorderen
Schutzblech muB das Vorderrad ausgebaut
werden. Bremshebel und vor allem die Si-
cherungsscheiben bereiten einige Miihe: Sie
verkanten und verklemmen sich abwechselnd.
Viel SpaB unterwegs bei Regen und Kilte ....
Das Prinzip der Sicherungsscheiben ist ja in
Ordnung, aber man kdnnte es sicher etwas
praziser und solider verwirklichen.

Zum Hinterradausbau muB man doch tatsach-
lich den Schaltungs-Schutzbiigel demontie-
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ren, der gemeinsam mit dem Gepiacktriger
befestigt ist und die Radmutter abdeckt. Da-
zu ist die M 5-Mutter an der Innenseite des
rechten Ausfallendes zu 16sen - wehe, wenn
die unterwegs bei einer Reifenpanne ins Gras
fallt: Das Gepdack muB man dann am StraBen-
rand zuriicklassen .... Bei ordentlich gepfleg-
ter Kette sind dadurch kriftig gedlte Finger
nach einer Reifenpanne auch bei iiberdurch-
schnittlicher Fingerfertigkeit nicht zu vermei-
den. Durch das Abdecken der Radmutter
wird iibrigens auch die einfache Kontrolle
auf festen Sitz verhindert.

Alle Arbeiten lassen sich mit dem Bordwerk-
zeug durchfiihren.

Zum Reifenflicken unterwegs sollte das Fahr-
rad problemlos auf den Kopf gestellt werden
konnen; es ruht jetzt auf Sattel, Klingel und
Lenkergriff, vielleicht auch auf dem Bord-
computer. Der Lenker dreht sich beim Han-
tieren, das Fahrrad ist stdndig am Umkippen.
Bei Regen steht der Ledersattel im Matsch.
Es ist technisch sicher machbar, zur Erleich-
terung dieser Arbeiten geeignete Hilfsmittel
zu entwickeln, die stindig mitgefiihrt wer-
den kénnen.
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4.3.1988 / + 38 = 268 km

Kein Neuschnee, Tauwetter. Verschneite We-
ge sind wegen der schmalen Reifen fast un-
passierbar.

6.3.1988 / 268 km
Linke Kurbel interessehalber abgezogen. Vier-
kantloch ist kraftig deformiert.

11.3.1988 / + 38 = 296 km

Einen Kilometer vor dem Haus passiert eine
Reifenpanne (Granulat-Schaden). Sofort Flik-
ken lohnt sich nicht, also schieben. Nach
200 m geht auch das nicht mehr: Der Reifen
hat sich von der Felge gewalkt. Also schiebe
ich das Rad mit angehobenem Hinterteil nach
Hause.

Der Hinterradausbau war erstaunlich miih-
sam, die gesamte Flickaktion dauerte im Kel-
ler fast eine Stunde. Wiinschenwert wire
eine Schnellauslésung fiir das Bremsseil, um
die erneute Bremseneinstellung nach der
Montage zu vermeiden. Das Lésen und An-
schrauben des Bremshebels kdnnte durch
eine hintergenietete Mutter wesentlich er-
leichtert werden, zumal mit dem beigegebe-
nen Werkzeug das Gegenhalten der Mutter
besonders erschwert wird. Eine Innensechs-
kantschraube lieBe sich mit einem Stift-
schliissel zudem schneller herausdrehen als
mitdem Knochen oder Gabelschliissel.

'Die Profiltiefedes hinteren Reifens betrigt

noch 1,5 mm (Anfangs 2 mm). Die Gesamt-
laufstrecke betrdgt damit offenbar kaum
mehr als 1000 km. Der Schaden war durch ein
Steinchen von 2 mm Lénge entstanden. Auf
dem Markt sollten Reifen mit tieferem Profil
und besserer Pannensicherheit zu finden sein.
Bremsseile vertauscht, ihre Anordnung ent-
spricht nun der Norm. Bei Fahrridern mit
Riicktrittnabe und nur einer Handbremse ist
diese rechts und wirkt auf das Vorderrad.
Wegen der trainierten Reflexe bei blockieren-
den Réddern sollte die Zuordnung "Rechts =
Vorderrad” stets beibehalten werden. Umge-
wohnung ist bei abwechselnder Benutzung
mehrerer Fahrrader génzlich ausgeschlossen.

12. bis 18.3.1988 / + 84 = 380 km

Das Streusalz hat am ESGE-Zweibeinstinder
deutliche Spuren hinterlassen: dunkle Flek-
ken, die sich nicht wegputzen lassen. Die Fir-
ma ESGE wire zu fragen, ob sie ihre Produk-
te durch Eloxieren oder Verwendung einer
anderen Legierung korrosionsbestindiger

.machen kann. Auch viele F & S-Teile (Ein-

stellsystem am Schaltkettchen, Bremsseil-




klemmung) sind korrodiert. Auch die Lenker-
biigel-Klemmschraube am Vorbau beginnt zu
rosten.

Das Schaltwerk hangt mal wieder, Hochschal-
ten gelingt nur "mit Anlauf” aus den kleine-
ren Gangen heraus. Ol hilft, aber Dienstag
gehe ich in die Werkstatt!

Die Muttern der Schutzblech-/Strebenver-
schraubung waren locker, auch andere Stre-
benbefestigungen. Mit Bordwerkzeug festge-
zogen. Die verwendeten Teile scheinen recht
niedrige Festigkeit zu haben: Beim Anziehen
fiel die Entscheidung zwischen "noch nicht
fest genug” und “schon iiberdreht” recht
schwer ....

Der Dynamo zeigt an der Aluminiumrolle er-
ste VerschleiBerscheinungen. Noch greift er
auch bei Ndsse .... Dabei féllt auf, daB ich
den Reifen falsch montiert habe, die Dynamo-
lauffldache ist auf der falschen Seite. Diesen
kleinen Fehler wird niemand vor der nachsten
Panne freiwillig beheben, also sollten im In-
teresse einer sicheren Fahrradbeleuchtung
eigentlich nur symmetrische Reifen verbaut
werden.

19. bis 25.3.1988 / + 59 = 439 km

Bei heftigem Regen zeigt sich ein neues Si-
cherheitsargument gegen Lenkerschaft-
Schalthebel: Wenn man mit Regenponcho
fahrt (so wenig empfehlenswert die Umhinge

sein moégen, sie werden benutzt!), muB man-

zum Schalten stdndig unter der Plane han-
tieren und hat jedesmal die Chance, sich mit
den Schlaufen am Lenker oder den Schalthe-
beln zu verhakeln.

Fahrrad zum Héandler gebracht mit drei Auf-
tragen: Vorderradbremse quietscht, Hinter-

radbremse zieht ungleichmaBig, und Ketten-
schaltung hangt beim Hochschalten.

Der Hindler fragt bei HERCULES an wg.
Kosteniibernahme; Erfolg: Man schickt zwei
neue Laufrader. Das ist wahrscheinlich nicht
der iibliche Service, mich hitte eher inter-
essiert, ob der Handler sich selbst zu helfen
weiB.

16. bis 18.4.1988 / + 48 = 487 km

Fahrrad mit 14tédgiger Verspitung abgeholt.
Die Bremsen ziehen gleichmiBig und ruhig.
Die Schaltung ist gereinigt, die Kette gedlt.
Beim Fahren fallt das Rubbeln unter den
FiiBen wieder auf, wenn die Nabe im L-Gang
lduft: als spiire man jedes Zihnchen des Ge-
triebes. Von der Dreigangnabe kenne ich das
nicht, sonst wire sie wohl nicht so verbrei-
tet: Durch die Vibrationen hat man das Ge-
fiihl, die Nabe sei sehr schwergidngig (was
nicht stimmen muB), und schaltet méglichst
bald wieder auf H.

19. bis 26.4.1988 / + 240 = 727 km
Freihdndiges Fahren bei verschiedenen Ge-
wichtsverteilungen und Geschwindigkeiten
bis 40 km/h zeigt eine leichte Lenkungsun-
ruhe (Shimmy-Effekt?) bei 20 .. 23 km/h;
Gepidck: einseitig eingehdngte Packtasche,
zirka 2 kg.

Die Schutzbleche sind wieder lose; selbst-
sichernde Muttern halten nicht, was man sich
von ihnen verspricht. Das "Schrauben-Vade-
mecum” (Druckschrift vom Schraubenherstel-

- ler Bauer + Schaurte + Karcher) hat wohl doch

recht: Es gibt in dem Buch einen Abschnitt
"Unwirksame Sicherungselemente”, da stehen
sie alle drin: Zahnscheiben, Federringe,
selbstsichernde Muttern. Letztere werden
dort als Verliersicherung gewiirdigt, also
werde ich die Muttern erst am Wochenende
festziehen.

Die Strebenbolzen am Schutzblech sind ent-
gegen der urspriinglichen Annahme nicht aus
rostfreiem Stahl; ein kleiner Strich mit der
Feile und eine Nacht im Freien (kein Regen)
brachten es an den Tag: Eisen, hauchdiinn
verchromt oder verzinkt. Ein Hindler meinte,
es gebe keine Firma, die Strebenbolzen aus
Niro herstellt. Kénnen Fahrradhersteller ihre
Lieferanten zum SchlieBen dieser Marktliicke
bewegen?

Das selbstwickelnde SeilschioB TRELOCK
VARIO hat sich als unhandlich erwiesen.
Zum VerschlieBen miissen beide Seilenden
mit einer Hand zusammengehalten werden,
was unter Umstdnden gegen die starke Zug-
kraft der ausgezogenenen Spirale erfolgen
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muB, da die andere Hand den Schliissel dre-
hen muB: Der Riegel schnappt beim Einstek-
ken nicht zu, man muB ihn per Schliissel 6ff-
nen und wieder schlieBen. Oft rutscht einem
ein Teil aus, die Expanderiibung beginnt von
vorn. Kann auch sein, daB das plétzlich be-
freite SchloB den Schliissel mitnimmt und
iiber dem Gully wieder loslaBt. ....

5. SchluBbewertung

Das neue HERCULES Alassio TS ist ein aus
hochwertigen Komponenten zusammenge-
stelltes Herrenrad, das in zwei Versionen an-
geboten wird:
- mit FICHTEL & SACHS Pentasport-Fiinf-
gang-Riicktrittnabe
- mit SACHS COMMANDER-Zwélfgangschal-
tung (Sechsgang-Kettenschaltung mit Zwei-
gangnabe und Trommelbremse hinten).
Beide Typen sind vorn mit Trommelbremsen
ausgestattet und haben Halogenscheinwerfer,
FAG-Tretlager, den soliden Gepécktriger
ESGE Safari III und ESGE Zweibeinstinder.
Felgen, Speichen, Schutzbleche und einige
Verschraubungen sind aus rostfreiem Stahl.
Es wurden weitgehend selbstsichernde Mut-
tern verwendet. Die Seilziige sind rostfrei,
laufen in Teflonhiillen und sind durch einige
Anlotteile gut gefiihrt.

Rahmen- und Lenkergeometrie erzwingen
eine aufrechte Sitzposition, die iiblicherweise
fiir ein Stadtrad empfohlen wird. Dazu paBt
die Pentasport-Nabe erheblich besser als die
etwas unhandliche Commander-Schaltung,
bei der man stets rechtzeitig vor dem Anhal-
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ten daran denken muB, den richtigen Gang
fiirs Anfahren zu schalten. Wer ein Fahrrad
fiir langere Strecken und héhere Geschwin-
digkeiten sucht, hitte beim Alassio TS einen
langeren Vorbau und einen anderen Lenkerbii-
gel zu montieren. Dann wire auch die 12-
Gang-Schaltung sinnvoll einzusetzen.

