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Liebe Leserinnen und Leser,

erinnern Sie sich? "Kaum war das Heft 41 "Frauen und

Fahrrad" verschickt, klingelte das Redaktionstelefon."

So begann ich im letzten Heft mein Editorial. Ich ver-

wies auf die lebhafte Diskussion, die Heft 41 ausgelöst

hatte. Nicht minder heftig war die Reaktion auf den Fe—

derungsaufsatz von Dr. N. Suppanz im letzten Heft.

Eingestanden, der Aufsatz ist provozierend. viele

Emotionen wurden herausgefordert. Andererseits

sind Reaktionen doch bedenklich, wie ich sie z.B. bei

Geprächen auf der Intercycle erlebt habe. "Also, wie

da im letzten Heft gegen die Federung gewettert wur-

de. das ist unverantwortlich!" wurde mir vorgehalten.

Bei dem folgenden Gespräch stellte sich jedoch her—

aus, daß der Gesprächspartner den Artikel gar nicht

kannte, sondern nur gehört habe. da solle in PRO VE-

LO gegen die Federung gewettert worden sein

PRO VELO will die Diskussion. auch die kontroverse

Diskussion. Dies ist ein Grund, weshalb ich so viel

Spaß bei der PRO VELO- Arbeit habe. Aber man soll—

te schon wissen, worauf man sich bezieht

Unter dem Titel "’Gefederte Fahrräder nüchtern be-

trachtet‘ — Gegenreden - " finden sich eine ganze Rei—

he unterschiedlicher Positionen zum Federungsarti—

kel aus dem letzten Heft wieder. Es darf weiter disku-

tiert werden

Auf die Rubrik Nachtrag möchte ich besonders ver-

weisen. Hier werden Beiträge abgedruckt, die sich

zwar auf bereits erschienene Hefte oder einzelne Auf-

sätze beziehen. aber über den Leserbriefcharakter

hinaus gehen. Oftmals sind es eigenständige Beiträ-

ge. die ein Thema ergänZen oder abrunden. Zur künf—

tigen Mitarbeit sei aufgerufen!

Wie Sie an diesem Heft unschwer erkennen können

(siehe die Beiträge der "Gegenrede" und in der Ru—

brik "Nachtrag"). finden immer Wieder Anregungen

und Beiträge aus dem Leserkreis Eingang in PRO VE-

LO. Das ist gut so, und so soll es bleiben. Ich freue

mich über jeden Beitrag. Leider ist es aus zeitlichen

Gründen oftmals nicht möglich. unmittelbar nach Ein-

gang eines Artikels mit dem Autor Kontakt aufzuneh-

men und Details (z.B. Überarbeitung, Erscheinungs-

termin etc.) abzuklären. Ich bitte um Verständnis.

PRO-VELO—Leser sind ein mobiles Völkchen. Das

sehe ich immer dann, wenn eine neue Ausgabe ver—
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schickt worden ist. Ich bekomme eine ganze Reihe von

Aufldebern zurück (wohlgemerkt: nur die Aufkleber,

die Zeitschrift wird von der Post vernichtet) mit dem

Hinweis "Empfänger unbekarmt verzogen". Da hilft

nicht einmal ein Nachsendungsantrag, denn der gilt

grundsätzlich nicht für Zeitschriften und Zeitungen.

Deshalb bitte ich nochmals darum, den Umzug dem

Verlag. oder bei HPV-Mitgliedschaft dem HPV- Kas-

senwart, mitzuteilen. Sie ersparen uns viel Mühe und

Kosten. Vielen Dank.

Seit einigen Heften werden die HPV-Nachrichten von

Arndt Last eigenständig redaktionell betreut. Um die

Eigenstädnigkeit der HPV-Nachrichten zu unterstrei-

chen, haben sie ab diesem Heft eine eigene Seitenzäh—

lung.

In diesem Sinne wünsche ich Ihnen frohe Festtage und

viel Lesespafi beim neuen Heft

Ihr Burkhard Fleischer
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"Intercycle '95" - Impressionen aus Köln

Obwohl nur die IPMA fiir die Hersteller Pflicht ist, die "Intercycle' nur Kür, war das Angebot auf der

gen 'Intercycle' umfangreich — trotz des Fehlens namhafter Anbieter wie z.B. Shimano. Unsere beiden Mitarbei-

ter, Gerald Fink und Andreas Lange, haben versucht, den Durchblick zu behalten. Sie sind zwar getrennte Wege

gegangen, haben neben vielen unterschiedlichen Beobachtungen auch gleiche Entdeckungen gemacht - aller-

dings z.T. auch mit abweichenden Wertungen. Wir haben sie einfach nebeneinandergestellt.

Messerundgang Teil 1

Die Fahrradwirtschaft hat Proble—

me. Ihr Absatz stockt seit nunmehr

schon zwei Jahren. Die Lager des Han-

dels sind voll, meist sogar noch mit Rä-

dern des Vorjahres. Für 1995 rechnen

die deutschen Fahrradhersteller da-

her mit einem Rückgang ihrer Produk-

tion um mindestens zehn Prozent.

In der durch Steuer- und Abgabe

nerhöhungen geschwächten Kaufkraft

der Verbraucher sowie in der allge-

meinen Beschäftigungslage sieht der

Verband der Fahrrad— und Motorradin-

dustrie Ursachen für die Absatzflaute.

Neben dem konjunkturell bedingten

ungünstigenVerkaufsklima machen je-

doch auch Billigirnporte, vor allem aus

Italien und Polen, den deutschen Pro-

duzenten schwer zu schaffen.

Neue Impulse zur Belebung des

Marktes erhoffte sich die Zweiradbran—

che von der Fahrradmesse "lntercy—

cle", die im September in Köln statt-

fand.

Schon nach einem kurzen Rund-

gang durch die Messehallen am Rhein

wurde deutlich: An den Produkten

kann es nicht liegen, daß die Geschäf-

te relativ schlecht laufen. Denn so weit

das Auge rechte, gab es attraktive

neue Fahrradmodell und interessantes

Zubehör in kaum noch zu überschau-

ender Vielfalt zu sehen. Für praktisch

jeden denkbaren Einsatzbereich wur-

den Velos mit entsprechender Ausstat-

tung angeboten, wobei vor wenigen

jahren noch als exotisch angesehene

Komponenten, wie etwa Federgabeln,

gerade an sportlichen Velos inzwi-

schen oft schon zur Selbstverständ-

lichkeit geworden sind. Auch vor Trek—

king— und Tourenrädem

macht die Federungswel—

le nicht mehr länger halt.

Für Velos mit den großen

28—2011 Laufrädern gibt

es eine neue Federgabel

von Sachs. Und der

Hydraulikspezialist Hun—

ger aus dern sächsi-

schen Frankenberg prä-

sentierte den Prototyp ei—

ner zwar noch etwas

schweren, aber wohl

außerordentlich stabilen

Öldruckgabel.

Nachdem sich die

Mountainbikes, der

große Renner der ver-

gangenen jahre, irn Zwei-

radmarkt etabliert ha—

ben, in diesem Segment

jedoch keine nennensr

werten Zuwächse mehr

zu verzeichnen sind,

setzt nach einigem Zö

gern die Branche jetzt

vermehrt auf das kom-

fortable, alltagstaugliche

und wartungsarme Fahr-

rad, das zumindest auf

Kurzstrecken eine emst-

zunehmende Alternative

zum Auto sein soll.

Vor allem leichtgängi-

ge City-Räder mit hohem

Schalt- und Fahrkomfort, auf denen

sich auch der Einkauf verstauen läßt,

sind stark im Kommen. Auf einem Ge

meinschaftsstand ihres lndustriever—

bandes zeigten daher einige bedeu-

tende europäische Hersteller, wie sie

sich das Stadtrad der näheren Zukunft

vorstellen Während auf früheren Mes-

 

"La Luna“ von Schauff. Hier noch mit einseitiger Rad-

aufhägung. Aus Sicherheitsgründen wird das Serien-

modell zweiseitig aufgehängt sein.

/

 

Drehschaltgriff “Turn Master“ von Thun

sen meist futuristische Designstudien,

deren Realisierung sowieso nicht ge-

plant war, die Blicke auf sich zogen,

dominierten diesmal seriennahe oder

produktionsreife Modelle die Schau.

Wie etwa das Citybike "Uno 'I" von

Hercules mit Siebengangnabe und

Lenkerkorb. Diesem ähnlich ist das
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"Fahrrad des Jahres 1995" in den Nie

derlanden, das Stadtrad Gazelle "Ex—

presso". Ausgesprochen elegant wirkt

das City Rad "Una light" von Recker

mit 21 Gängen (auch mit Nabenschal-

tung wird es angeboten) und hydrauli—

scher Hinterradbremse. Und am Stand

von Schauff zog der trotz seiner klei—

nen Kunststoffräder recht wuchtig wir-

kende Stadtrad-Prototyp "La Luna" we

gen seines ungewöhnlichen, sichelför—

rnigen Zentralrohrrahmens viele Blik—

ke auf sich. Das "La Luna" fällt auf und

wird wohl schon allein deshalb Käufer

finden Infolge des Trends zum zwar

leistungsfähigen, aber zugleich pfle-

geleichten und einfach zu handhaben—

den Rad rücken Nabenschaltungen

immer mehr in den Mittelpunkt des In-

teresses.