Die Version mit Pentasport-Nabe wurde mit
einer Ketteniibersetzung von 46 / 20 ausge-
liefert. Damit ergibt sich im fiinften Gang
eine Entfaltung von 7,45 m; fiir ein Stadtrad
und aufrechte Sitzposition ist dies sehr viel.
Die meisten Fahrer werden diesen Gang in
der Ebene nur bei kriftigem Riickenwind be-
nutzen konnen. Sinnvoller erscheint eine
{ibersetzung auf 6,50 bis 7,00 m mit Anpas-
sungsmoglichkeit durch andere Ritzel in bei-
de Richtungen. Bei der gegenwirtigen Aus-
legung wird unnétigerweise ein Stiick Berg-
tauglichkeit verschenkt.

Im Winter bekommt man mit dem Alassio
Schwierigkeiten: Die schmalen Reifen und das
diinne Profil erschweren das Vorwirtskom-
men auf den real existierenden StraBen. Auf
die Kettenschaltung ist unter Schnee und
Streusalz kein VerlaB, man muB damit rech-
nen, irgendwann nicht mehr in die hohen
Génge schalten zu koénnen. In dem engen
Spalt zwischen Reifen und Schutzblech setzt
sich schnell Schnee fest, der erhebliche Rei-
bung verursacht oder gar die Raddrehung
blockiert.

Einige kritische Anmerkungen nach zirka 500
km Alltagserprobung betreffen Zukaufteile,
so zum Korrosionsschutz bei Verschraubun-
gen an den F & S-Naben und am ESGE-Zwei-
beinstdnder sowie zu Lampenwechsel und
Nebel-Eigenblendung beim UNION-Halogen-
scheinwerfer. Hier sollte sich der Hersteller
mit seinen Zulieferern zusammensetzen, um
gemeinsam die Alltagstauglichkeit an sich
guter Produkte noch weiter zu verbessern.
Die folgenden Details sollte der Hersteller
moglichst bald besser 16sen:

- Zum Ausbau des Hinterrades muB der
Schaltungs-Schutzbiigel demontiert werden,
da dieser die rechte Radschraube abdeckt;
der Biigel ist gemeinsam mit dem Gepécktra-
ger am Rahmen verschraubt. Das Beheben
einer Reifenpanne unterwegs ist damit sehr
erschwert. Verliert man dabei eine Mutter,
ist der Gepacktrédger vorerst nicht mehr be-
nutzbar. Eine konstruktive Verbesserung ist
laut Firma HERCULES in Arbeit, aber kurz-
fristig nicht realisierbar.

- Statt Lenkerschaft-Schalthebel sollten
Daumenschalter verwendet werden; sie sollen



fiir die Commander-Schaltung friihestens ab
Anfang 1989 verfiigbar sein.
- Der Norm entsprechend sollte der rechte

Bremshebel stets der auf das Vorderrad wir--

kenden Bremse zugeordnet sein, um folgen-
schwere Fehlreaktionen nach dem Umsteigen
auf ein anderes Fahrrad auszuschlieBen.
- Am vorderen Schutzblech sollte serienma-
Big ein Spritzschutz vorgesehen sein.
- Zum Ledersattel sollte ein passender
Spannschliissel beigefiigt werden.
- Einige Verschraubungen sind mit Sechs-
kantschraube und Mutter ausgefiihrt. Die
Montage bei Reparaturen wire wesentlich er-
leichtert, wenn bevorzugt Innensechskant-
schrauben und feste Gewinde (Niet-,
SchweiBmuttern oder geschnittenes Gewinde)
eingesetzt wiirden, so daB kein Gegenhalten
erforderlich ist. Betroffen sind zum Beispiel
der Halogenscheinwerfer, die untere Gepéck-
tragerbefestigung und die Schellenbefesti-
gung der Trommelbremshebel.
- Das SchwenkbiigelschloB BASTA CLICK
3700 1aBt sich ohne Schliissel schlieBen und
einhiandig &6ffnen; der Schliissel kann am
Bund bleiben. Es wire dem Eingebauten vor-
zuziehen. Mein Héndler fiihrt das BASTA-
SchloB nicht: "Wenn ein Kunde dann mal den
Schliissel verliert, das bringen's ja kaum auf!"
Blind fiir Qualitit ....
Trotz einiger Verbesserungswiinsche handelt
es sich um ein gut ausgestattetes und sorg-
faltig verarbeitetes Fahrrad, bei dem die Be-
miihungen des Herstellers um ein Qualitats-
erzeugnis Friichte getragen haben. Eine Emp-
fehlung dieses Fahrrads durch den ADFC
wird auch durch die Erwartung gestiitzt, auf
diesem Wege mit einem namhaften Hersteller
in konstruktiver Zusammenarbeit zur Weiter-
entwicklung alltagstauglicher Fahrrider bei-
tragen zu konnen.

ADFC-Bundesfachgruppe Technik

Stellungnahme der Firma Hercules:
FAHRTEST ALASSIO TS

Vorbemerkung

Wie Thnen bekannt ist, wurden die beiden als
Testfahrriader zur Verfiigung gestellten Mo-
delle eine geraume Zeit vor Serienbeginn auf-
gebaut und muBten deshalb teilweise mit von
Hand gefertigten Bauteilen versehen werden.
So sind viele Kritikpunkte nun in der soeben
angelaufenen Serienfertigung bereits besei-

tigt worden, andere werden in Kiirze gedndert.

Seit einigen Tagen steht auch die offizielle
Bedienungsanleitung zur Verfiigung; ver-
schiedene Punkte, wie zum Beispiel

- Brooks-Sattel

- Commander-Schaltung

- Sachs-Trommelbremsen

haben sich durch detaillierte Beschreibungen
somit erledigt.

Wir haben die uns gegebenen Anregungen
durchgearbeitet und geben Ihnen im folgen-
den unsere Stellungnahme dazu ab.

1. Schaltwerkschutzbligel flir Modelle mit 12-
Gang Commander-Orbit-Schaltung

Die Befestigung des Schutzbiigels wird ab
IFMA 1988 gedndert. Die Demontage wird da-
durch erleichtert.

2. Diebstahisicherung von Luftpumpe und
Werkzeugtasche

Hier kénnte man sehr lange iiber das Fiir und
Wider diskutieren. Unsere Meinung dazu:

a) Da ein Einschliisselsystem zur Zeit auf
dem Markt nicht erhiltlich ist, werden wei-
tere zwei Schliissel erforderlich.

b) Das Gewicht des Fahrrads wiirde sich noch
weiter erhéhen.

c) Die beweglichen Teile nehmen weiter zu,
Klappgerdusche entstehen.

d) Ein biBchen individuelle Freiheit sollte
man den Kaufern auch noch lassen. Teure
Losungen in der Serie verwendet, entsprechen
nicht jedem Einsatzzweck. Man kann - je nach
eigenem Wunsch - Diebstahlsicherungen in-

.dividuell beschaffen; ein Beispiel aus dem

Pkw-Sektor sei genannt, nimlich die Sicher-
heitsschrauben fiir Alu-Felgen.

3. Schaltung

3.1 Commander-Orbit mit 12 Gdngen

Diese Schaltung ist seit vielen Jahren im Ein-
satz und hat sich hunderttausendfach be-
wiahrt. Es ist richtig, daB sich rein theore-
tisch die Schaltungsabstufung verbessern
1aBt, aber durch die festgelegten Randbedin-
gungen stellt die jetzige Ausfiihrung einen
sicherlich akzeptablen KompromiB dar. Die
Forderung nach Daumenschaltern kann in
Kiirze, d.h. Anfang des Jahres 1989, erfiillt
werden.

3.2 Pentasport-Nabenschaltung mit 5 Géangen
Fiir die Modelle Alassio TS / Varena TS ist in
der Serie eine Ubersetzung 46 Zihne vorn /
21 Zihne hinten vorgesehen. Beim Testfahr-
rad war ein Ritzel mit 20 Zdhnen hinten mon-
tiert. Dadurch wird ein Wunsch der Testfah-
rer bereits erfiillt.
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4. Sonstiges

4.1 Die Sattelstiitze hat eine Abmessung von
® 25 mm x 2,6 mm und ist damit besonders
ausreichend dimensioniert. Die Markierung
der Einstecktiefe ist in der Serie nicht zu tief
gepragt.

Die Montage des Sattels auf der Sattelstiitze
wird im Werk besonders beachtet.

4.2 Die Tretkurbeln aus Aluminium sind laut
Bedienungsanleitung Seite 30 von Zeit zu Zeit
auf Festsitz zu kontrollieren.

4.3 Die serienmédBige Verwendung eines
Spritzschutzes fiir das Vorderrad-Schutzblech
wird derzeit gepriift.

4.4 Der Dynamo ist seit neuestem mit einem
Stahlreibrad ausgeriistet.

4.5 Die selbstsichernden Muttern mit Kunst-
stoffeinlage werden bei Hercules seit vielen
Jahren verwendet und haben sich besonders
im Fahrradbau bewédhrt.

4.6 Der Alu-Lenkervorbau erhielt in Absprache
mit dem ADFC eine Schaftldnge von 230 mm.
Fiir diesen extrem langen Schaft kann die
Ausladung von 60 mm aus Festigkeitsgriinden
nicht vergréBert werden. Sicherheit geht vor!
4.7 Die Modellreihe Alassio TS / Varena TS
ist ohne Zweifel ein "Allwetter-Fahrrad”, bei
extremem Wintereinsatz sollten jedoch - wie
beim Pkw - individuell grobstollige Reifen
vom Verbraucher aufgezogen werden (zum
Beispiel Conti-Trecking).

4.8. Eine Verbesserung der jetzigen SchloB-
ausfiihrung ist in Bearbeitung. Intensive Ge-
sprache mit SchloBherstellern laufen bereits.
4.9. Das Problem - festgeklemmte Ausfall-
sicherungen an der Vorderrad-Gabel - ist be-
hoben worden.

Sie sehen, die Entwicklung ist bei uns nicht
stehengeblieben. Zwischen der Erstellung der
zur Verfiigung gestellten "Testmuster” und
der Serie haben wir weitergearbeitet. Im Rah-
men der Modellpflege wird dies auch in Zu-
kunft weiter geschehen.

Rundum kann gerade von den Modellen Alas-
sio TS und Varena TS unserer Meinung nach
gesagt werden, daB dies Modelle sind, auf
denen man "richtig radfahren kann".

Zu Threr Kenntnisnahme iibersenden wir an-
bei die iiberarbeiteten und speziell auf diese
Modelle augerichteten Bedienungsanleitun-
gen. Mit Beginn der Serienfertigung wird die-
sen Modellen ausschlieBlich diese Betriebs-
anleitung beigefiigt.

Niirnberger Hercules-Werke GmbH, 24.5.1988
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SICHERHEITSMANGEL AN
FAHRRADERN

KURZFASSUNG:

Bilanz auf der Basis von 178 Antworten.
Es wurde insgesamt iiber 259 gefahrli-
che Schiden an 191 Fahrradern berichtet.
Die wichtigsten Ergebnisse auf einen
Blick:

A Bedeutung der Schéden

- Bei jeder vierten Schadensmeldung
(28%) fiihrte ein technischer Fehler
zu einem Unfall mit Sach- oder
Korperschaden. Diese Zahl kann als
Indiz fiir die sicherheitstechnische
Relevanz der berichteten Schiden
angesehen werden.

- Kein einziger dieser Unfille wurde
von der Polizei aufgenommen. Dies
macht verstdndlich, warum tech-
nisch bedingte Unféille mit dem
Fahrrad so selten in offiziellen Un-
fallstatistiken erscheinen.

B Die gravierendsten Versagensfille

- Bei jeder dritten Schadensmeldung
(33%) wurde von einem Lenkerbruch
berichtet.

- In jeder fiinften Antwort (22%) wur-
de ein Versagen des Bremssystems
festgestellt.

DIE ERGEBNISSE IM EINZELNEN

Im Winter 87/88 wurde von einigen Be-
zirksvereinen des ADFC eine Umfrage
iiber gefahrliche Mingel an Fahrridern
durchgefiihrt. Die Ergebnisse dieser
nicht-reprisentativen Untersuchung auf
der Basis von 178 Antworten sind in den
Bildern 1 bis 11 dargestellt. Da sich die
Antworten teilweise auf mehrere Rider
(1,07 im Durchschnitt) und mehrere
Schiéden (1,45) beziehen, kann die Sum-
me der Prozentangaben gréBer als 100
sein.

Bild 1 zeigt auf, daB mit dieser Aktion
vor allem ausgesprochene Alltagsfah-
rer/innen aus dem Umkreis des ADFC
erreicht wurden: 83% der Befragten ga-
ben an, jdhrlich iiber 1000 km zu fahren.
53% der Schdden traten jedoch bei km-
Leistungen unter 5000 km auf (Bild 2)
und sind daher auch fiir viele Fahrer mit
geringeren Fahrleistungen relevant.

18

Jihrliche Kiloneterleistung

bis 100

21 Uber 100 bis 100

¢+ Uber 1000 bis 500

Gesant-Kilometerleistung

[bei Auftreten des Schadens |

%
d
e
r
A
. n
t 20
5
0
r
t
e
n

Bild 7] 4 2

4: Uber S5S00C
VA
d
‘g 60
50
A 4p
n
t 30
H
520
r 1o
t
e 0
L 1 2 4
Bild 1] [ADFC
bis 1000

i Uber 1000 bi

SuS

! Uber 5008 bis

20

1]
0C
30
1]

oloio

4!

iber

20000

Angaben zum Fahrradkauf

[ Zustand, Zeitpunkt ]

DSMATO0OXADD® TNA N
E )
(-]

Bild 3 |

ADFC

in Fachhand

Angaben zum Fahrradkauf

[ Bezugsquelle, Preis |

70
60
50
40
30
20
10
0

D940 A4D9D® "TTNQ N

Bild 4] : < ?

im Harenhaus

: von privat

4} bis D
5: iliber 560 bis 1 DH
‘L6t iber 1 DH




Auch die Angaben zum Fahrradkauf
(Bilder 3.4) weisen auf die besonderen

Bedingungen von "Vielfahrern” hin: 79%
erstanden ihre Rdader im Fachhandel und
58% der Rider kosteten bereits zum
Kaufzeitpunkt iiber 500 DM. (Zum Ver-
gleich: 1987 kosteten 25% der im Fach-
handel verkauften Rider iiber 600 DM.)
Bild 5 spiegelt die verwirrende Vielfalt
der Fahrradbezeichnungen wieder. Eine
signifikante Zuordnung von spezifischen
Schiden und bestimmten Bezeichnungen
war auf der schmalen Datenbasis nicht
moglich.

Alarmierend ist der groBe Anteil von
Lenkerschiden (33% der Antworten), der
in Bild 6 zu erkennen ist. Das Verhiltnis
zu anderen Schiaden gestaltet sich noch
extremer, wenn man beriicksichtigt, daB
sich die Angaben iiber andere Schéden -
z.B. den Antrieb (25%) - auf eine ganze
Reihe verschiedener Bauteile verteilen,
wihrend bei Lenker-Schidden bis auf
fiinf Vorbau-Briiche immer der Lenker-
biigel betroffen war. UnverhaltnismaBig
hoch ist auch die Zahl der Fille von
Bremsversagen mit 22%. Hier wurde das
ReiBen des Bowdenzuges am haufigsten
genannt.

Aus den Bildern 7 bis 8 wird deutlich,
daB die Mingel in der Regel nicht
selbstverschuldet waren. Selbst wenn
samtliche selbst durchgefiihrten Mon-
tagen von Schadensteilen fehlerhaft
ausgefiihrt wdren - 90% der Antworten
bezogen sich auf Original-Fahrrédder.
Dariiber hinaus geben nur wenige Be-
nutzer/innen (16 bzw. 13%) eine auBer-
gewdhnliche Belastung vor bzw. im Zu-
sammenhang mit dem Auftreten des
Schadens an. Dabei ist anzumerken,
daB in vielen Antworten bereits ein
haufiges Befahren von Bordsteinkanten
oder Bergstrecken als auBergewohnli-
che Belastung gewertet wurde. Ein Zu-
sammenhang zwischen privat durchge-
filhrten Montagen bzw. auBergewdhn-
lichen Belastungen und dem Auftreten
von Bruchschédden ist nicht nachweis-
bar.

28% der Befragten gaben an, daB ein -

technischer Schaden unfallursichlich
war (Bild 9). Diese Fragebégen wurden
noch einmal gesondert ausgewertet.
Dabei bestdtigte sich (Bild 10), daB der
Komplex "Alleinunfille infolge von
technischen Mingeln"” in der offiziellen
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Unfallstatistiken eine erhebliche Dunkelziffer auf-
weist. In keinem Fall wurde angegeben, daB der Un-
fall von der Polizei aufgenommen wurde. Dabei war
jeder vierte Unfall (27%) immerhin so gravierend, daB
eine #rztliche Behandlung notwendig war. Bezeich-
nend ist auch der groBe Anteil von Unféllen (59%), in
denen das Unfallopfer alle Kosten selbst tragen
muBte (Bild 11). Diese Zahl spiegelt wieder, wie
schwierig es insbesondere fiir Radfahrer ist, ihre
rechtmiBigen Anspriiche gegen Hersteller geltend zu
machen. Selbst die Krankenkassen iibernahmen haufig
(bei 18% der Unfille) Kosten, die aufgrund der allge-
meinen Produkthaftung von dem Warenhersteller zu

tragen wiéren.
Manfred Otto - ADFC-Fachgruppe Technik

AKUTE GEFAHREN DURCH

KONSTRUKTIONSFEHLER AN
ALU - FAHRRADLENKERN ?

1. FAKTEN

- Im April dieses Jahres wurde in einem
Gutachten der SchweiBtechnischen Ver-
suchsanstalt Mannheim ein Dauerbruch
an einem Lenker festgestellt, mit dem
ein Radfahrer tédlich verungliickt war.
- Bereits 1982 hatte sich ein Radfahrer
todliche Verletzungen durch einen Len-
kerbruch zugezogen. Da zum damaligen
Zeitpunkt erst wenige Versagensfille
bekannt waren, wurde der Unfall von
der Staatsanwaltschaft als Einzelfall
angesehen; die Ermittlungen wurden
eingestellt.

- Die Klage eines Radfahrers, der 1985
infolge eines Lenkerbruchs gestiirzt war
und sich eine Hand gebrochen hatte, vor
dem Landgericht Essen endete im Mirz
dieses Jahres mit einem Vergleich, in
dem der Geschidigte 5000 DM als Ab-
geltung zugesprochen erhielt. In den
ProzeBakten wird von dem betroffenen
Fahrradhersteller angegeben, zirka

~ 44.000 Fahrrider mit gefdhrdeten Len-

kern in Umlauf gebracht zu haben.

- Es handelt sich hier jedoch nicht um
ein spezifisches Problem eines einzel-
nen Herstellers: Seit Anfang der acht-
ziger Jahre wurden von verschiedenen
Firmen bruchgefidhrdete Alu-Lenker
eingebaut. Die Schidden spiegeln sich
auch in Leserzuschriften an Fahrrad-
zeitschriften wieder. Wir miissen davon
ausgehen, daB sich die Gesamtzahl der
gefihrdeten Ridder in der GrdBenord-
nung von einer Million bewegen kann.

- Auch an der TH Aachen erstellte Gut-
achten stellen hdufiger Dauerbriiche an
ALU-Lenkerbiigeln fest. Als Ursache
werden meist zwei typische Konstruk-
tionsfehler festgestellt:

a) eine unzureichende Dimensionierung
der betreffenden Lenkerbiigel fiir die
dynamische Beanspruchung mit haufig
nur 1,5 bzw. 1,6 mm Wandstérke in Ver-
bindung mit

b) einer erhéhten Kerbwirkung durch
die (hdufig fertigungstechnisch beding-
te) Verwendung von Stahl-Aufweithiil-
sen im Bereich der Lenkerklemmung
(Bild 1). c
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- Das durch solche Miéngel entstehende Risi-
ko ist erheblich, da der zu erwartende Scha-
densumfang (Korperschaden infolge eines
Sturzes) groB ist. Die mikroskopisch feinen
Anrisse des Dauerbruchs sind vom Benutzer
in der Regel nicht vorzeitig zu erkennen, und
der plétzliche .Restbruch kann schon durch
duBerst geringe Belastungen ausgelost wer-
den.

- Die Sicherheitsnorm DIN 79 100 sieht zur
Zeit keine dynamische Priifung von Lenker-
biigeln vor. Ein dort verwendeter Rollenpriif-
stand bringt keine definierten Krifte auf den
Lenker auf, und die Priifung ist wegen der
geringen Zahl der Lastspiele fiir das Verhal-
ten bei dynamischen Betriebsbelastungen
nicht aussagefdhig. Erst der geplante Neu-
Entwurf der DIN (Vorlage 2/88) enthilt eine
dynamische Priifung von Lenkerbiigeln.

- Eine Umfrage des ADFC, die im Winter 87/
88 durchgefiihrt wurde, ergab bei 178 Ant-
worten 59 Lenkerschiden. Dies bestidtigt die
Vermutung, daB es sich beiLenkerbriichen
nicht um Einzelfdlle handelt. Trotz der (we-
gen der kleinen Erhebungsbasis) beschrink-
ten Aussagekraft dieser Zahlen geben die
Daten deutliche Hinweise darauf, daB Ende
der achtziger beziehungsweise Anfang der
neunziger Jahre mit erhdhten Unfallzahlen
gerechnet werden muB (Bild 2). Lediglich die

Innenhlise

By S .
(
0

BruchgefBhrdeter Ouerschnitt
Unzureichende Wanddicke

~ 922
~ o245

LENKERBUGEL-
KONSTRUKTION

Ho6he des zu erwartenden Maximums kann
nicht sicher abgeschitzt werden, da keine
geeigneten Daten zur statistischen Verteilung
der jdhrlichen km-Leistungen von Fahrrad-
nutzern zur Verfiigung stehen, und die Ge-
samtzahl der gefahrdeten Konstruktionen
unbekannt ist.

2. ERFORDERLICHE MASSNAHMEN

Um genauere Informationen iiber den Umfang
der Schiden und das AusmaB der Gefihrdung
zu bekommen und um konkretere Warnhin-
weise geben zu kénnen, wire es erforderlich,
eine reprasentative Umfrage insbesondere zu
folgenden Punkten durchzufiihren:

QUALITATIVER VERLAUF
UON SCHADENSFALLEN

Kilometerleistung SOOVkmla

Produktion von Fahrzeugen

mit gefdhrdeten Bauteilen

In Betrieb befindliche
Fahrzeuge

== Zahl’'der Fahrzeuge * km-—
Leistung

= 2ahl der Fahrzeuge * km-—
Leistung * Bruchwahr-
scheinlichkeit
= ERWARTETE SCHADENS-
HAUFIGKEIT

RHEINISCH-WESTFALISCHE TECHNISCHE HOCHSCHULE
AACHEN

LEHR— UND FORSCHUNGSGEBIET MASCHINENELEMENTE
PROF. DR—ING. ERNST v. d. OSTEN-SACKEN




ZUM KOMFORT

DIE SICHERHEI'T

D as HERCULES Alassio TS verbindet Sicherheit
und Komfort ideal. Dank einer Fiille von Ideen,
die gemeinsam mit Vertretern des Fachhandels und
des ADFC erarbeitet wurden, ist dieses exklusive
Sport-Rad eine ideale Losung. Mit der Sicherheits-
Halogen-Beleuchtung, Moosgummi-Lenkergriffen,
dem Brooks-Ledersattel und Sachs-Trommelbrem-
sen wird auf dem Alassio TS jede Ausfahrt zum
sicheren Vergniigen.

HERCULES® |&)

Ein Unternehmen der Fichtel & Sachs-Gruppe

lassio TS, ein Fahrrad fiir Leute mit besonderen

Anspriichen. Handgefertigter Prazisions-Rah-
men in 3 Hoéhen aus hochfesten Chrom-Molybdén-
Rohren von Mannesmann, wahlweise 5-Gang
Pentasport-Nabe von Sachs oder 12-Gang Ketten-
schaltung Commander Orbit, Trommelbremsen,
exklusive Lackierung in Schwarzmetallic.