Die altehrwürdige britische Naben—

schmiede Sturmey Archer stellte nach

Shimano und Sachs jetzt die dritte Sie-

bengangnabe vor, die "Sprinter", de-

ren Übersetzungsbereich nahe dem

der "Super '1" von Sachs liegt.

Sachs hatte die eigentliche techni-

sche Sensation der Messe zu bieten,

versteckte deren filmische Präsentati-

on jedoch so ungeschickt in einer

Abendveranstaltung, daß die meisten

Messebesucher davon überhaupt

nichts mitbekamen: Voraussichtlich im

Herbst 1996 wird die weltweit erste

Zwölfgang—Nabenschaltung mit Rück-

trittbremse in Schweinfurt in Serie ge-

hen und ab 1997 im Handel zu haben

sein. "Elan" soll die Supemabe heißen,

mit der Sachs in den Übersetzungsbe—

reich von 18—Gang Kettenschaltungen

vorstößt. Sofern dann Qualität und Ab—

stufung der Gänge stimmen, dürfte

der "Elan" der Erfolg sicher sein.

Völlig unverständlich ist jedoch, daß

Sachs nicht die Abwesenheit des Erz-

konkurrenten Shimano nutzte, der

wohl nicht Neues zu bieten hatte, um

die "Elan" groß herauszustellen. Die

neue Nabe wäre dann gewiß das be

herrschende Messethema gewesen.

Schon in Kürze erhältlich, jedoch

auch neu im Programm von Sachs,

sind verbesserte Drehgriffschalter für

Naben— und Kettenschaltungen, die

sich - endlich - leichter schalten las—

Thema

sen sollen.

Mit dem "Turn Ma-

ster" präsentierte auch

Thun einen komfortablen

und sehr leichtgängigen

Drehgriffschalter spezi-

ell für den City— und

Trekkingradbereich.

Überhaupt hat sich der

Ennepetaler Komponen—

tenhersteller ganz dem

Velokomfort verschrie-

ben. Seiner im letzten

jahr vorgestellten

"GLAD-Automatic", die

auf der Messe an einer

Vielzahl unterschiedli-

cher Fahrradtypen zu se

hen war, stellt Thun jetzt

den Riemenantrieb

"GLAD—Comfort" (ohne

Automatik) zur Seite, der

die Gelenke sportlicher

Radler schonen soll.

Die Beinmuskular

schonen, sofern es denn

notwendig sein sollte,

Fahrräder mit elektri-

schem Hilfsantrieb, von

denen eine Vielzahl un-

terschiedlicher Modell

in Köln zu sehen war. Von

einfachen, nachrüstba—

ren Hilfsmotoren aus Is—

rael, die das Vorderrad

über Reibrollen antrei—

ben, bis hin zum dreitau—

send Mark teuren "Yo-

ker", einem Elektorad

mit aufwendiger Tech-

nik, das die ITG Enginee

ring im sächsischen

Zschopau entwickelt hat.

Der "Yoker" fällt durch

seinen interessant ge-

stalteten Profilrahmen

aus Leichtmetall auf, in

dem die Akkus unterge

bracht sind. Das Rad ist

vom und hinten gefedert.

Der "Yoker" wird über ei-

ne Siebengangnabe von

Sachs angetrieben. Sein

Elektroantrieb schaltet

sich erst ab einer Ge-

 

 

Anhänger “Egg“ von Tubus

  

"Colibri-Trailer" von Kildemoes

 

"Bi-Bike“ mit Doppelantrieb: Neben dem herkömmli-

chen Tretantrieb kann das Vorderrad über den als

Kurbel ausgebildeten Lenker angetrieben werden.
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schwindigkeit von fünf Kilometern zu

und bei 20 Kilometern wieder ab. Weil

der Motor niemals allein, sondern im-

mer nur tretunterstützend wirkt, kann

dieses Elektrovelo mit einer Akkula—

dung etwa 35 Kilometer zurücklegen.

Durch sein gelungenes Design fiel

der Van Dejk Eger Schubanhänger

auf. Solarzellen auf der Oberseite des

Hängers, der bisher nur als Proton

existiert, versorgen einen Akku mit En-

ergie, die dann wiederum an einen

Elektromotor im Wagen weitergege—

ben wird. Der Anhänger läßt sich hin—

ter jedes herkömmliche Fahrrad span—

nen und unterstützt dessen Fahrt

schiebend.

Auch eine ganze Reihe neuer kon-

ventioneller Fahrradanhänger wurde

vorgestellt. Nachdem es inzwischen

eine Vielzahl von Kinderanhängern

gibt, tut sich jetzt auch etwas bei den

- Lastenanhängem. Sie entfernen sich

immer mehr von der traditionellen Ka-

stenform.

Einem Ei ähnelt der kleine,

leuchtend gelbe Lastenanhänger von

Tubus aus Münster. Folgerichtig heißt

er dann auch "Egg".

Ebenfalls in Stromlinienform prä-

sentiert sich der "Colibri Trailer" des

dänischen Fahrradherstellers Kilde—

moes. Werden von diesem Anhänger

die Räder abgenommen, läßt er sich

als abschließbare Gepäckbox auf dem

Autodach verwenden.

Zur Mitnahme im Auto oder in de

Bahn eignen sich Falträder, die sich

ganz offensichtlich zunehmender Be

liebtheit erfreuen. Denn es werden im-

mer mehr Modell angeboten. Die Fir-

ma Riese und Müller aus Darmstadt

stellte das "Birdy" aus, ein vollgefeder—

tes Faltrad mit Siebengang-Ketten—

schaltung und kleinen 18-Zoll Rädern.

Richtig erwachsen wirkt dagegen

das neue Felt-Mountainbike "Turn

around" der Voss Spezial—Rad GmbH

aus Itzehoe. Voss will das Velo, das auf

relativ großen 26-Zoll-Rädem rollt,

wahlweise mit Ketten— oder Naben-

schaltung anbieten.

Nachdem Patria mit seinem mit-

wachsenden Kinderrad viel Erfolg hat,

stellte jetzt auch Biria mit dem "Perfect
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Size" ein eigenständiges mitwachsen—

des Fahrrad für Kinder und Jugendli-

che "von 7 bis TO Jahren" vor, bei dem

sich die Sitzposition um dreißig Zenti-

meter in der Höhe und um zwanzig

Zentimeter in der Horizontalen verstel-

len läßt.

Auch wurden die ersten Serienve—

los mit Birias neuer Allradrücktritt—

bremse gezeigt. Bisher nur ein Proto—

typ ist hingegen eine Kreuzung aus

Fahrrad und Tretroller, die ebenfalls

am Stand von Biria zu sehen war.

Überhaupt scheinen Tretroller für

Erwachsene "In" zu werden. Die Zahl

der angebotenen Modelle nimmt ste-

tig zu. Staiger präsentierte mit dem

"Hot Rod" den ersten "freestyle" Tre-

troller für Tricks und Sprünge auf

Straße und Rampe.

Weniger für Sprünge, dafür aber

um so mehr zum rasanten Spurt taugt

das "Bi—Bike" der beiden Konstrukteu-

re Disch und Rombach. Hinten werden

konventionell 21 Gänge geschaltet. Zu-

sätzlich läßt sich durch Drehen des

Lenkers über eine mit der Thun

"GLAD“-Automatik kombinierte Fünf-

gang—Nabenschaltung die Kraft der

Arme auf das Vorderrad übertragen.

Das hört sich kompliziert an, ist es

aber in der Praxis nicht. Leider wird es

noch etwas dauern, bis das "Bi—Bike“

zu haben sein wird, da bisher noch

nicht feststeht, welcher Hersteller das

Velo bauen wird.

Eher zum geruhsarnen, vielleicht

auch zum verträumten Radeln dürfte

das neue Knutschrad von Hercules

einladen. "Double Fun" heißt das Kurz-

tandem offiziell, bei dem der Haltebü—

gel vor dem hinteren Sattel fehlt. Um

nicht vom Rad zu fallen, muß die hinten

sitzende Person die vordere mit den

Armen umfassen. Das ist kein Pro-

blem, weil die beiden Sättel so nahe

zueinander positioniert sind, daß bei-

de Radler sich sowieso eng aneinan-

der schmiegen müssen.

Das Tandem "Double Fun", das ur—

sprünglich nur ein Gag sein sollte,

kam beim Publikum dermaßen gut an,

daß Hercules es nun wohl wird produ-

zieren müssen.

Außer derartigen Blickfängen gab

es in Köln eine Vielzahl von Neuheiten

zu sehen, die zwar weniger ins Auge

fielen, aber nichtsdestotrotz für viele

Radler interessant sein dürften.

Etwa von Humpert der neue "City"-

Vorbau mit zweigeteilter Klemmschel—

le. Die teilbare Klemmschelle des Vor-

baukopfes ermöglicht Demontage wie

Montage des kompletten Lenkers

samt Handgriffen und Betätigungshe

beln. Fixiert wird der Lenker durch

drei Schrauben in der Klemmschelle.

Eine weitere Neuheit im Programm

von Humpert ist der stufenlos winkel-

verstellbare City- und Trekkingrad-

Vorbau "Comfort".

Weco stellte mit der "Enduro" ein

hochbelastbare Vorderradnabe spezi—

ell für den Einsatz in Federgabeln vor.

Das Reifenwerk Heidenau in Sach-

sen, bisher nur in Fachkreisen be

kannt für seine soliden Motorrad- und

Mopedpneus, bietet jetzt unter der

Marke "Heidenauer" auch eigenen Rei—

fen für Mountainebikes an. Damit ist

Continental nicht mehr länger der ein—

zige deutsche Hersteller von Velorei-

fen.