(R R ) W ) B v AR Rl T L




Hersteller (Kaufhaus), Typ-Bezeichnung,
Schadensdatum, km-Leistung bei Auftreten
des Schadens, jahrliche km-Leistung, Scha-
"densfolgen, Lenker-Werkstoff, Kaufdatum.
Als zustdndige Behorden sind der Bundesver-
kehrsminister (durch die Bundesanstalt fiir
StraBenwesen) und der Bundesarbeitsminister
(druch die Bundesanstalt fiir Arbeitsschutz)
verpflichtet, das tatséchliche AusmaB der Ge-
fahrdung festzustellen und gegebenenfalls
geeignete GegenmaBnahmen einzuleiten.

Bei Gefahren fiir das Leben der Benutzer sind
die Warenhersteller aufgrund der geltenden
Produkthaftung verpflichtet, eine Riickrufak-
tion unabhdngig von wirtschaftlichen Ge-
sichtspunkten einzuleiten.

3. EMPFEHLUNGEN - ALLGEMEINE VOR-
SICHTSMASSNAHMEN BEI ALU-LENKERN
A. Kein Transport von umgedrehten Fahrri-
dern mit Alu-Lenkern auf dem Auto-Dach!
Fahrradlenker sind nicht fiir diesen Zweck
ausgelegt. Durch die Befestigung am Lenker
wird die Bruchgefahr in nicht kontrollierba-
rer Weise erhoht.

fall!

Ahnlich wie Sicherheitsgurte beim Auto sind
verbogene Fahrradlenker nach einem Unfall
nicht mehr sicher.

C. Sollten Sie in der Vergangenheit die Punk-
te A oder B nicht beachtet haben, lassen Sie
Ihren Lenkerbiigel beim Fachhéndler iiberprii-
fen.

Durch Vorschiddigungen infolge "nicht be-
stimmungsgemdBer Verwendung” erlischt die
Haftung des Herstellers, und Sie tragen das
erhShte Sicherheitsrisiko allein! Achten Sie
darauf, daB die Fachwerkstatt gegebenenfalls
einen vom Hersteller empfohlenen Biigel
montiert.

D. Treffen mehrere der folgenden Faktoren
zusammen, muB auch bei bestimmungsge-
médBer Verwendung mit erhShter Bruchge-
fahr des Alu-Lenkers gerechnet werden:

- Wandstirke des Lenkers unter 2 mm

- hohe Laufleistung des Fahrrads

- hoher Reifendruck

- Kaufdatum 1980 bis 1984

E. Schidden an Rennlenkern und Lenkern von
Mountain-Bikes sind bisher nicht bekannt.

Prof. Dr.-Ing. Ernst v.d. Osten-Sacken, TH
Aachen; Manfred Otto, ADFC-Bundesfach-
gruppe Technik
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Werkzeuge und Ersatzteile
far die Fahrradtour

Ich kenne Radfahrer, die haben im Gepick
einen kompletten Satz Maulschliissel, groBe
Rohrzangen usw. Man koénnte denken, sie
wollen unterwegs eine Autowerkstatt ersff-
nen. Spitestens am niachsten Berg bekommen
sie das Gewicht zu spiiren. Oder wie manche
Radsportler sagen: "Gewicht am Fahrrad
macht dich langsamer als Eddie Merckx'
GroBmutter.” Und als Reiseradler mit Zelt,
Schlafsack und Kochgeschirr hat man schon
genug zu transportieren. ;

Es empfiehlt sich also, nur das wirklich Not-
wendige mitzunehmen. Beziiglich Werkzeuge
und Ersatzteile kann man gut mit wenigen
Teilen auskommen. Mit meinem Werkzeugset
habe ich bisher 95 % aller auftretenden De-
fekte beheben kénnen. Die restlichen Fille
waren stets durch entsprechende Improvisa-
tion oder Hilfe vor Ort zu l6sen.

Natiirlich habe ich vorher mein Rad auf das
mitzunehmende Werkzeug ausgeriistet. Ich
verwende, wo immer méglich, Inbus-Schrau-
ben und selbstsichernde Muttern, die ich vor
dem Einschrauben leicht fette und anschlie-
Bend gut festziehe. In den Tretkurbeln habe
ich passende Inbusadapter, so daB die Mit-
nahme eines Tretkurbelabziehers nicht not-
wendig ist. Vor der Abfahrt bringe ich mein
Rad in einen tadellosen Zusatnd und ersetze
alle verschlissenen Teile wie Decken, Kette
usw. Ich iiberpriife insbesondere Steuerkopf
und Tretlager, da mir entsprechendes Werk-
zeug fiir die Mitnahme als zu schwer er-
scheint.

Meine Werkzeug-Auswabhl:

- Luftpumpe, daran einige Ersatzspeichen
umwickelt mit Lenker-, Felgen- oder Isolier-
Klebeband, niitzlich fiir manche Reparatur-
félle. Als Ersatzspeichen fiir die Zahnkranz-
seite nehme ich Hakenspeichen; meines Er-
achtens keine Dauerldsung, sie erspart mir
aber auf nicht extrem langen Touren Zahn-
kranz- und Abziehwerkzeug.

- Geniigend Flicken, Flickenkleber, ein klei-
nes Stiick Sandpapier.

- Eventuell einige Erfrischungstiicher zum
Héndereinigen.

- Ein Reifenheber, meist benutze ich ergin-
zend den Griff des Rollgabelschliissels.

- Kettennietendriicker; sollte der Umwerfer
brechen, kann man zur Not die Kette kiirzen
und mit dem "Eingangrad” weiterfahren.




- Inbusschliissel; benétigte GréBen sind meist
3, 4, 5 und 6 mm.

- Ein guter Rollgabelschliissel, 4 Zoll. Die
aus US-amerikanischen oder englischen Fahr-
radsets gehen meist bis 15 mm, ansonsten
den letzten Schneckengang wie die anderen
vorsichtig zuende feilen oder 14 und 16 mm
Muttern am Rad eliminieren.

- Dreigangnabenschliissel, auch fiir 15 mm
Konen oder Schrauben verwendbar oder dort,
wo 15, 10 8 mm Muttern gekontert wurden.
Ersatzbirnchen, fiir vorn und hinten.

- Ersatzschraube und Ersatzmutter.

- Guter Speichenschliissel; auch wenn man
noch die Hélfte von ihm absigt.

- Kleines Messer mit Schraubenzieher, man
kann es weglassen, wenn man ehedem ein
gutes Schweizer Offiziers-Messer mitnimmt.
- Kleine Kombizange, etwa zum Zuschneiden
und Spannen der Bremsziige.

- Ersatzbremsgummis.

- Langer Ersatzbremszug, langer Ersatz-
schaltzug.

- Ol; in kleinem Medikamenten-Plastik-
flaschchen.

- WeiBes Lagerfett; in kleinem Medikamen-
ten-Plastikdéschen.

- Ersatzdecke, am besten faltbar, darin Er-
satzschlauch, zusammengebunden mit Bind-

faden fiir Improvisationsreparaturen oder
vielleicht auch als Wischeleine.
- Wer keinen vollgekapselten Kettenkasten
am Rad hat, sollte noch eine alte Zahnbiirste
zur Kettenreinigung mitnehmen.

Am besten steckt man den ganzen Kleinkram
in einen alten Strumpf oder in ein zur Tasche
gendhtes Stiick Stoff, so daB sich die Innen-

. seite auch als Putzlappen verwenden l4Bt.

Hans-Christian Edelmann, Hannover

DER FAHRRADBAR IST ENTDECKT |

Ralf Montino aus Dortmund hat das Ritsel
(Pro Velo 10, Seite 43) geldst:

1. Die Supraleitung verringert die Ubertra-
gungsverluste eines elektrischen Leiters dra-
stisch, erméglicht aber selvstverstédndlich

auch beim Fahrrad kein Perpetuum Mobile.

2. Bremsziige sollten mit md&glichst wenig
Bdgen verlegt werden.

3. Wie oft eine Bremse nachgestellt werden

muB, hédngt natlirlich nicht davon ab, wie
dicht die Beldge an der Felge stehen.
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Schiufd mit der Nebenroutenplanung:

ACHT THESEN FOR EINE GANZHEITLICHE RADVERKEHRS-

PLANUNG

Vorbemerkung
Als Verkehrsplaner, Alltagsradfahrer und Be-

darfskraftfahrer hatten wir schon seit lan-
gem Zweifel an der hiufig praktizierten Rad-
verkehrsroutenplanung, die Radfahrer von ge-
fihrlichen StraBen auf ungefédhrliche Neben-
straBen verlagern mdochte.

Auch unser eigenes Verhalten als Radfahrer
zeigte immer wieder, daB wir Haupt(verkehrs)
straBen benutzen miissen. So kam uns die
Aufgabe, eine Radverkehrsplanung fiir das ge-
samte Stadtgebiet der Stadt Diiren (zirka
90000 Einwohner) zu erstellen, sehr gelegen,
unsere - wie wir glauben, noch selten ange-
wandte - Methode der Radverkehrsplanung
bekannt zu machen und in die Praxis umzuset-
zen. Im folgenden sollen die Kernstiicke
dieser Methode dargestellt und am Beispiel
der Radverkehrsplanung Diiren bildhaft er-
ldutert werden.

Die Thesen

i. Radverkehrsplanung darf sich nicht vor
den Haupt(verkehrs)straBen driicken

2. (Rad)verkehrsnetzplanung beginnt im Stra-
Benraum :

3. An HauptstraBen sind Radwege notwen-
dig, in NebenstraBen sind sie iiberfliissig

4. Es geht auch ohne Zauberei: In den meisten
StraBen ist Platz fiir die Anlage von Rad-
verkehrsanlagen

5. Wenn dennoch in den Hauptverkehrsstra-
Ben der Platz fehlt, verbleiben immer noch
Alternativen

6. Die Frage aller Fragen: Bordsteinradwege
oder Radfahrstreifen?

7. Radverkehrsplanung darf nicht im Akten-
schrank verschwinden

8. Auch ein gutes Produkt bedarf einer flot-
ten Werbung

1. Radverkehrsplanung darf sich nicht vor den
Haupt(verkehrs)straBen driicken

Die Betrachtung von Quellen und Zielen des
Radverkehrs zeigt, daB punktférmige Ziele
(Schulen, Freizeiteinrichtungen ...), linienfor-
mige Ziele (GeschiftsstraBen) und Quellen
(angebaute Verkehrs- und Hauptverkehrsstra-
Ben) sowie flichenhafte Quellen und Ziele
(Wohnstandorte, Gewerbegebiete, Stadt- oder
Stadtteilzentren) in aller Regel recht gleich-
mdBig iiber bebaute Stadtgebiete verteilt

sind. Eine Verbindung all dieser Quellen und
Ziele verdeutlicht (zum Beispiel bei der Kon-
zeption eines Wunschliniennetzes), daB nahe-
zu alle StraBen einer Stadt vom Radverkehr
benutzt werden miissen. Dies gilt in ganz be-
sonderem MaBe fiir Verkehrs- und Haupt(ver-
kehrs)straBen, die sowohl Verbindungs- als
auch ErschlieBungsaufgaben fiir den Radver-
kehr iibernehmen.

Der hiufig propagierte Ansatz, Radverkehr
durch Alternativroutenplanung von den Ver-
kehrs- und HauptverkehrsstraBen abzuzie-
hen, geht von falschen Voraussetzungen aus.
Verlagerbar ist allein der Freizeit- bzw. der
Durchgangsverkehr - und letzterer auch nur,
wenn ihm eine zumindest ebenso kurze,
schnelle und begreifbare Verbindung wie iiber
die ohnehin ziigig gefiihrte Verkehrs- oder
HauptverkehrsstraBe zur Verfiigung steht.
Fiir den erschlieBenden Radverkehr - und je
nach ortlicher und verkehrlicher Situation ist
dies der iiberwiegende Teil - bleiben sichern-
de MaBnahmen an eben diesen stark belaste-
ten StraBen nach wie vor notwendig, wegen
der besonderen Gefihrdung sogar mit deut-
lich hdherer Dringlichkeit als auf den ver-
gleichsweise ungefdhrlichen Alternativrouten.

Wichtige Radwegebeziehungen an Hauptstra-
Ben (Beispiel Diiren-Birkesdorf)




Radverkehrszdhlungen und -beobachtungen in
Diiren-Birkesdorf konnten die Bedeutung des
erschlieBenden Radverkehrs voll bestitigen.
So traten die héchsten Radverkehrsbela-
stungen - und zwar deutlich geprdgt von dem

Fahrtzweck "Einkaufen” - in der &rtlichen
Hauptverkehrs- und GeschiftsstraBe auf
(ZollhausstraBe).

2. (Rad)verkehrsnetzplanung beginnt im Stra-
Benraum

Das Fahrrad ist ein die Fliche erschlieBendes
Individualverkehrsmittel. Radverkehr findet
von Tiir zu Tiir und in nahezu jeder StraBe
statt. Radverkehrsnetzplanung benétigt in
der Regel keine Radverkehrsmengendimensio-
nierung und - im Gegensatz zum Kfz-Verkehr

- auch keine stark ausgeprigte Netzhierarchie.

Netzelemente der Radverkehrsplanung wer-
den daher stirker von der einzelnen StraBe
und deren Umfeld als von iibergeordneten,
die Netzstruktur betreffenden Gesichtspunk-
ten bestimmt. Bestandsaufnahme, Problem-
analyse und Lésungsansatz finden somit fiir
den einzelnen StraBenraum statt. StraBen-
iibergreifende Betrachtungen dienen anschlie-
Bend der Verkniipfung und Abstimmung der
EinzelmaBnahmen. Netzzusammenhang,
Orientierung und Begreifbarkeit der Einzel-
maBnahmen werden dadurch gewihrleistet.
EinfluB auf die Radverkehrsplanung im spe-
ziellen StraBenraum haben neben Umfeldnut-
zung und rdumlicher Situation vor allem:
Kfz-Belastung, Lkw-Anteil, Nutzung durch
den OPNV, Kfz-Geschwindigkeiten, Park-
und Liefersituation sowie Radverkehrs- und
FuBgidngerbelastung und -verhalten.

Im Rahmen der Radverkehrsplanung Diiren
wurden im Plan "Sicherheit der Radfahrer”
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die Ergebnisse dieser Bewertung dargestellt.
Es zeigte sich, daB nahezu alle Hauptver-
kehrs- und VerkehrsstraBen - auf Grund von
fehlenden Radverkehrsanlagen - ein besonde-
res Sicherheitsrisiko fiir den Radverkehr dar-
stellen. Eine Auswertung der Unfidlle mit
Radverkehrsbeteiligung bestidtigte die Gefidahr-
dungseinstufung der einzelnen StraBen.

Valencienner StraBe (B 264)
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Erhebungsbogen Valencienner StraBe

Schon bei der Bestandsaufnahme zeigte sich,
daB Anspriiche anderer Nutzergruppen neben
denen des Radverkehrs in den Planungspro-
zeB einbezogen werden miissen. So offen-
sichtlich und einfach diese Feststellung auch
klingen mag, fiihrt sie zu der weitreichenden
Konsequenz, daB Radverkehrsplanung zu-
gleich "Hinterkopfplanung” fiir alle anderen
verkehrlichen und nichtverkehrlichen StraBen-
raumanspriiche ist.

Sinnvoller ist es daher, eine gesamtstidtische
StraBen- und Wegeplanung zu betreiben, in
der Aufenthaltsanspriiche, FuBgingernetz,
Radverkehrsnetz, OPNV-Netz, mot. IV-Netz




sowie stddtebauliche und stadtdkologische
Aspekte zusammengefaBt und aufeinander
abgestimmt werden. Auch diese Planung muB
im StraBenraum beginnen und erfordert daher
eine grundlegende Abkehr von der bisher ge-
iibten Praxis der "Generalverkehrsplanung”.
Einzelne StraBenriume miissen in ihren Nut-
zungsanspriichen analysiert und bewertet
werden. Abhidngig von Fldachenanspriichen
und Schutzbediirfnissen anderer Nutzungen
konnen dann zuldssige Verkehrsbelastungen
definiert werden. Der Kfz-Verkehr kann bis
zu dieser Belastungsgrenze - allerdings ent-
sprechend einer gewiinschten Netzhierarchie
- auf die StraBenrdume verteilt werden.

Dies erfordert eine den Nutzungsanspriichen
entsprechende Umgestaltung der einzelnen
StraBenrdume und gegebenenfalls - aber
wahrscheinlich - die Notwendigkeit, nicht zu
bewiltigende Kfz-Verkehrsmengen auf ande-
re - dementsprechend auszubauende - Ver-
kehrsmittel zu verlagern. Sowohl der Radver-
kehr als auch Bus und Bahn kénnen dabei be-
deutende Verkehrsanteile iibernehmen.

FAHRBAUN ~

RALOSIREIFEN

b.0o ——"——41oct-2.00 +170 +—2.bo —+

=1 8ot 170 + 2.00 4100t
' 1980 =+ = —ofe

Umgestaltungsvorschlag fiir die Valencienner
StraBe: Ein 1 m breiter beidseitiger Fahrbahn-
randstreifen wird durch Engstellen = Que-
rungshilfen unterbrochen.

3. An HauptstraBen sind Radwege notwendig;
in NebenstraBen sind sie iiberfliissig

In langsamund wenig befahrenen StraBen
konnen und sollten Rad und Kraftfahrer die-
selbe Fahrbahn benutzen. Ein dem Radver-
kehr - und damit auch dem FuBgingerver-
kehr - angemessenes Geschwindigkeitsniveau
zwischen 20 km/h und 30 km/h erméglicht
ein rechtzeitiges Aufeinandereingehen, Aus-
weichen oder Anhalten der einzelnen Ver-
kehrsteilnehmer.

Das Unfallrisiko ist gegeniiber schneller be-
fahrenen StraBen deutlich reduziert und
selbst bei einem Zusammenprall von gepan-

zertem Kraft - und ungeschiitztem Radfahrer
ist in den meisten Fillen mit "nur” geringen
Verletzungen des Radfahrers zu rechnen.

Verkehrs- und HauptverkehrsstraBen werden
dagegen durch Kraftfahrzeuge stark belastet,
dariiber hinaus wird haufig zu schnell gefah-
ren. Zusitzliche Gefihrdungen treten durch
Parkwechselvorgédnge auf. Es ist daher nicht
verwunderlich, daB etwa dreiviertel aller Rad-
verkehrsunfille in diesen StraBen passieren.
Radwege sollten also in den StraBen angelegt
werden, die fiir den Radfahrer besonders ge-
fahrlich sind. In der Analysephase einer Rad-
verkehrsplanung miissen daher StraBen im
Hinblick auf ihre Sicherheit fiir den Radver-
kehr bewertet werden; als Kriterien fiir eine
Bewertung bieten sich an:

- Kfz-Belastung (gering: <250 Kfz/Sp.h.,
mittel 250 - 800 Kfz/Sp.h., hoch: > 800 Kfz/
Sp.h.)

- Kfz-Geschwindigkeitsniveau (mittel: v = 40
bis 50 km/h, hoch: v = > 50 km/h)

- Parkverhalten des Kfz-Verkehrs

- Raumliche Enge

Es konnen dann Gefdhrdungsstufen (Stufe 1
"auBerst gefdhrlich” bis Stufe 5 "kaum ge-
fahrlich") wie folgt definiert werden:

Gefihrdungsstufe innerorts auBerorts
1 hohe Belastung & mittlere/hohe
"duBerst gefahrlich" _ "Enge" oder Kurz- Belastung & "Enge"
zeitparken
2 hohe Belastung mittlere/hohe Be-
"sehr gefihrlich" unabhingig von der  lastung
Geschwindigkeit
3 mittlere Belastung geringe Belastung
"gefahrlich" & hohe Geschwindig-
keit, Kurzzeitparken,
"Enge"
4 . mittlere Belastung
"weniger gefihrlich" & mittlere Geschwin-
digkeit
5 geringe Belastung StraBen mit Rad-
"kaum gefihrlich" StraBen mit Rad- verkehrsanlage
verkehrsanlage

Folgerungen aus der Gefahrdungsanalyse
konnen wie folgt gezogen werden:
Gefihrdungsstufe 1 und 2: Radwege unbedingt
erforderlich

Gefiahrdungsstufe 3 und 4: Radwege oder
temporeduzierende MaBnahmen erforderlich
(abhingig von der 6rtlichen und verkehrlichen
Situation)

Gefahrdungsstufe 5: Gegebenenfalls tempo-
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reduzierende MaBnahmen erforderlich. Gege-
benenfalls Instandsetzung von vorhandenen
‘Radwegen erforderlich.

Im Rahmen der Radverkehrsplanung Diiren

wurden im Plan "Sicherheit der Radfahrer”

die Ergebnisse dieser Bewertung dargestellt.
Es zeigte sich, daB nahezu alle Hauptver-
kehrs- und VerkehrsstraBen - aufgrund von
fehlenden Radverkehrsanlagen - ein besonde-
res Sicherheitsrisiko fiir den Radverkehr dar-
stellen. Eine Auswertung der Unfédlle mit
Radverkehrsbeteiligung bestitigte die Gefdhr-
dungsstufung der einzelnen StraBen.

Die Gefidhrdungsstufen sind dabei wie folgt dargestellt:
Stufe 1 ‘., Stufe 2 O O, stufe 3 @@0@.
Stufe 4 (Q (., Stufe 5 @@@®. NebenstraBen der Stufe 5
wurden aus Griinden der Ubersichtlichkeit hier nicht dar-

gestellt.

4. Es geht auch ohne Zauberei: In den meisten
StraBen ist Platz fiir die Anlage von Radver-
kehrsanlagen

Viele StraBenrdume weisen heute iiberbreite
Fahrbahnen fiir den Kraftfahrzeugverkehr auf.
Besonders in den 60er und 70er Jahren sind
Verkehrsanlagen sehr groBziigig dimensio-
niert worden, oft wurden sogar vierspurige
Fahrbahnen vorgesehen, wo zwei oder drei
Spuren die Verkehrsmengen gut bewiltigen
konnten. Dieser Spielraum sollte als erstes
fiir die Anlage von Radverkehrsanlagen ge-
nutzt werden. Ist dies nicht méglich, so kén-
nen hédufig Fahrbahnbreiten reduziert und/
oder Stellpldtze konzentriert (zum Beispiel
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Innerorts, Stufe 1: ZollhausstraBe

Innerorts, Stufe 2: Kélner LandstraBe

Innerorts, Sufe 3: DorfstraBe

Innerorts, Stufe 4: ScharnhorststraBe




| auf einer StraBenseite zusammengefaBt) wer-
5 den. Denn in aller Regel reicht selbst bei
zweispurigen StraBen eine Reduzierung der
Fahrbahnbreite und zwar auf 5,50 bis 6,50 m
(Begegnungsfall Lkw/Lkw bzw. Bus/Bus bei
reduzierter Geschwindigkeit) aus, um Rad-
| fahrstreifen (> 1,00 m) anzulegen oder Geh-
| wegbereiche zur Anlage von Bordsteinradwe-
gen (> 1,30 m) zu verbreitern. Je nach ortli-
cher Situation lassen sich auch durch Ver-
schmilerung von Langsparkstreifen auf 1,80
m wertvolle Zentimeter fiir Radwege gewin-
nen.