Und die SCRAM Corporation in Chi-

cago, der Produzent des "Grip Shift",

will nicht mehr länger nur "Schalter für

anderer Leute Komponenten“ herstel-

len. In Köln präsentierte SRAM das er—

ste eigene Schaltwerk unter dem

zel "ESP". Der Körper des "ESP" wird

aus Carbonfiber und Aluminium gefer-

tigt und hat ein auf Mountainbikes ab-

gestimmtes, recht steiles Schrägparal—

lelogramm zu bieten. Das Schaltwerk

läßt sich komplett zerlegen. Und wenn

es dann auch noch nach Jahren Ersatz-

teile für das schöne Stück Technik

gibt, wird's die Radler sicher freuen!

Und Shimano kann was lernen.

Gerald Fink, Frankenberg
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' Messerundgang Teil 2

Der Wettkampf der beiden Fahrrad-

messen, der Eurobike in Friedrichsha-

fen und der Intercycle in Köln, geht

weiter. Radinteressierte können end-

lich davon profitieren, die lntercycle

wandelt sich von der spröden Händler-

messe zur bunten Messe, bei der sich

die Anbieter den Endverbraucherln—

nen präsentieren. So gabs diesmal ei—

ne Probefahrbahn mit vielen Testrä-

dem und interessante Sonderschauen,

wie "10 Jahre HPV-Deutschland" und

"extra energy". Bei letzterer wurden

derzeit bzw. in naher Zukunft lieferba-

re Elektrofahrräder bzw. -leichtfahr-

zeuge gezeigt. Das Fehlen einiger

Fahrrad— und Fahrradteilehersteller

bzw. —importeure, wie z.B. Shimano, ist

bedauerlich, trübt aber das Bild der In-

tercycle nicht wesentlich — es gab ge-

nug zu sehen. .

Nun zu den Neuheiten: Unter dem

Motto "Euro—Citybike" präsentierte

der Verband der Fahrrad— und Motor-

radindustrie e.V. (VFM) "Ideen für das

Stadt-Rad der Zukunf ". Nun. das über-

zeugende Stadtrad gab es nicht zu se-

hen, mehrere Räder sind aber nen-

nenswert. Birias Euro Citybike (Y-

Gang—Nabenschaltung, GLAD-Rie-

menantrieb, gefederte Hinterrad-

schwinge, l.300‚— DM) besticht durch

ein erweiterbares Gepäcksystem und

durch eine originelle Regenschutzhau—

be, die chopperähnliche Sitzhaltung

dürfte allerdings ein wirklich beque-

mes Radeln erschweren. Das Life-

Dynamic von KTM (Z4—Gang-Ketten—

schaltung, 2.700; DM) gibt sich vollge-

federt, ist aber sonst ein sportliches

Reiserad mit begrenzter Transportka—

pazität. Eine interessante Optik bietet

das Madison von Batavus (Y-Gang—Na-

benschaltung, Scheibenbremse. gefe-

derte Hinterradschwinge, 2.000: DM).

Es basiert auf der letztjährigen Studie

Orange - viel von den guten Ideen ist

auf der Strecke geblieben.

Außerhalb des vom VFM gegebe-

nen Rahmens zeigte Villiger sein

Stadtrad Cadro. Hier geben gute Optik

und sinnvolle Ausstattung Hand in

Hand ('I-Gang-Nabenschaltung, voll
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gefedert, Nabendynamo,

Standiichtanlage. Len-

kerkorb, 2.000: DM). Ei-

ne ähnliche Ausstattung

hat die Studie Alletage.

Ein Zentralrohrrahmen

ermöglicht hier den

Transport auch von

schweren Gütern, die

Ausstattung wird durch

Scheibenbremsen und

Halter fiir ein Bügel-

schloß ergänzt. Eine Se

rienfertigung dieses Ra-

des wäre wünschens-

wert, aber ob sich Kun-

den für dieses sicherlich

teure Rad finden wer-

den?

Die trendmäßigen

Cruiser gibt es, wider er-

warten. doch noch. Cyco

aus Sangerhausen zeigt

eine ganze Palette die-

ser mehr durch Optik

denn durch Funktion ge-

prägten Räder ("Harley—

Feeling für City-

cowboys") mit maßge-

schneiderten Lederta—

schen, glitzemdem

Chromscheinwerfer und

bodenständiger Tech-

nik. Ein Esche—Laminat-

rahmen krönt das Spit-

zenmodell (4.000,- DM).

Das Kapitel Cyco hat

sich jedoch seit der In-

tercycle erledigt. Cyco

ist pleite.

Den Reigen der vor-

gestellten "normalen"

Fahrräder möchte ich

mit einem durchdachten

Kinderrad beschließen —

dem Puky Crusader. Bei

diesem vom VSF initiier-

ten Rad bietet sich dem

Kind eine ansprechende

Optik. Die Eltern werden

sich über die Anpaßbar—

keit an verschiedene

Größen freuen, bei ei-

nem Preis von 900,- DM

allerdings ein kleines

 

 
"Madison" von Batavus

 

“CADRO' von Villiger
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"Zuckerl". Die Ausstattung gefällt mit

3—Gang—Nabenschaltung, Cantilever—

Bremse vorne, solider Beleuchtungs—

anlage und einem neuen, in den Rah-

men integrierten Kabelschloß. Letz—

teres wurde von Trelock eigens ent-

wickelt. die Vermarktung auf breiter

Basis folgt in den nächsten Wochen.

Die Waschmaschine wird ob der kur-

zen Schutzbleche gut zu tun haben.

Vielleicht ist der Crusader doch eher

etwas für kleine RadlerInnen im Er-

wachsenenalter, die ein kleines Fahr-

rad mit steifem Rahmen suchen.

Nun zu den Felt-, Liege— und Elek-

trorädern: Das Faltrad Birdy von Rie-

se—Müller wurde in diesem Jahr in Se

rienversion gezeigt. Es gefällt durch

seinen Fahrkomfort und sein ausgegli-

chenes Fahrverhalten. Die Preise be

ginnen bei 1100— DM, damit gehört

das Birdy zu den teuren Faltem.

In Köln fiel das MCS als Zwitter zwi-

schen Faltrad und Roller auf. Das 1 m

kurze Zweirad ist faltbar und verfügt

über einen Kettenantrieb, es fehlt aber

der Sattel. Ob diese Art des Radelns

praxisgerecht ist, muß wohl erst die

Zukunft zeigen. Mit dem Shuttle de lu-

xe der Gebrüder Dorsch aus Bamberg

(890,- DM) gibt es nun einen faltbaren

Roller mit Tragegurt. Bei dem Kick—Bi-

ke von Nishiki (600: DM) zeigt sich ei—

ne Entwicklung, die es vor über 100

Jahren schon einmal beim Hochrad

gab: das Vorderrad wird größer, um

das Rad schneller zu machen. 38 km/h

in der Ebene sind mit dem Kick-Bike

schon erreicht worden. Das 28"—Vor-

derrad macht jedoch den beim Roller

so praktischen Korb über dem Vorder-

rad unmöglich. Fazit: Der Roller als

Trainingsgerät.

Liegeräder waren dieses Jahr in

Köln recht zahlreich vertreten, die Son-

derschau "10 Jahre HPV in Deutsch-

land" bot den Anreiz. Ostrad aus Berlin

zeigte neben den bekannten Lang—

und Kurzliegern ein Liegeradtandem,

bei dem PilotIn und Copilotln Rücken

an Rücken sitzen. So bieten sich

Tandempaaren neue Aussichten. Radi-

us in Münster löst das erfolgreiche

Langliegerad Peer Gynt ab. Die Vi—

per (3.800.- DM) verfügt über zwei
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20"-Räder und das von

der Hornet bekannte Fe-

der-Dämpfer—Element,

die Länge schrumpfte so

auf knapp über 2 m. Der

Antrieb erfolgt bei der

Viper über zwei im

Schwingendrehpunkt ge—

koppelte Ketten, ein Ket-

tenumwerfer läßt sich al-

lerdings nur noch unter

ästhetischen Verlusten

und unter Inkaufnahme

einer langen Antriebs—

kette montieren. Der

letztgenannten Beschrei-

bung entsprach das

Messerad, der Prospekt

zeigt dagegen die op-

tisch überzeugende Ver-

sion ohne Umwerfer, mut-

maßlich mit Sachs 3x7-

Schaltung. Hier scheint

es bei Radius noch Un-

klarheiten zu geben.

Staiger erweitert die

Liegerad-Palette um das

Airbike—Pickup (4.400,—

DM). Hier wurde das ein-

rädrige Knicklenker-

Vorderteil um ein

zweirädriges Hinterteil

mit Kindersitz oder Alu—

Transportbox ergänzt.

Bei Staiger, die kürzlich

von dem taiwanesischen

Fahrradhersteller Giant

aufgekauft wurden, lebt

übrigens auch der Kur-

belantrieb im Lenker

wieder auf. Beim Bi—Bike

erfolgt der Vorderradan—

trieb über an einem

GLAD-Zahnriemenan—

trieb montierte Lenke-

renden.