Innerorts, Stufe 5: Berta-Timmermann-StraBe
Die OststraBe in Diiren—Mitte:

Bestand Umbauvorschlag

fhkt k- + ——t——t
7220180 150 48 2.0 A9 ams LAl ol aeiant

Die RurstraBe in Diiren-Mitte:

Aerorts. Stufe 1: B 399 Monschauer Land-
straBe

Bestand Umbauvorschlag

H—F
810

Breite Gehwege ermoglichen - selbstver-
stdndlich abhdngig von der Struktur des FuB-
ganger- und Radverkehrs - die Anlage von
Radwegen oder gemeinsamen Rad-/Gehwe-
gen im Gehwegbereich. In Einzelfillen kann ‘ .
die Gehwegbreite auch schon mal auf 1,50 m AuBerorts, Stufe 2: L 275 &stlich von Arnolds-
reduziert werden. Derart schmale Gehwege weiler

und minimal bemessene Radwege miissen je- ‘
doch unbedingt von Einbauten freigehalten
werden. '
Je nach Verkehrsstruktur kénnen Mindestma-
Be fiir Fahrbahnquerschnitte (zweispurige
StraBen: 5,50 m bis 6,00 m, vierspurige Stra-
Ben 12,00 m bis 12,50 m) auch unterschritten
werden. So sind bei nicht zu stark belasteten
VerkehrsstraBen mit sehr geringem Lkw-Ver-
kehr Fahrbahnbreiten von 4,80 ausreichend
(Begegnungsfall Lkw/Pkw), bei vierspurigen
StraBen 11,00 m Breite, die je Fahrtrichtung
ein Nebeneinander von Lkw und Pkw ermdg-
lichen. Dabei stellen im Besonderen die vier-

AuBerorts, Stufe 3: L 13 zwischen Ecz und
Geich
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spurigen Schmalfahrbahnen noch einen be-
trachtlichen Fahrkomfort dar.
Eine weitere Moglichkeit, Flachen fiir den

Radverkehr zu gewinnen, ist die Anlage von .

Mehrzweckstreifen im Innerortsbereich. Eine

bisher 6,80 m breite Fahrbahn kann - bei ent-

sprechend geringem Lkw-Verkehr, nicht zu
hoher Kraftfahrzeugbelastung und minima-
lem Parkdruck - in 4,80 m Fahrgasse und
seitlichen 2 x 1,00 m Mehrzweckstreifen um-
gestaltet werden. Radfahrer nutzen dann den
Mehrzweckstreifen, Kraftfahrer die Fahrgas-
se; nur im seltenen Begegnungsfall zweier
Lkw's wird der Mehrzweckstreifen vom Kraft-
fahrzeugverkehr mitgenutzt.

Die RheinstraBe in Diren-Mariaweiler:

Bestand Umbauvorschlag

16R G+R
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6o 6.80 e’ To25T Sl ‘228

- Bereitstellung von Flichen fiir den Radver-
kehr durch Verlagerung von flichenverbrau-
chenden Verkehrsanteilen (zum Beispiel des
StraBenraumparkens ins Umfeld, Verlagerung
des Lkw-Durchgangsverkehrs)

- Reduzierung des Kfz-Verkehrs auf ein fiir
den Radverkehr eher vertrigliches MaB (zum
Beispiel 250 bis 800 Kfz/Sp.h.)

- Geschwindigkeitsreduzierung auf 30 bis 40
km/h

- Verlagerung des Radverkehrs auf ungefihr-
liche StraBen.

Im Besonderen die Verlagerung des Kfz-Ver-
kehrs erfordert in aller Regel auch eine ge-
samtstéddtische bzw. stadtteilbezogene Ver-
kehrskonzeption. Manchmal stehen leistungs-
fahige StraBen, deren Umfeld eine zusitzli-
che Verkehrsbelastung verkraften kann, zur
Aufnahme zu verlagernder Kfz-Stréme zur
Verfiigung; ist dies nicht méglich, kann in
Einzelfdllen - ndmlich dann, wenn neben der
Verbesserung fiir den Radverkehr Verbesse-
rungen fiir eine Vielzahl anderer Nutzungen
zu erwarten sind - auch der Bau einer Umge-
hungsstraBe erwogen werden. Dabei muB
dann nach stadt- und landschaftbildangepaB-
ten und naturschonenden L&sungen gesucht
werden (zum Beispiel zweispurige schmale

Die Ortsdurchfahrt derr K 27 in Diiren-Derichs- Fahrbahn mit gemeinsamem einseitigen Rad-/

weller:
Bestand Umbauvorschlag
M M
A e e -~
s Sg =t ——t oy
400 N 230 1oo- 12 480 12 150
2%e 2.oo

In aller Regel miissen bei der Anlage eines
Mehrzweckstreifens zusitzliche MaBnahmen
ergriffen werden, um die notwendige Redu-
zierung der Kfz-Geschwindigkeit zu errei-
chen. Im Besonderen sind hier von Bedeu-
tung:

- die Gestaltung der Ortseinfahrt (zum Bei-
spiel Baumtor)

- die optisch wirksame Einengung des Stra-
Benraumes (zum Beispiel Baumpflanzungen)
- die punktuellen Unterbrechungen des Fahr-
bahnbandes (zum Beispiel Querungshilfen).

5. Wenn es aber dennoch zwickt ....

und in den HauptverkehrsstraBen der Platz
fehlt, notwendige Radverkehrsanlagen vorzu-
sehen, verbleiben folgende Alternativen:
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Gehweg und beidseitigen Baumbestand).
UmgehungsstraBen diirfen dabei nicht die At-
traktivitit des Kfz-Verkehrs steigern, viel-
mehr miissen EinzelmaBnahmen und Gesamt-
konzeption umweltfreundliche Verkehrsmit-
tel fordern und zugleich den Kfz-Verkehr
auf ein umweltvertréigliches MaB reduzieren

Dije KélnstraBe in Diiren-Mitte muB bei einer
StraBenbreite von 15 m Fahr- und Lieferver-
kehr, Kurzzeitparkern, starkem FuBgidngerver-
kehr sowie dem "Radzielverkehr" Raum ge-
ben. Hier ist es sinnvoll, fiir den Durchgangs-
radverkehr eine Umgehungsroute auszuwei-
sen, fur den "Radzielverkehr" sind nur knapp
bemessene Radverkehrsanlagen vorzusehen.




The American
way of drive...

Zum Gliick gibt es neben Tennis und Surfen auch noch

andere Trends im Freizeitbereich. Wir denken speziell an ”

die Mountain-Bike-Welle, die immer starker wird.

Aber: Hier ist Qualitat und Prestige gefragt. Mit ” ®
Specialized bieten Sie beides. Und das hort beim Rad

nicht auf, sondern fangt damit erst richtig an. Schuhe,
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6. Die Frage aller Fragen: Bordsteinradwege
oder Radfahrstreifen?

Die Frage nach dem "richtigen" Netzelement
in der Radverkehrsplanung ist noch nicht ge-
klart. Vor- und Nachteile sind in der Fachli-
teratur und in den Empfehlungen fiir Planung,
Entwurf und Betrieb von Radverkehrsanlagen
aufgezeigt. Vor Ort fiihren die Verfechter des
Radfahrstreifens und die des Bordsteinradwe-
ges jedoch hdufig einen "Glaubenskrieg”.

Wir sind der Auffassung, daB es in erster
Linie darauf ankommt, ein geschlossenes und
begreifbares Radverkehrsnetz zu erstellen
und dies dem Verkehrsteilnehmer - u.a. durch
eine entsprechende Offentlichkeitsarbeit -
vertraut zu machen. Die Begreifbarkeit muB
sich auch auf den Einsatz der einzelnen Netz-
elemente beziechen. Wir haben uns in der
"Radverkehrsplanung Diiren" fiir folgenden
Ansatz entschieden:

- Bordsteinradwege in der Innenstadt, im Be-
sonderen an stark befahrenen StraBen mit
Kurzzeitparkverkehr.

- Radfahrstreifen in weniger belasteten Stra-
Ben der Innenstadt.

Plan "Handlungskonzept"” (Ausschnitt "Diiren-
Innenstadt” und f'Di.iren—Hoven")

- Gemeinsame Rad/Gehwege an stark bela-
steten StraBen der umliegenden Dérfer mit
geringem FuBgédngerverkehr.

- In Einzelfillen: Mehrzweckstreifen im
dorflichen Bereich.

- Tempo 30 beziehungsweise geschwindig-
keitsreduzierende MaBnahmen in schwach
belasteten StraBen.

- AuBerorts: Einseitige gemeinsame Rad/Geh-
wege mit gesicherten Querungsstellen zum
Innerortsbereich.

In einer ersten - moglichst schnell zu ver-
wirklichenden - Ausbaustufe wurden auch an
breiten, stark befahrenen StraBen der Innen-
stadt Radfahrstreifen (1,50 m breit) vorgese-
hen. Hier bleibt abzuwarten, ob diese MaB-
nahmen sich nicht auch langfristig bewihren,
gegebenenfalls kann dann auf die kostenin-
tensivere Anlage von Bordsteinradwegen ver-
zichtet werden.

7. Radverkehrsplanung darf nicht im Akten-
schrank verschwinden

Radverkehrsplanung ist iiber Jahrzehnte ver-
nachlidssigt worden. Auch mit der verstarkten
Zunahme des Radverkehrs seit Ende der 70er

Radverkehrsanlagen sind dabei wie folgt dargestellt: Bordsteinradweg . . ‘,
Gemeinsamer Rad/Gehweg OO O , Geschwindigkeitsreduzierende MaBnahmen
@® @ @O, Radverkehrsroute durch die verkehrsberuhigte Innenstadt (verschiedene
Netzelemente) ®@@@®@@® , Einseitiger gemeinsamer ‘Rad/Gehweg A A A .
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Jahre wurde nur in seltenen Einzelfillen mit
entsprechenden Planungen reagiert, und auch
heute, wo die verstirkte Fahrradnutzung
nicht mehr als Modeerscheinungg abgetan
werden kann, werden Radverkehrsnetzplanun-
gen noch haufig als listige "Hausaufgabe”
der Verwaltung betrachtet, die moglichst
schnell wieder in einem Aktenschrank ver-
schwinden soll.

Netzplanung muB in einer Realisierungsphase
umgesetzt werden. Dazu bieten sich Stufen-
pline (zum Beispiel 5-Jahres-Plane) an, in
denen dann einzelne MaBnahmen vorgesehen
und deren Finanzierung iiber den stddtischen
Haushalt und die unterschiedlichen staatli-
chen Foérderungsmoglichkeiten erfolgen kann.
{iber die verschiedenen Schritte der Ent-
wurfsplanung werden diese MaBnahmen dann
konkretisiert und schlieBlich baulich umge-
setzt.

Kriterien fiir die Dringlichkeit einzelner MaB-
nahmen sollten sein:

- Moglichst ziigiger NetzschluB

- Abbau besonders gefihrlicher Verkehrssitu-
ationen

- Erfassung besonders wichtiger Radver-
kehrsbeziehungen

- Ziigige Verwirklichungsmoglichkeit.

8. Auch ein gutes Produkt bedarf einer flotten
Werbung

Das partnerschaftliche Verhalten aller Ver-
kehrsteilnehmer ist eine Grundvoraussetzung
fiir die Sicherheit im StraBenverkehr. Partner-
schaftliches Verhalten ist aber auch vom
Wissen iiber die anderen Verkehrsteilnehmer,
seinen Fahigkeiten und seinen Beschrankun-
gen abhingig. Im Besonderen beim Aufbau
eines Radverkehrsnetzes miissen Radfahrer,
Kraftfahrer und FuBginger lernen, wie die
einzelnen Anlagen zu nutzen sind und wie
auf die eigene Sicherheit und die der anderen
geachtet werden kann. In vielen Stadten war
der Radfahrer fast vollig aus dem StraBenbild
verschwunden, jetzt miissen sich die Ver-
kehrsteilnehmer wieder aneinander gewShnen.
Kraftfahrer miissen lernen, Radverkehrsanla-
gen zu respektieren, Radfahrer erst einmal
wieder gewonnen werden, Radverkehrsanlagen
zu benutzen. Kraftfahrer miissen Riicksicht
auf Radfahrer und FuBgénger, der Radverkehr
Riicksicht auf den FuBgéanger nehmen.
Radverkehrsplanung ohne begleitende Offent-
lichkeitsarbeit wird nur sehr langsam zu Er-
folgen (Sicherheit, Erhéhung des Radver-
kehrsaufkommens ...) fiihren. Unter Umstén-
den besteht sogar die Gefahr, daB begonnene

Planungen steckenbleiben. Die Umsetzung
einer Radverkehrsplanung bedarf eines Enga-
gements mit ganzem Herzen, Radverkehrspla-
nung als widerwillige Pflichterfiillung kann
kaum zu zukunftsweisenden Lésungen fiihren.
Von der besonders intensiven Biirgerbeteili-
gung im Rahmen der Radverkehrsplanung,
iiber die Arbeit in Schulen und Volkshoch-
schulen, iiber Vorbildaktionen der Verwal-
tung bis zu Fahrradwochen und der Mitarbeit
von Betrieben, Geschiften und o6ffentlichen
Verkehrsbetrieben sind viele Aktionen denk-
bar.

Klaus Fiisser, Albert Moritz, Uschi Placzek-
Brandt, Jiirgen Steinbrecher (Aachen)

Zukunftsweisend - und auch auf den Radver—
kehr iibertragbar - sind die Werbeaktionen
der Stadt Ziirich zur Einfiihrung ihrer "Regen-
bogenkarte” fiir den OPNV. Hier das Erfolgs-
barometer, an dem die Anzahl der verkauften
Karten abzulesen ist.
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und mehr...

Das Bridgestone-Sortiment 1988 148t keine Wiinsche mehr offen.
Hier werden Malistidbe gesetzt, die auch fiir Sie gelten sollten:

Technik-Zuverlassigkeit-Optik.

Fragen Sie in einem guten Fachgeschift nach der Marke Bridgestone.

Mitsui & Co Europe GmbH — Wir nennen Thnen das Bridgestone-Fachgeschift in IThrer Nihe:
General Merchandise Division

Riderwerke GmbH  Wilhelm Grohmann Hans-J. Bohnen  Reyschmidt & Starosta Pan-Fahrriider GmbH
Neuer Jungfernstieg 18 KortestraBe 14 StormarnstraBe 36 KirchstraBe 12 Wiichtersbacher StraBe 76 FliiggenstraBe 1
2000 Hamburg 36 1000 Berlin 61 2300 Kiel 1 4155 Grefrath 2 6000 Frankfurt/M. 61 8000 Miinchen 19
Tel. 040/35 60 8-286 Tel. 030/691 8590  Tel. 0431/68 00 21 Tel. 02158/26 03  Tel. 069/42 09 97-0 Tel. 089/17 12 74




Zusammenfassung: Planungsmethode

QUELLEN + ZIELE J lKRAFTPAHRZEUG_HENCEN.GESCH\JIND!G’]
DES RADVERKEHRS ¢ KEITEN U.A. GEFAHRDUNGSMERKMALE

@
SICHERHEITSSTANDARD DER  VORHANDE-
NEN RADVERKEHRSANLAGEN

e

¥ VORHANDENE STRASSENRAUME
HAUPTRADVERKEHRSBEZIEHUNGEN SICHERHEIT FUR RADFAHRER | OND " VERKEHRSSTRUKTUR

FASSNAFNENREPER TOIRE

BREITEN EINSATZBEREICH

BORDSIEINRADWEG
RADFAHRSTREIFEN

TEMPO 30

VERKEHRSVERLAGERUNG

AANDLUNGSKONZEP T

CESTALTUNGSVORSCILAGE

DRINGLICHREITOREIHUNG

[KOSTEN UND__ FINANZIERUNGSPLAN]
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Ein hundertprozentiges Schaltsystem braucht keine Kompromisse. Das neue 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 Detaillssungen 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 exakt greift und nicht durchrutscht. Schaltharmonie, die optisch und technisch ohne Kom-

promisse auskommt, heiBt ARIS. Fiir mehr Informationen, schreiben Sie uns : Fichtel & Sachs AG,8720Schweinfurt. HURE T
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Forschungsdienst

Fahrrad

Nr. 54

Fléchenhafte Verkehrsberuhigung erfolgreich:

mehr Radfahrer, geringeres Unfallrisiko.
"Planung und Gestaltung eines Radverkehrs-
netzes - Das Beispiel Buxtehude". Von
Werner Draeger / Burckhard Kahrmann. In:
Stadte- und Gemeindebund 10 / 1987, S. 539 -
547.

Nr. 55

Millionenprogramm gegen Verkehrslérm und
Luftschadstoffe fiir Ziirich.

"Die 80-Millionen-Auto-Didt". Von Beat
Schweingruber. In: Verkehr und Umwelt
Heft 2 / 1987, S. 12 - 17.

Nr. 56

Der Kreisverkehr - velogerechte Lésung fiir
StraBenknoten.

Gutachten "Veloverhalten im Kreisel” der
Emch & Berger AG Aarau, Ingenieurbiiro fiir
Planung, Hoch- und Tiefbau im Forschungs-
auftrag "Sicherheit von Verkehrskreiseln
innerorts”. Arbeitsbericht Nr. 1, Februar 1987.
(Emch & Berger AG, CH-5001 Aarau)

Nr. 57

Gute Fahrradplanung kann Stadtverkehrspro-
bleme 16sen.

Fahrrad-Stadt-Verkehr. (Siehe Rezension in
dieser Pro Velo-Ausgabe.)

Nr. 58

Polizeistudie belegt: Unfallrisiko auf Rad-
wegen hdher als auf der Fahrbahn.
Untersuchung "Verkehrsunfille mit Radfah-
rern”. Hg. vom Polizeiprasidenten in Berlin,
Dezernat StraBenverkehr. (Bezug: Griine Rad-
ler Berlin, Cheruskerstr. 10, 1000 Berlin 62,
fiir 6 DM in Briefmarken.)

Nr. 59

Benutzungspflicht fiir Radwege radfahrer-
feindlich.

"Radwegebau nicht am Ende". Horst Hahn-
Kléckner. In: Pro Velo 11, S. 26 - 29.

Nr. 60

Fahrradférderung durch glinstigste Fahr-
streifenbreite.

"Die 'fast vierstreifige' StadtstraBe - eine
Chance fiir FuBganger und Radfahrer”. Von
Jiirgen Géttsche. In: Fahrrad-Stadt-Verkehr.
(Siehe Rezension in dieser Pro Velo-Ausgabe.)

Nr. 61

Mehr Unfille in Stéddten mit groBziigig aus-
gebautem StraBennetz.

"Verkehrssicherheit im Stddtevergleich -
Stadt- und verkehrsstrukturelle Einfliisse
auf die Unfallbelastung”. Von D. Apel, B.
Kolleck, M. Lehmbrock. Hg. vom Deutschen
Institut fiir Urbanistik. Berlin 1988. (Bezug:
DIFU, StraBe des 17. Juni 110, 1000 Berlin 12,
Preis 32 DM.)

Nr. 62

Statt "Autokultur” nun bald "Fahrradkultur”
in Deutschland?

"Fahrradzukunft". Tagungsband eines Sympo-
siums an der TU Berlin vom 15./16. Juni 1987.
186 Seiten, Berlin 1988. (Bezug: Universitats-
bibliothek der TU und ADFC, Preis 10 DM.)

Nr. 63

Fahrrad in Nordrhein-Westfalen wichtigste
Alternative zum Auto.

"Zur Verlagerung von PKW-Fahrten auf
andere Verkehrsmittel”. Von Manfred Ueber-
schaer. In: Verkehr + Technik. Heft 1 / 1988,
S.3-1. .

Nr. 64

Verkehrssicherheit durch schlechte Radweg-
oberfléche beeintriéchtigt!

"Erschiitternde Radwege. Untersuchungen

des Schwingungskomforts an Fahrradern”.
Von Rainer Pivit. In: Pro Velo 12, S. 27 - 34.

Nr. 65

Niederléndische Untersuchung belegt volks-
wirtschaftliche Bedeutung des Radverkehrs.
"De economische waarde van het fietsver-
keer. In het bijonzer met motief onder wijs".
Von O.]. Boot / J. Ploeger. Den Haag 1987.
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Torpedo City_3-Gang

Das praktische Stadtrad fur
Damen und Herren. Tiefer
Durchstieg, aufrechte Sitz-
position. Breite Reifen, beque-
mer Sattel, hoher Lenker, 2
Gepécktrager und Mittelkipp-
stander sorgen fir Sicherheit,
Bequemlichkeit und Ubersicht
im StraBenverkehr. »Sachs«-

Torpedo-3-Gang-Sicherheits-
nabe mit Combiclick-Schalter
und Ricktrittbremse.

Gewicht ca. 16 kg. Reifen-
gréBe 37-590 (26 x 1%)

bzw. 37-622 (28 x 1%).
Rahmenhéhen: Herren-Rad

58 cm, Damen-Rad 499 B
L]

52-54 cm.

programm zum fairen Preis -
von dem Sicherheitsexperten
Professor von der Osten-
Sacken, TH Aachen, exklusiv
fiir KARSTADT entwickelt.

M Bitte beachten Sie: Dieses Angebot erhalten Sie in folgenden KARSTADT-Hiiusern:
Aschaffenburg - Augsburg - Berlin: Hermannplatz, MillerstraBe, SchloBstraBe, Wilmersdorfer StraBe - Bielefeld - Bocholt
Bochum, Ruhrpark - Bottrop - Braunschweig - Bremen - Bremerhaven - Celle, Hobby- und Technikhaus - Darmstadt - Deggen-
dorf - Detmold - Dortmund, Spiel-, Sport- und Hobbyhaus - Dusseldorf, SchadowstraBe - Duisburg - Essen: Limbecker Platz,
Altenessen - Fulda - Garbsen - Gelsenkirchen - GieBen - Gottingen, Hobbyhaus - Goslar - Gummersbach - Hamburg: M&ncke-
bergstraBe, Altona, Billstedt, Bramfeld, Eimsbdttel, Hamburger StraBe, Sport- und Hobbyhaus Harburg, Wandsbek - Hanno-
ver, Sport-, Spiel- und Hobbyhaus - Hilden - Husum - Iserlohn - Kaiserslautern - Kamen - Karlsruhe - Kassel - Kiel, Holsten-
Ludwigsburg - Lubeck, Sport-, Spiel- und
Hobbyhaus - Mannheim - Marl - Memmingen - Mdnchengladbach-Rheydt - Milheim-HeiBen, RheinRuhr Zentrum - Miinchen:
Haus Oberpollinger am Dom, Am Nordbad, Olympia-Einkaufszentrum - Minster - Norderstedt - Nirnberg, An der Lorenz-

kirche - Offenbach - Recklinghausen - Rendsburg - Rosenheim - Saarbriicken - Schleswig - Siegen - Singen - Solingen - Trier
Velbert - Wiesbaden - Wilhelmshaven




Rezensionen

konzepte fir den
radverkehr -

Fahrradpolitische Erffahrungen und
Strategien

Eine umfassende Dokumentation zur aktuellen
Situation und zu den Perspektiven des Fahr-
radverkehrs in der Bundesrepublik, auf die
man schon lange gewartet hat. Dem Autor ist
es gelungen, die Vielfalt von Gesichtspunkten
zu diesem verkehrspolitischen Zukunftsthema
zusammenzutragen und in einem spannenden,
mit interessanten Bildern dokumentierten
Band zu komprimieren.

Nach einem Blick in die Geschichte des Rad-
verkehrs erfolgt eine prazise Bestandsauf-
nahme von fahrradpolitisch relevanten Daten,
die schon fiir sich allein genommen Pflicht-
lektiire fiir jeden Stadtplaner sein miiBte. In-
teressant ist auch das ausfiihrliche "who is
who" der EinfluBnahme auf die Radverkehrs-
politik.