Elektrofahrräder und

Leichtfahrzeuge mit

elektrischem Hilfsan-

trieb fanden sich auf der

Sonderausstellung "extra

energy", die übrigens

nach der Intercycle auf

Wanderschaft geht. Hin-

ter "extra energy" steht

 

 

“Viper“ von Radius

 

"Yoke!" von ITG aus Zschopau

 

Das “E10-Bike" von Sachs gibt es in drei Rahmenvari—

anten: Diamantrahmen mit Oberrohr, mit herunterge-

zogenem Oberrohr und als Einrohrrahmen (Foto)
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der Frankfurter Verein Umweltexplora—

torium, der sich das Ziel der Forcie

rung von Veränderungen in Ökologie

und Technik durch Information, For—

schung und Darstellung von Alternati-

ven gesetzt hat. So hat Umweltexplora-

torium auch einen Test aller Elektro

fahrräder und -leichtfahrzeuge, ein

Rennen und ein Symposium organi-

siert.

Der Elektrische Antrieb wird bei

den genannten Fahrzeugen in zuneh-

mendem Maße durch Sensoren in Ab

hängigkeit der eingesetzten Muskel-

kraft gesteuert, die Unterstützung der

Muskelkraft erfolgt also intelligenter.

Beim Yoker von ITG aus Zschopau (2-

Rad, 4000,— DM) wirkt der Elektromo-

tor direkt auf die normale Antriebsket—

te. Er schaltet sich ab einer Fahrge—

schwindigkeit von 5 km/h zu und

schaltet ab, sobald man aufhört, zu tre

ten, beim Bremsen und bei Fahrge—

schwindigkeiten über 20 km/h. Die

Reichweite des zulassungsfreien Yo-

ker liegt bei ca. 35 km. Hercules bringt

unter der Marke Sachs das Elo-Bike.

Hier befindet sich der Motor in der

Hinterradnabe und unterstützt den

Tretantrieb im festen Verhältnis 1:1. Da

Hercules seit einigen Wochen zur nie-

derländischen ATAG Cycle Group (Ko-

ga-Miyata, Dawes, Batavus, etc.)

gehört, muß man wohl abwarten, was

aus diesem Rad wird.

Bei den Leichtfahrzeugen mit elek-

trischem Hilfsantrieb fielen besonders

zwei Prototypen auf: das HALF 3 und

das Carbike. Das HALF 3 ist die seri-

ennahe Entwicklung eines leich-

ten (55 kg) muskel- und solarelek—

trisch angetriebenen Vierrades für

zwei Personen bzw. eine Person mit

Last. Prof. Scharnowski aus Halle be-

schrieb die Entwicklung in Pro Ve-

lo 42. Beim Carbike handelt es sich um

ein autoähnliches Vierradfahrzeug mit

Karosserie, zwei regulären Sitzplätzen

und zwei Klappsitzen für Kinder im

Heck. Das Carbike ist ca. 110 kg

schwer und wird um die 10.000‚- DM

kosten.

Auf der Intercycle wurden auch

zwei recht bemerkenswerte Kinderan—

hänger vorgestellt. Der einrädrige Mo
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nolight besteht aus ei-

nem beinahe tropfenför—

migen Monocoque aus

Faserverbundmater-ial.

Das Kind steigt durch

die seitlichen Öffnungen

in den 37 cm schmalen

Anhänger und sitzt mit

dem Rücken zur

Fahrtrichtung in einer Si-

cherheitszelle. Der von

dem Mannheimer Inge—

nieur Tim Schießer ent-

wickelte, 5,5 kg leichte

Anhänger sucht noch

nach einem Hersteller.

Ganz anders sieht der

dänische PL Brake—Fahr-

radanhänger aus. Hier

paßt der Slogan "Sicher-

heit durch Schweden—

stahl". auch wenn die

Konstruktion aus Alumi-

niumrohr gefertigt ist.

Der Anhänger ist 20 kg

schwer, wirkt aber sehr

crash—sicher. Die Beson-

derheit ist eine selbsttä—

tig wirkende Auflauf—,

Sturz— und Abhänge-

bremse, die den Anhän-

ger via Trommelbrem-

sen in den beiden 20"-

Rädem abbremst. Hin-

sichtlich Transportkapa—

Der Fahrer

 

Auch das war auf der "Intercycle" zu sehen. Aufdem

Info— Blatt im Vordergrund stand folgender Text:

"Simson Mini-bike

Motor = 50 ccm Hubraum

Simson—Basis

ADAC homologisiert

Leistung: 5,14 kW bei 9200 U/Min

Max Drehmoment: 5,3 Nm bei 9200 U/Min

Einstieg ab 10. Lebensjahr möglich

Für Clubmitglieder des ADAC für die Fahrer, die mit

16 Jahren top-fit in den Lizenszsport starten wollen

Einfach abfahren"

 

zität konnte auch "the

pickup" begeistern. Dieses von Mike

Burrows entwickelte Liegedreirad hie

tet eine üppige Lasten— oder Sitz-

fläche.

Doch nun zu den Neuheiten bei den

Fahrradkomponenten. Sachs zeigte

hauptsächlich weiterentwickelte

Schaltungen und Umwerfer. Hier ist

viel Feinarbeit geleistet worden, um

den Anschluß an Shimano zu gewin-

nen.. Die einzelnen Gruppen wurden

neu bezeichnet. Bei den Umwerfern

hat Sachs die Feder so geändert, daß

diese in der anderen Bewegungsrich—

tung wirkt. So sollen gefühlvollere

Wechsel auf das kleine Kettenblatt

möglich sein. Im Mittelpunkt der

Sachs—Palette steht jedoch die recht

erfolgreiche Sid—Schaltung, sie wird

nun mit den neuen Schaltwerken kom-

biniert.

Sturmey-Archer präsentierte die 7—

Gang—Sprinter—Nabe, die es mit Frei-

lauf, mit Rücktrittbremse oder mit

Trommelbremse gibt. Mit einer Über-

deckung von 278 % bietet sie etwas

weniger als die Sachs ‘I—Gang—Nabe.

Suntour gibt es auch noch, in Euro

pa spielen sie keine große Rolle mehr,

das hindert die Ingenieure aber nicht

daran, Neuheiten zu entwickeln. So

bietet Suntour unter dem Motto

Plug&Play Komponenten, deren Ziel

die Kompatibilität zu Shimano-Grup-

pen ist. Bei dem SX 50-Schaltwerk

wird der Schaltzug von vorne unter der

Kettenstrebe eingeführt, Suntour ver—

spricht eine reibungsärrnere und da-
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mit präzisere Betätigung. Außerdem

baut das Schaltwerk schmaler und ist

damit bei Stürzen weniger gefährdet.

Für Liegerad—Konstrukteure und —Er—

bauer ist es begrüßenswert, daß Sun-

tour die weiterentwickelte DuoTrack—

Federgabel auch in einer Größe fiir

20"—Räder anbietet.

Bei den Lichtanlagen wird ungebro

chen weiterentwickelt. Union zeigt ei-

ne preiswerte, für die Erstausstattung

gedachte Version des Walzendyna—

mos, den 9501. Erstmalig ist hier bei ei-

nem Walzendynamo die Austauschbar—

keit des Walzenbelages realisiert. Der

Nabendynamo Wing wurde mit der

Einfühnmg einer Hohlachse weiterent-

wickelt. Union, Basta und Soubitez

gehören nun zur Marwi-Gruppe, wo

bei Basta deren Ursprung ist. Marwi

selbst ist im dänischen Incentive—Kon-

zern für Fahrradkomponenten zustän-

dig. Die Union—Entwicklung in Fröden-

berg wird in kleinerem Maße als bis-

her weitergeführt. Insbesondere die

Produktion der Lichtanlagen ist mit

Soubitez zusammengelegt worden —

Teile werden in Frankreich, andere in
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Deutschland hergestellt. Die preiswer—

ten Elemente werden in TSchechien

gefertigt und montiert. Marwi vermark-

tet unter seinem Namen weiterentwik-

kelte Union—Naben, die durch eine

große seitliche Auflagefläche insbe-

sondere für Federgabeln geeignet

sind.

Busch & Müller zeigen mit dem

Scheinwerfer Lumotec plus den be-

währten Scheinwerfer mit einer gel-

ben Leuchtdiode, die unter Nutzung ei-

nes Kondensators als Standlicht funk-

tioniert. Der Hersteller wartet jetzt nur

noch auf eine Zulassung, dann startet

der Verkauf. Das Rücklicht Toplight

gibt es nun als DToplight plus mit aus—

schließlichem Einsatz von Leuchtdi-

oden.

Magura verkauft seine aktuellen

Bremsen nur noch paarweise, so ver-

sucht man sicherzustellen, daß die

neue DIN—Norm zur Bremsgriffanord—

nung (Bremsgriff fürs Vorderrad

rechts, fürs Hinterrad links) eingehal-

ten wird. Für die MTB-Bremse HS 22

gibt es jetzt größere Geberzylinder

und mehrere Varianten, die eine

größere Preisbandbreite abdecken,

Generell gibt es neue Befestigungs

schellen für die Hydraulikleitungen.

Die Firma Witte aus Bleckede stell-

te Scheibenräder aus Aluminium vor.

Diese fiir das neue Flevobike entwik—

kelten Räder mit integrierter Brems-

scheibe werden aus dem vollen Mate-

rial gedreht. Für die Großserie scheint

dieses Verfahren wegen der hohen

Herstellungskosten ungeeignet, gene-

rell ist jedoch der Versuch der Abkehr

vom zeitaufwendig eingespeichten

Rad verständlich. Man wird in Zukunft

sehen, wie sich das Scheibenrad be

währt, vielleicht findet es sich generell

am Fahrrad der ]ahrhundertwende.