Im programmatischen Teil werden vier Be-
reiche einer effektiven Fahrradférderung ab-
gesteckt:

- Mobilisierung zum Radfahren

- Hohere Verfiigbarkeit der Alternative
"Fahrrad”

- Radfahrgerechte Infrastruktur

~ Fahrradmitnahme in 6ffentlichen Verkehrs-
mitteln

Man vermiBt hier allerdings ein wenig die
Zusammenhidnge mit den 6konomischen und
gesellschaftlichen Rahmenbedingungen, die
dem Radverkehr in der Bundesrepublik nach
wie vor eine Alibifunktion zubilligen. Bei den
Fragen einer hoheren Verfiigbarkeit von
Fahrridern hitte man sich gewiinscht, daB
die Ursachen der bekannten Unzuldnglichkei-
ten von Massenfahrrddern genauer analysiert
wiirden. Der Schwerpunkt wird statt dessen
auf eine Darstellung der verschiedenen Ver-
suche mit kommunalen Fahrradstationen ge-
legt. Konsequenzen aus dem verbreiteten
Scheitern dieser Modell-Versuche zu "Ange-
bots-Verbesserung" werden nicht gezogen.
Die Stdrken des Buches liegen auch weniger
im programmatischen Teil als in der Doku-
mentation, die durch eine Ubersicht iiber die
gesetzlichen und finanziellen Mdoglichkeiten
einer verstdrkten Fahrradférderung vervoll-
stdandigt wird. Es ist naheliegend, diesem
Band vorauszusagen, daB er bereits in kiir-
zester Zeit als Standardwerk in Sachen Rad-
verkehr angesehen werden wird.

Autor: Tilman Bracher. Verlag: Bielefelder
Verlagsanstalt, Bielefeld 1987, DM 29,80
(Manfred Otto)

Fahr
rad
Stadt
Ver
kehr

Tagungsband und Sammelband zum interna-
tionalen KongreB vom 2. und 3. April 1987 in
Frankfurt a.M.

I. Tagungsband

Fahrradverkehrspolitik
Umverteilungspotentiale im staddtischen Per-
sonenverkehr

Sicherheitsmangel von Radverkehrsanlagen
Komfort und Sicherheit von Radwegen im
Vergleich zur Fahrbahnbenutzung
AuBerértliche Radfahr- und Mehrzweckstrei-
fen

Velos auf der StraBe - zum Netzwiderstand
von Radwegen

Offnung von EinbahnstraBen fiir Radfahrer in
der Gegenrichtung

Technische Gestaltung von Radverkehrsanla-
gen

Fahrradverkehrsforderung durch Abbau von
Verkehrsregeln

Test moderner Radverkehrsanlagen
Ergebnisse langjiahriger Radverkehrsplanung
Fahrradverkehrspolitik im Wandel

II. Sammelband

Fahrradkultur - Autokultur

Einfliisse der Stadtstruktur auf die Fahrrad-
benutzung

Radwege ohne Benutzungspflicht
Vertréaglichkeit von Radfahrern und FuBgin-
gern in FuBgédngerzonen

Fahrradtrassen auf stillgelegten Eisenbahn-
linien

Radwegenetz - Konzept und Beschilderung
Innenstadtentwicklung durch Fahrrider statt
Autos

Verkehrssicherheit von Radwegen
Modal-Split und Verkehrsunfallstatistik im
Stadtevergleich

Herausgeber: ADFC Hessen / Dr. J. Wolf
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> Ende eines Traumrads <
Der Weg zum ganz persénlichen Traumrad ver-
lauft bei jedem (leidenschaftlichen) Radfahrer
sicher anders. Meiner verlief so: Sperrmiill-(Da-
men-)Rad, selbst angestrichen; Holland-(Da-
men-)Rad, stabil und im Flachland innig geliebt;
Rennsportrad, mittlere Preislage, nach Umzug in
bergigeres Geldnde (Taunus) angemessen, lang-
same Steigerung der Fahrleistung bis hin zum
tdglichen Fahren zur Arbeit, sommers wie win-
ters (Jahreskilometer ca. 7 bis 8000). Dann: Das
Traumrad!

Die Entscheidung war nicht leicht. Zeitschriften
gelesen. Biicher studiert. Kataloge gewailzt. Und:
“Ndll-Réder nach MaB" - eine Liebe auf den er-
sten Blick, die "Philosophie" gefiel, die Farbe, die
Ausstattungsmaglichkeiten, alles. Geschrieben,
Termin vereinbart, Beratung, KorpermaBe neh-
men, sechs Wochen warten. Ein wunderschénes
Rad, das Traumrad eben. Leichte Montagemingel
haben diese Liebe nicht triiben konnen - ich
bastle gern selber am Rad herum. 18 Monate un-
getrlibter FahrgenuB und dann ein Unfall. Ein

PKW-Fahrer fihrt mir so iberraschend vor's

Rad, daB an Bremsen nicht zu denken und Aus-

weichen vergeblich ist. Aufprall, Abflug, Gliick ge-
habt - nur ein paar Prellungen. Damit die Scha-

densersatzforderungen abgesichert sind, werden

die etwas traurigen Reste des Traumrades zum

Fachhédndler gebracht - die Begutachtung ergibt

Totalschaden (Rahmen gestaucht und verzogen).

So weit, so gut (oder schlecht).

Aber die Begutachtung ergibt noch mehr: Auch mir
war es schon komisch vorgekommen, daB die Vor-
derradgabel bei dem Aufprall auf das Auto einfach
oberhalb des Gabelkopfes abgebrochen war, ohne

sich vorher nennenswert zu verbiegen. Die ge-

nauere Untersuchung brachte des Ritsels Lésung

- die Gabel war nicht gebrochen (was technisch

wohl auch fast nicht mdglich gewesen wire),

sondern der in den Gabelkopf eingelétete Gabel-

schaft war herausgerissen. Etwas, das bei bei

einer ordnungsgem&B gearbeiteten Gabel nicht

passieren kann, wie mein Fachhindler mir ver-

sicherte. Und auch flir mich als Laien war zu er-

kennen, daB es eine Lé&tverbindung nur ganz

schwach am oberen Rand des Gabelkopfes und

rund um die Bohrungen fiir den Bremsbolzen gab.

Instabilitét im Bereich des Gabelkopfes aber ist

lebensgefahrlich, weil es hier zu einem Bruch bei

extremeren Belastungen auch ohne die Einwir-
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kung eines Unfalls kommen kann. Wenn ich an
meine letztjdhrige Fahrradtour liber die Alpen mit
den entsprechenden Belastungen bei diversen
PaBfahrten denke, bekomme ich im Nachhinein
noch eine Génsehaut. Es ist ja gutgegangen, und
der Unfall ist durch die schlecht verlstete Gabel
auch nicht schlimmer geworden - aber trotzdem:
Bei einem Rad in der 3.000 DM-Kategorie (heu-
tige Preise) kann man vielleicht doch ...

Ich habe an die Firma N&ll geschrieben, den Sach-
verhalt geschildert, ohne irgendwelche Forderun-
gen zu stellen, einfach nur als Information und als
Ausdruck meiner Enttduschung. Ich hatte ge-
glaubt, daB das mindeste, was man erwarten
kann, eine Stellungnahme zu solchen doch immer-
hin sehr schwerwiegenden Vorwiirfen ist. Inzwi-
schen sind zehn Wochen ins Land gegangen, ich
habe aber nichts gehort. Und - ich gebe zu - das
drgert mich nun tatséchlich. Ich weiB ja nicht ein-
mal, ob N&ll seine Gabeln Uberhaupt selbst verls-
tet, oder aber sie vielleicht fertig irgendwoher be-
zieht (obwohl ihn das natiirlich nicht aus seiner
Verantwortung fiir die Sicherheit der von ihm
prodizierten Rader befreien wiirde). Ich weiB
nicht, ob es sonst irgendeine Erklarung fiir diesen
Pfusch gibt. Ich weiB nur, daB ich selbst bei einem
im Kaufhaus gekauften 300-DM-Rad mindestens
einen stabilen Rahmen und eine stabile Gabel er-
warte. Ein so verkehrsunsicheres Rad darf keine
Fahrradfabrik verlassen, erst recht natiirlich nicht
eine "Edel-Fahrrad-Schmiede".

Weil ich mich liber das Ausbleiben einer Stellung-
nahme so gedrgert habe, weil ich vermuten muB,
daB mein Rad vielleicht nicht nur ein "AusreiBer"”
ist und - zugegeben - weil man eben besonders
enttduscht ist, wenn einem ein Traum zerstért
wird, habe ich mich jetzt entschlossen, mit dieser
Sache an die Offentlichkeit zu gehen.

Wolfgang Fricke, Waldems-Esch

> Lenkerbruch ¢

Der Aluminium-Lenker brach wihrend der Fahrt
ohne besondere Belastungen wie Bremsen oder
Beschleunigen. Die Bruchstelle liegt links an der
Eisenhiilse, die leicht angerostet ist. Der Lenker
war etwa ein Jahr alt. Er trigt die Aufschrift
"L&E Solingen" und links ein Wappen mit einem
Anker und zwei gekreuzten Schwertern und eben-
falls den Schriftzug “"Solingen”. (Die Seitenanga-
ben-sind vom Sattel aus gesehen.)

Rolf Richter, Neu-Ulm
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DAS ABENTEUER

zum verniinftigen Preis

*®
Schwarz eloxierter Lenkbiigel und s
Einfinger-Spezialvorbau, c;baxybeycﬁlbhtet/—_‘\ 9 ’
S —

MTB-SIS-Schaltung am Lenker
J‘“w\\-‘_, Ty WmN Va g

Alu-Spezialrahmen aus P 2000 <
(oversized tubes), epoxybeschichtet ‘ N oy
MTB- \L) \ 5
Schrégschultergabel, \§
MTB-Sattel e/)oxylzesc/zz'c/zlet s, Cantilever-
L™ Bremsanlage foir
SN " extremste N)
; = i Bremsvorgdnge al
Spezial-MTB-Sattelstiitze S 78Ang! st i\ \!
2 horizontal verstellbar Mg\“\t E“?‘seﬁﬂfl Neter uber ,?e Berg
Gesc\\ag‘ eniber der c;}; Traum
Alu-biopace Mee‘- i £in Abe‘“e“%|s G\“C\(s
3-fach Kettenblatt der Ef waht inuten e
fre! t, Eine d
Kettenabweiser artetest- nsch
forderund o ann:
Ma\e_‘\a\. “2: D2s Rad
Hinterradnabe mit fitz g \“‘B\\(e
Berggang 13-32 in Mountd
emn R
: yon KETTLER:
Spevia SR Sedhe. BER /)
Schaltwerkschutz

mit Astabweiser Sto/lenber;ﬁn mit

Mittellauffliche

schwarz eloxierte MTB-Felgen

2 Tretlager gedichtet
Kettler High-Tech Adventure

(groBe Abb.) Herrenrad fiir jedes Gelande. : teSt
18 Gang Biopace. Sportausstattung. A\ Qualtatsurteil:

Auch als Kettler High-Tech Adventure S ! 8
(ohne Abb.). Herrenrad fiir hiichste g Hett a8

Anspriiche. 18 Gang Biopace. Beide
Modelle ohne Beleuchtung und Schutz-

bleche. “98':3

Wir sind fiir Spitzen-Qualitat!

Ubliche Rahmen- und Rohrkonstruktionen
fiir den anspruchsvollen Mountain-Bike-
Einsatz reichen uns nicht aus. Muffenlose
Verbindung durch computergesteuerten
Hi-Tech-Rahmenbau! Der neue Alu-

Kettler Street fiir Damen und Herren.
18 Gange. Mit kompletter StraBen-

3 *

Rahmen »P 2000« wurde computerunter- | Bk, 2USSHatIUNG. 109067

stiitzt konstruiert, er erfiillt extremste @20mm . Rohmenrohr T JRCUOINSAZ OO cohrout

Anforderungen und bietet ein HochstmaB  Vorteile des Alu-Rahmens ®

an Sicherheit - nicht nur fiir das Moun- P 2000 mit oversized tubes (grdBere Heinz Kettler

tain-Bike. Rohrdimensionen): verwindungssteifer, Metallwarenfabrik
leichter, schneller, stabiler, rostfrei. SR, GmbH & Co.
Harmonisierung des Designs. 4763 Ense-Parsit

*alle Preise unverbindliche Preisempfehlung.