Die Intercycle bot also auch dieses

Jahr wieder einiges an Neuheiten, ob-

wohl sie vom Termin her nur die zwei-

te große Fahrradausstellung war. Mal

sehen wie der fiir uns "normale" Besu-

cher attraktive Wettkampf der Messen

weitergeht. Die Fahrradjndustrie wird

diesem Wettkampf wohl nicht mehr ta-

tenlos zuschauen, zwei Messen sind

fiir sie zu teuer.

Andreas Lange, Mannheim
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Kritische Betrachtungen

zu Fahrrad"tests"

Kaum eine Fahrradzeitschrifi ver-

zichtet auf Fahrradtests. Fahrberichte

oder, wie wir in PRO VELO sie nennen,

auf Praxistests. Welche Funktion ha-

ben diese Tests?

Der Leser erwartet eine Marktüber-

sicht zwecks Produktorientierung, Prü-

fung der einzelnen Produkte durch

sachverständigen Blick bis hin zu kon-

kreten Einkaufshilfen. Dies wäre eine

Vermittlung von "Expertenwissen".

In der Regel dürften diese Ansprü-

che durch die Fahrberichte nicht er-

füllbar sein, da das technische Instru—

mentarium, um abgesicherte Urteile

abgeben zu können, in der Regel den

Zeitschriften nicht zur Verfügung steht.

Sind Fahrberichte demzufolge Hum-

bug, redaktionell versteckte PR—Aktio—

nen? Diese harsche Kritik mag in Ein-

zelfällen begründet sein. Dennoch ha-

ben die Fahrberichte eine wichtige

verbraucherorientierte Funktion: Sie

schärfen den Blick des Kunden auf Kri—

terien, nach denen die Qualität eines

Rades beurteilt werden kann. Ein Pro-

blem bleibt jedoch: Nach welchen Kri-

terien wird beurteilt? Gibt es fixe Maß

stäbe, oder sind sie willkürlich? Zwei

Beispiele mögen das Problem erläu-

tern:

> Gibt es ein sachliches Kriterium, um

zu entscheiden, ob ein Citybike mit

einer Naben— oder einer Ketten—

schaltung ausgerüstet sein sollte?

> Gibt es ein sachliches Kriterium, um

zu entscheiden, ob das Schaltwerk

der Firma A besser als das der Fir-

ma B ist?

Auf den ersten Blick gestaltet sich

die Antwort zum 1. Beispiel schwieri—

ger als zum Z.: Es können Vor- und

Nachteile des jeweiligen Schaltungs—

systems aufgezählt werden, aber wich-

tig sind auch die subjektiven Präferen-

zen des Benutzers.

Beim 2. Beispiel dagegen ist es le

diglich eine Qualitätsfrage. Doch was

ist unter dem Begriff "Qualität" zu ver-

stehen?

Es gibt eine naive Vorstellung vom

Qualitätsbegriff, die sich in zwei For-

mulierungen wie folgt ausdrücken

kann:

a) Ein qualitativ gutes Produkt hält

ewig.

b) Qualität hat fihren Preis.

Dieser naiven Qualitätsvorstellung

ist eine fachliche gegenüberzustellen,

wie sie z.B. Manfred Otto auf dem 6. Es-

sener Fahrradforum am 8.11.95 vorge

tragen hat: "Qualität ist die Relation

zwischen realisierter und geforderter

Beschaffenheit." Damit wird deutlich,

daß auch der Qualitätsbegriff kein sta-

tischer ist, sondern sich aus dem Ver—

hältnis zweier Größen ergibt. Ein Bei-

spiel dazu: Nehmen wir zwei Gepäck-

träger. Einer ist bis zu einer Bela-

stungsgrenze von 15 kg gebaut, der an-

dere bis zu einer Belastungsgrenze

von 25 kg. Nehmen wir ferber an, bei-

de zerbrechen, wenn ich sie mit einer

Last von 20 kg belade. Hält der erste

die Belastung bis zu 15 kg aus, so ist er,

obwohl er wie der zweite bei 20 kg zer-

bricht, qualitativ gut. Der zweite ist

aber injedem Falle qualitativ schlecht,

selbst dann, wenn er, wie der erste,

ständig 15 kg anstandslos tragen

de. Die Anforderungen aber, für die er

gebaut und definiert ist, hält er nicht

aus.

Daß Qualität ein relativer Begriff ist,

faßt Manfred Otto wie folgt zusam-

men: "In jeder Anspruchsklasse (Preis-

klasse) gibt es eigene Qualitätsanfor—

derungen und daher auch eine gute

und schlechte Qualität." Aus dieser

Definition des Qualitätsbegrifi'es fol-

gert Manfred Otto, daß nicht bei allen

Qualitätsmerkmalen ein Maximum an-

zustreben sei, sondern ein Optimum,

d.h. die möglichst genaue Erfüllung

der Forderungen in der jeweiligen An-

spruchsklasse. Ein Citybike braucht

demnach nicht den Qualitätsanforde—

rungen eines MTB zu entsprechen und

umgekehrt. Noch einmal zur Verdeutli-

chung: Nehmen wir das Citybike und

das MTB. In der jeweiligen Klasse kön-

nen beide Fahrzeuge für sich hoch-

wertige Produkte sein. In der Klasse

der MTB wäre das Citybike aber voll-

kommen unangemessen und deshalb

den Qualitätsanforderungen eines

MTB nicht gewachsen. Umgekehrt wä-

re das in der MTB—masse qualitativ

hochwertige MTB als Citybike voll-

kommen unangemessen und deshalb

qualitativ unbrauchbar. Bezogen auf

das eingangs erwähnte Schaltwerk be

deutet das: Ein Schaltwerk für ein MTB

hat ganz anderen Belastungen zu wi-

derstehen als ein Schaltwerk fiir ein

Citybike. Übertrieben formuliert wür-

de das bedeuten, daß ein MTB-Schalt—

werk an einem Citybike überdimensio

niert ist und damit kein optimales Qua—

litätsprodukt darstellt. Natürlich könn-

te jetzt die Vorstellung geäußert wer-

den, ein Mehr an Stabilität und Festig-

keit könne doch nicht schädlich sein.

Das mag für das einzelne Schaltwerk

an diesem Beispiel gelten, generell ist

diese Forderung jedoch problema—

tisch. Wenn man dieses Mehr auf alle

Teile und Komponenten beziehen

de, hätte das die fatale Konsequenz,

daß das Fahrrad erstens so "schwer

wie ein Panzer" und zweitens für den

Kunden unbezahlbar wäre.

Doch mit diesen Ausführungen be-

finde ich mich mitten in einem Streit

zwischen Fachleuten, der in dem letz—

ten jahr ausgetragen worden ist (siehe

z.B. Radmarkt 4/95 S. 51-62). Der Streit

entzündet sich an der Frage, ob Fahr-

räder dauerfest oder betriebsfest sein

müssen. Laienhaft formuliert bezieht

sich dieser Streit auf die Frage nach

der Lebensdauer eines Bauteils. Un-

ter "betriebsfest" ist dann zu verste-

hen, daß ein Bauteil die Belastungen,

für die es vorgesehen ist, im definier—

ten Betrieb aushält. Dagegen umreißt

der Begriff "dauerfest" auch die Bela-

stungen, die über die normale Verwen-

dung hinausgehen. d.h. auch den

Mißbrauch einbezieht. Dauerfest kon-

struierte Produkte sind also über das

Optimum hinaus auf die maximal denk-

baren Belastimgen hin konstruiert wor-
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den.

Kehren wir zum Ausgangpunkt die—

ser Überlegung zurück. Welche Aus-

wirkungen haben diese Ausführungen

zu den eingangs erwähnten Testbe-

richten in Fachzeitschriften? In der Re-

gel laufen derartige Fahrzeugtests

derartig ab, daß ein Testfahrzeug ge-

kauft oder von dem Hersteller zur Ver-

fügung gestellt wird. Dieses Fahrrad

wird von dem Tester dann über 50

oder 500 km im Alltag gefahren. Und

die vom Tester gemachten persönli-

chen Erfahrungen werden dann zur

Basis des Testberichtes. Damit wird

deutlich, daß Auskunft über Betriebs-

oder Dauerfestigkeit nicht möglich

sind. Diese Aussagen erfordern einen

hohen technischen und zeitlichen Auf-

wand, für den die meisten Fachzeit-

schriften nicht gerüstet sind. Treten

Fehler während des Testzeitraumes

auf, so sind das in der Regel Montage—

oder Einstellprobleme.

Um die Subjektivität der Erfahrun—

gen zu relativieren. sollte der "Tester"

seine Testkriterien offenlegen. Dabei

muß berücksichtigt werden, fiir wel-

che Anforderungen und Einsatzzwek—

ke der Hersteller das Fahrzeug über—

haupt gebaut hat (> Anspruchsklasse),

um diese Ansprüche mit den eigenen

Beobachtungen vergleichen und beur-

teilen zu können.

Neben begrenzten Kurzzeittests,

die aus ökonomischen Gründen die

Regel sein dürften, wären Dauertests

wünschenswert, Dauertests nicht in ei-

nem wissenschaftlichen, sondern in ei-

nem erfahrungsorientierten Sinne. Die-

se Erfahrungstests können sich entwe

der darauf beziehen, daß Radler über

Erfahrungen mit einem Fahrzeug, das

sie über einen längeren Zeitraum in

Gebrauch hatten, systematisch befragt

werden, oder aber daß die Tester

selbst die Fahrzeuge, über die sie

schreiben wollen, über einen längeren

Zeitraum, z.B. ein jahr mit einer ent-

sprechend hohen Kilometerleistung, in

Gebrauch nehmen, um Erfahrungsbe—

richte aus eigener Anschauung ablie—

fern zu können.

In der Redaktion haben wir mehre-

re Räder, die wir vor einigenJahren ge-
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testet haben, ständig im Gebrauch.

Von zwei Rädern sollen hier die lang-

jährigen Erfahrungen geschildert wer-

den, Villigers SAN BERNADINO (siehe

PRO VELO 28) und das ATB der Fahr-

radmanufaktur Bremen (siehe PRO VE—

L0 23). Beide gehören zu einer Qua-

litätsklasse, wenn man davon absieht,

daß das SAN BERNADINO eine 7-

Gang-Kettenschaltung, das ATB dage-

gen 21 Gänge hat.

Wenn auch die langjährigen Erfah-

rungen mit diesen beiden Fahrzeugen

nebeneinander gestellt werden, so be-

deutet das keinen vergleichenden

Qualitätstest, denn die Fahrzeuge wur-

den zum einen von verschiedenen Per—

sonen mit deutlich voneinander abwei-

chenden Fahrstilen benutzt, zum ande

ren unterscheiden sich die individuell

gefahrenen Streckenprofile. Des wei—

teren weichen die insgesamt zurück—

gelegten Strecken deutlich voneinan-

der ab. Auch in diesem Sinn ist die

Qualität des einzelnen Fahrzeugs rela—

tiv zu sehen, nämlich aus dem Verhält-

nis zwischen persönlichem Anspruch

an das Fahrzeug und seiner materiel-

len Entsprechung.

Villigers SAN BERNADINO

Das SAN BERNADINO, das wir im

März ‘92 vorstellten, entstammt der

‘91er Modellreihe und ist nach wie vor

im Einsatz. Es sind bisher ca. 13.000

km damit zurückgelegt worden. 2/3

dieser Strecke bezieht sich dabei auf

 

das Pendeln zum Arbeitsplatz (einfa-

che Strecke 22 km) über vorwiegend

asphaltierte landwirtschaftliche Wege.

Lediglich 3 km führen davon über ei-

nen unbefestigten Waldweg. Der Stra—

ßenverlauf ist weitgehend eben, nur ei-

nige leichte Anstiege und zwei Brük—

kenrampen liegen aufdem Weg.

Im übrigen Drittel der Fahrstrecke

kam das SAN BERNADINO zum inner—

städtischen Einsatz. Aus dieser "Mehr-

zweckfunktion" heraus wurde auch ei-

ne Gepäckträgerverbreiterung von

Steco anmontiert, um so die Aktenta-

sche unterwegs nicht zu verlieren

oder aber um mal schnell einen Ein-

kaufskorb mitnehmen zu können.

Welche Erfahrungen habe ich mit

dem SAN BERNADINO gemacht? Wie

sieht es heute aus? Vom Äußeren be

trachtet sieht man dem SAN BERNADI—

NO den langjährigen Gebrauch nicht

an. Hier und da eine Schramme im

Lack, die von äußerer Einwirkung her-

rührt, aber kein Rost, kein Abblättem

der Versiegelung. An der rechtenKur-

bel fehlt die Plastikabdeckung der

Tretkurbelwelle, die Glocke ist ange-

schrammt. Aber das ist es auch schon.

Der übrige Verschleiß hat sich auf

dieser langen Strecke in beachtlich

engem Rahmen gehalten, was sicher-

lich auch auf die vorwiegend ruhige

und stetige Fahrweise über längere Di—

stanzen zurückzuführen ist. Im ge

samten Zeitraum ist eine größere In-

spektion mit Ketten—, Ritzel— und

Bremsgummiwechsel

durchgeführt worden.

Die Schaltung flmktio

nierte und funktioniert

bis heute ohne zusätzli-

che Nachstellarbeiten.

Argerlich aufgefallen

ist das ständige Rut-

schen der Lenkergriff—

gummis. Beim Sattel (Is—

casell) zerbrach eine

Schelle. Im Prinzip ein

Pfennigartikel, aber als

Ersatzteil gibt es sie

nicht. Also mußte ein

neuer Sattel für 19,80

DM erstanden werden.

Da ich vom Sitzkomfort
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mit dem Sattel bestens zurechtkam,

wollte ich den gleichen wieder haben.

Doch der zunächst angesprochene

Fachhändler (!) stellte sich bockbeinig

an: "Habe ich nicht auf Lager. Mitten in

der Saison kann ich Ihnen den auch

nicht besorgen. Nehmen Sie doch ein—

fach einen anderen!" Nun, ich nahm ei—

nen anderen Fachhändler, und der lie-

ferte mir den gewünschten Sattel, das

gleiche Modell, bei dem die Schelle

bis heute hält.

Da ich auch lange Strecken bei

Dunkelheit fahren muß, ist die Lichtan-

lage von besonderer Wichtigkeit. In

der ersten ‚Zeit hatte der Axa—Seiten—

läufer Anlaufschwierigkeiten, oben-

drein quietschte er. Nach einiger Zeit

gab es keine Probleme mehr. Ich fuhr

20 — 30 km am Stück mit Licht, wobei

ich den Widerstand durch den mitlau—

fenden Dynamo kaum verspürte. Ein

anderes Problem dagegen stellte die

Verbindung zum Rücklicht dar. Der

eingegossene Metallfaden in dem

Chromoplast-"Blech" muß gebrochen

sein, ich mußte mühsam eine Kabel—

verbindung zum Schlußlicht herstel-

len.

Bei mehreren Plattfüßen am Vorder-

rad mußte dieses mehrmals aus— und

eingebaut werden. Dabei gab es Pro

bleme. mit den Konuslagern der Vor-

derachse. Sie ließen sich nicht so fixie-

ren, daß sie sich beim Einbau des Ra-

des nicht los— oder festdrehten.

Mein Gesamteindruck: Obwohl als

Stadtrad konzipiert, hat es sich auf der

täglichen Pendlerfahrt auf mittlerer

Distanz bewährt. Bei dem SAN BERNA-

DINO handelt es sich trotz der ange

sprochenen Mängel um ein ausgereif-

tes Rad, das zuverlässig seinen Dienst

tut. Damals (1992) war es, immer wie

der modernisiert, bereits 10 Jahre auf
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dem Markt. Auch im aktuellen Villi-

ger—Katalog ist es modifiziert wieder-

zufinden: Statt der Sportgabel eine

"unicrown"-Gabel, der Dynamo ist an

eine Hinterbaustrebe gerückt, der

Schloßtyp hat sich geändert. Aber das

Grundmodell ist wiederzuerkennen.

Die Zuverlässigkeit dieses Fahrzeu-

ges ist sicherlich auch in dieser vor-

sichtigen Modellpolitik begründet.

Bremer ATB

Das Bremer ATB haben wir in Heft

23 (Dezember '90) als Jugendrad vor-

gestellt. Seitdem ist mein Sohn auf ihm

unterwegs, damals 13-, heute volljäh-

rig - ein "stürmischer" Zeitraum also.

Wie hat das ATB diese Jahre überlebt?

 

Die Frage, die ich damals stellte, ob

ein Jugendrad 1.400: DM kosten dür—

fe, hatte ich als Investition in ein zuver-

lässiges Verkehrsmittel betrachtet.

Diese Investition würde sich bewußt-

seinsmäßig als Identifikation mit ei-

nem muskelbetriebenen Verkehrsmit-

tel umsetzen lassen. Unser Sohn ist zu

einem engagierten Radfahrer gewor-

den, der über den Alltagsgebrauch

hinaus freizeitorientiert Rennrad fährt.

Das ATB hat also die intendierte Wir-

kung erzielt. Insgesamt sind wir mit

dem ATB zufrieden, denn trotz der fol-

genden Mängeldarstellung ist das

ATB über fünfJahre unter harten Bedin-

gungen gefahren worden und ist im-

mer noch in Gebrauch. Die folgenden

Mängel werden aus methodischen

Gründen einseitig herausgestellt, um

den Begriff der "Anspruchsklasse"

herauszustreichen.

Einige der Probleme, die sich mit

dem ATB später ergaben, hatte ich in

dem Artikel von 1990 bereits voraus-

schauend, eher fordernd, angespro

chen: "Für Jugendliche ist das Fahrrad

das Verkehrsmittel. ]ahresleistungen

von mehreren tausend Kilometern sind

keine Seltenheit. Das Rad müßte über

diese Distanz zuverlässig, sicher und

wenig reparaturantällig sein. Dies Pro

blem wird durch den robusten Um-

gang der Jugendlichen mit ihren Rä—

dern verstärkt, die, z.T. animiert durch

die MTB-Mode, das Rad sowohl in der

Freizeit als Sportgerät benutzen, an—

derntags es wieder als Verkehrsmittel

benötigen. (...) Die vor-

handene Technik ani-

miert zum häufigen ex-

tremen Beschleunigen

und Abbremsen, ent-

sprechenden Belastun—

gen sind Bremsen und

Schaltungen ausge

setzt. (...) Diese Beob

achtungen zeigen auch

die Problematik der

MTB—Technik auf: Der

technisch hohe Stan-

dard erfordert regelmä-

ßig Einstell- und War-

tungsarbeiten, die von

Jugendlichen (...) oft ver-

nachlässigt werden. Dies beschwört

vermeidbare Sicherheitsrisiken her-

auf."

In den vergangenen fünfJahren wur-

den mit dem ATB ca. ‘1.000 km zurück-

gelegt. Dies vor allem auf dem tägli—

chen Schulweg (ca. 3 km einfache

Strecke), sonstigen innerörtlichen Be

sorgungen, aber auch auf gelegentli-

chen längeren Tagesausflügen. Dies

alles nichts Außergewöhnliches. Der

Fahrstil ist jedoch besonders typisch

für Jugendliche: Schnelles Anfahren,

hohes Tempo, plötzliches Abbremsen,

dazwischen ständiges Herauf— und

Herunterschalten. und das viele Male

am Tag, von Ampel zu Ampel. Entspre

chend wurden die Komponenten gefor-

dert. Während der pulverbeschichtete

Rahmen nach fünfjährigem intensiven
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Gebrauch kaum nennenswerte Schä—

den davongetragen hat, obwohl das

Rad mitimter bei Wind und Wetter

draußen stand, gab es mit Bremsen

und Schaltung größere Probleme. Das

häufige Bremsen brachte einen erheb

lichen Bremsgummiverschleiß mit

sich Die waren mitunter schneller ab-

gefahren, als ein Elternteil das erwar-

ten konnte. Wenn hinten nichts mehr

"drauf“ war, wurde nur noch vorne ge

bremst. Ein "technisch hoher Stan-

dar ", wie ich 1990 bemerkte? Zwar

funktionieren neuentwickelte Kompo

nenten (meist) gut. Aber man stelle

sich vor. bei einem Auto wären auf den

ersten ‘1.000 km dreimal die Brems-

beläge abgefahren! Ein technisch ho-

her Standard hat nicht nur etwas mit

den möglichen Funktionen, sondern

auch etwas mit der Standfestigkeit der

versprochenen Funktionen zu tun!

Noch größere Probleme gab es mit

der Schaltung. Häufiges Nachstellen

war vonnöten. Zweimal brach das Sun-

tour-Schaltwerk nach einem Sturz

durch, einmal sogar, als das Hinterrad

mit dem linken (!) Achsende auf As-

phalt schlug! Das Suntour—Ersatzteil,

obwohl aus der gleichen Modellreihe,

unterschied sich vom ersten deutlich:

Thema
 

Beim Ersatzteil waren eine ganze Rei-

he von Einzelteilen, im Gegensatz zum

Originalteil, aus Kunststoff gefertigt.

Beim zweiten Defekt gab es kein

Suntour—Ersatzteil mehr (Lieferpro—

blem), ein Shimano-Schaltwerk wurde

von dem Fachhändler mit der Bemer-

kung montiert, da gäbe es keine Kom—

patibilitätsprobleme. Gab es aber

doch: Die Gänge schalten seitdem

nicht mehr sauber, in bestimmten Fäl-

len werden Gänge übersprungen, die

Rasterung funktioniert nicht mehr hun-

dertprozentig. Also alle Komponenten,

einschließlich Griffe und Bremsen, auf

Shimano umstellen? Man stelle sich

vor, bei einem Auto gäbe es nach zwei

oder drei jahren keine Ersatzteile

mehr!

Folgerungen

Ist das ATB im Vergleich zum SAN

BERNADINO qualitativ schlechter? Ich

bin mir sicher, daß dies nicht der Fall

ist. Sicherlich gäbe es ähnliche Proble-

me mit dem SAN BERNADINO, wenn

ein jugendlicher mit entsprechend ty-

pischem Fahrstil dies Rad regelmäßig

in Gebrauch hätte. Ich habe andere

Ansprüche an das Fahrzeug als er. Das

ATB ist sicherlich ein qualitativ hoch-

wertiges Rad für das Anspruchsniveau

eines Erwachsenen, qualitativ aber

den jugendlichen Ansprüchen nicht

gewachsen. Dh. die Komponenten für

Jugendliche müßten deutlich höheren

Anforderungen genügen. Das bedeu-

tet aber auch, daß ein ]ugendrad teu-

rer als eines für Erwachsene sein

müßte!

Die ganzen Schwachstellen, die

sich im Gebrauch eines Rades auftun,

können auch positiv gewendet wer-

den: ]eder Defekt zeigt auf, daß dieses

Teil meinem persönlichen Anforde

rungsprofil nicht gewachsen ist. Jede

Reparatur kann auch dahingehend ge-

nutzt werden, daß diese Schwachstel-

le, z.B. durch den Einbau besserer

Komponenten, beseitigt wird. Mit je

der Reparatur wird mein Fahrrad für

meine Ansprüche angepaßter, die

Qualität steigt. Dies setzt natürlich ei-

ne intensive Beratung durch den Fach-

händler voraus. Der Austausch der Tei—

le dürfte nicht nach dem Motto "Was

haben wir denn auf Lager?" (siehe Sat-

telproblem beim SAN BERNADINO)

erfolgen, sondern nach qualitativen

Merkmalen. In diesem Sinne entsteht

im Laufe der Zeit ein individuell getun-

tes Rad, getunt unter funktionalen

Aspekten!

Ein weiterer Schluß ist aus diesen

Erfahrungen zu ziehen: Die Zufrieden-

heit des Radlers mit seinem Gefährt ist

in Abhängigkeit mit der Zeit wandel—

bar. ]e häufiger Defekte auftreten, de-

sto größere Bedeutung gewinnen Qua—

litätsmerkrnale und zeitliche Aspekte,

nämlich die Verfügbarkeit des Rades,

und reine Kostenaspekte verlieren an

Gewicht. Was nützt mir ein Schnäpp-

chen, wenn das Rad ständig defekt ist?

Damit gelangen wir an den Aus—

gangspunkt unserer Überlegungen zu-

rück: Die Verfügbarkeit des Rades ist

ein Qualitätsmerlqnal. Wenn ich das

Rad stark nutze (> Anspruchsklasse),

habe ich höhere Anforderungen an die

Betriebssicherheit (> Qualitätsanforde—

rung), um das Rad in der Regel verfüg-

bar zu haben. Geringere Qualitätsan-

forderungen bei gleicher Verfügbar—

keit sind dann vertretbar, wenn die An-

sprüche reduziert sind. (bf)

 

FUr eilige Bestellungen,

Adressenänderungen etc. unsere

Fax-Nr: 05141/84783
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Welche Kriterien hat ein Citybike

zu erfüllen? Diese Frage ist nicht ein-

fach zu beantworten, denn die Anfor-

derungen sind von den spezifischen

Bedürfnissen des Verwenders abhän-

gig. Daher kann es prinzipiell auch

kein Fahrrad für jeden möglichen Ein-

satzzweck geben, sondern nur speziel-

le Fahrräder für spezielle Szenarien.

Das RADICAL fällt durch seine

äußere Kompaktheit auf (Länge über

alles: 153 cm bei einem Radstand von

102 cm. Zum Vergleich: Das ATB der

Bremer Fahrradmanufaktur hat eine

Länge von 180 cm bei einem Radstand

von 107 cm). Es legt damit Fahreigen-

schaften eines "großen" Rades nahe,

durch seine geringen äußeren Abmesr

sungen ist es aber äußerst beweglich

und leicht zu handhaben. Es läßt sich

in enge Treppenhäuser und Fahrstüh—

le mitnehmen, im Verkehrsverbund bi-

ke & ride (Fahrrad & Bahn/Bus) ist es

gut einsetzbar. Berücksichtigt man,

daß das Rad nur wenig getragen wer-

den muß, da es meistens gefahren

oder zumindest geschoben werden

kann, so sind die 14 kg Eigengewicht

vertretbar. Auch ist es im dichten in-

nerstädtischen Verkehr äußerst wen-

dig und beweglich. In diesem Sinne ist

das RADIKAL ein Spezialrad.

Es erreicht die äußere kompakte

Bauweise bei gleichzeitig "inneren"

komfortablen Abmessungen durch die

Verwendung von 20"-Laufrädern. Um

die Komfortnachteile der kleineren Be-

reifung (Eintauchen in Schlaglöcher‚

direkte Weitergabe der Fahrbahn-

stöße) auszugleichen. ist das RADICAL

vollgefedert. Das RADICAL-Konzept

läßt sich demnach rasch umreißern "ln—

nere" Geometrie wie bei einem

"großen" Rad, kompakte "äußere" Bau-

weise, die durch Verwendung kleiner

Laufräder erzielt wird. Die Nachteile

im Fahrkomfort, hervorgerufen durch

die kleinen Laufräder, werden durch

eine aufwendige Federung kompen-

siert.

Bei der Vorderradfederung fällt auf.

daß nicht die heute in Mode gekomme-

ne Teleskopgabel verwendet worden

ist, sondern die Fedenmg als gescho-

bene Schwinge (Eigenentwicklung)

 Thema

ausgeführt ist. Mit die-
Ein radikales Citybike-Konzept:
 

sem Konstruktionsprin—

zip wird das "Eintau-

Chen“ beim Bremsen

weitgehend vermieden:

Zwar versucht beim

Bremsvorgang die Fel-

ge die Schwinge am An-

griffspunkt der Brem-

se "hochzureißen", doch

durch die Massenträg—

heit wandert beim

Bremsvorgang der

Schwerpunkt des Rad-

lers weiter nach vorne,

was die Gabel stärker

belastet und dem

"Hochreißeffekt" entge

gensteuert. Und in der

Tat, beim RADICAL sind

die Hebelverhältnisse

der Schwinge und die

Härte der Federelemen-

te so abgestimmt, daß

kaum auffällige Reaktio

nen festzustellen sind.

Im Prinzip nicht so günstig sieht es

mit der Geometrie der Hinter-

bauschvvinge aus. Deren Drehpunkt

liegt weit oberhalb des Tretlagers.

Dies läßt vermuten, daß bei kräftigem

Antritt die Schwinge ausfedert und es

beim Einfedem zu dem gefürchteten

Pedalrückschlag kommt. Beim RADI-

CAL sind diese Gefahren dadurch re-

duziert worden, daß die Federelemen—

te hart ausgelegt sind, was wiederum

zu Lasten des Komforts geht. Das RA-

DICAL ist danach eher ein sportliches

Fahrzeug. Dazu paßt auch der Stan—

genlenker und die Kettenschaltung.

Hier kommt ein weiterer Speziali-

sierungsaspekt des RADICALs zum

Tragen: Es ist sicherlich nicht als Ein—

kaufsrad konzipiert, sondern eher für

den Bemfspendler mit leichtem

Gepäck (Aktentasche), der in den der-

zeitigen Verkehrsverhältnissen sich

variabel und schnell "durchwuseln"

will.

Ein großes Problem der Federungs-

systeme, wie sie vor allem bei Feder-

gabeln (noch) auftreten, ist deren

große Reparaturanfalligkeit. Diesem

Problem sind die Entwickler des RA-

Das RADICAL aus Holland

 

DICALs dadurch entgegengetreten,

daß sie die Federungselemente (Vor-

der- und Hinterradelement sind .im

Prinzip gleich) als offene Systeme kon-

zipiert haben, deren Verschleißteile

keine Spezialanfertigungen, sondern

Industriestandardbauteile sind. Damit

könnte - falls doch einmal ein Defekt

auftritt — auch der interessierte Laie

diese selbständig beheben.

Ein derartiges Spezialrad ist natür-

lich nicht für die Großserie gedacht.

Es wird als Einzelstück mit der Mög-

lichkeit der individuellen Ausrüstung

von Hand gebaut. Entsprechen ist der

Preis kalkuliert: ca 4.000,00 DM für

das komplett ausgerüstete Rad. Preis-

werter sind unterschiedlich ausgestat-

tete Rahmenbausätze erhältlich. Für

Eigenentwicklungen liefern die Her-

steller die Vorderradschwinge auch

für ca. 800: DM einzeln. (bf)

Hersteller:

Gerritsen & Meijers

Postbus 1138. NL-9'lOl Groningen

Tel 0031/50184483.

Fax 0031/50144453
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"Gefederte Fahrräder nüchtern betrachtet"

— Gegenreden —

Der Aufsatz "Gefederte Fahrräder nüchtern betrachtet“ in PRO VELO 42 von Dr.

Nikolaus Suppanz hat ein über das gewohnte Maß hinausgehendes Leserecho

hervorgemfen In der Tendenz zeichnet sich in den Zuschriften eine Ablehnung

der in dem Aufsatz vertretenen Thesen ab. Diese Haltungen stützen sich vor allem

auf den letzten Teil des kritisierten Aufsatzes. Ich bin jedoch der Ansicht, daß

man dem Autor nicht gerecht wird, wenn der andere Teil der Ausführungen igno-

riert wird. Diese Spannbreite der Positionen wird in den folgenden Beiträgen do-

kumentiert. (bf)

1. Gegenrede

Seit fiber 30 jahren baue ich Fede

rungen, erst für "Normalfahrräder",

seit 83 für Liegeräder. Natürlich "ver-

schlinge" ich auch alles an Literatur,

was mir in dieser Hinsicht über den

Weg läuft. Aber offensichtlich gibt es

immer noch Federungssysteme, die

ich bisher nicht kenne, denn eine Fe

derung mit 50% Energieverlust ist mir

bis dato nicht untergekommen. Wenn

das stimmen sollte, kann ich Emil

Schramm noch nachträglich gratulie

ren Er erreichte 1987 im Sprint auf ei—

nem sänftenartig weich gefederten

Langlieger von mir (hinten 120 mm Fe

derweg) 56 km/h Was wirklich beim

Überfahren einer Straßenunebenheit

mit einem gefederten und einem unge

federten Rad genau passiert, ist wahr-

scheinlich eine sehr komplizierte An-

gelegenheit, aber wie die Biologen

heute noch nicht wissen, was Leben

nun wirklich ist und trotzdem einfach

mal angefangen haben zu forschen, ha-

be auch ich ohne viel Theorie angefan-

gen, Federungen zu bauen und war

gleich bei meinen ersten Exemplaren

trotz umnöglicher Geometrie und star-

ker Tretreaktion vom Fahrkomfort so

angetan, daß ich weiter gemacht habe.

Fangen wir vorn an: Wer ein paar

hundert Kilometer mit einer ordentli-

chen Federgabel mit 4 — 6 cm Feder-

weg auf üblichen Straßen herumgefah—

ren ist, ist für eine Diskussion über die

Federwirkung von mehr oder weniger

nach vorn gebogenen Vordergabeln

endgültig verderben. Die hier ins

Spiel kommenden Federwege bewe

gen sich’ in der Größenordnung von

Millimetern, die allenfalls für jemand

interessant sind, der mit 19 mm breiten

Reifen und 8 bar Luftdruck fährt.

jetzt zum Hinterrad: Federungen

sollen hier nach Suppanz "unausweich-

lich eine ganze Reihe von physikalisch

bedingten Nachteilen haben". Bei

Lichte besehen bleiben allerdings nur

zwei übrig: eine schlechtere Bodenhaf-

tung und ein hoher Energieverlust.

Interessant finde ich in diesem Zu-

sammenhang, daß Federungen inzwi-

schen nicht nur beim Downhill son-

dern zunehmend auch bei anderen

Mountain-Bike—Veranstaltungen be

nutzt werden, bei denen es runter und

rauf geht. Obwohl Radrennfahrer ex—

trem gewichtsempfindlich sind, bür-

‚den sie sich die ca 1,5 kg Mehrge

wicht einer Federung auf, weil sie zu

besserer Bodenhaftung fiihrt.

Zum Vergleich gefedertes - ungefe

dertes Rad: Was macht denn ein unge

federtes Rad, wenn es z. B. auf eine 5

cm hohe Stufe auffahrt? Der Reifen fe

dert wahrscheinlich 2 cm ein, und um

die fehlenden 3 cm wird das ganze

Fahrzeug samt Fahrer angehoben, das

dabei so viel Energie speichert, daß

es einfach springt, d. h. die Bodenhaf—

tung verliert. Bei einer guten Federung

dagegen werden nur Rad + Schwinge

angehoben, es wird viel weniger Ener-

gie gespeichert, und die Feder schafft

es, das Rad rechtzeitig Wieder abwärts

zu bewegen, d. h. der Bodenkontakt

geht nicht verloren.

Zu den 1000.— DM Mehrkosten, die

eine Federung im Laufe der Lebens-

dauer je Rad kosten soll: Ein gefeder-

tes Rad ist teurer, z.T. sehr viel teurer,

aber das wird sich mit zunehmender

Verbreitung ändern. Das älteste Rad

mit Federung, das ich’ noch besitze, ist

jetzt 8 Jahre alt, weder das Federele

ment (Cellasto) noch die Schwingenla—

ger (Glycodur) zeigen erkennbare Zeif

chen von Ermüdung oder Verschleiß,

Wartungskosten also gleich Null!

Zum Energieverlust: Wie Herr Sup-

panz zu einem optimalen Minusfeder—

weg (Weg, den Die Achse von ganz

ausgefedertem Zustand bis zur stati-

schen Belastung mit dem Fahrer ) von

100% des Plusfederwegs kommt, ist

mir schleierhaft. Mir sind bis jetzt nur

Federungen mit einem Minusweg von

0 bis 20% begegnet. Die starken Auf—

und Abbewegungen des Fahrzeugs,

die Herr Suppanz voraussetzt, soll ei-

ne gute Federung ja gerade verhin-

dern, was sie in der Praxis tatsächlich

auch weitgehend tut. Eine andere Be

trachtung: Energie kann bekanntlich

nicht verlorengehen, sondern nur um—

gewandelt werden. Wo bleiben dann

nach Suppanz die 50 % Energie, die in

die Federung gesteckt werden?

Braucht nun ein Alltagsradfahrer

Wirklich eine Federung? Die Uni 01-

denburg ermittelte schon 1988, daß

ständiges Fahren auf einem üblichen

ungefederten Fahrrad auf normalen

deutschen Straßen gesundheitsschäd—

lich sein kann (Pro Velo Nr. 12).

Bei wissenschaftlichen Arbeiten

zum Energieverlust durch Federung

kam folgendes heraus:

. Die Wake Forest Universität in Mas-

sachusetts, USA ermittelte schon 1993

eine Energieeinsparung von bis zu 15

% auf rauhem Untergrund

. Die TU Hamburg Harburg fand im

Sommer 95, daß gut abgestimmte Hin—

terradfederungen auf unebenem Un-
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tergrund bis zu 3% Energieersparnis

bringen.

. Ulrich Schoberer fand bei Versu-

chen eine Energieersparnis bis zu 4%.

Die Differenz zu den amerikani-

schen Messungen liegt daran, daß

dort der Mehraufwand an Energie bei

Verkrampfung der Muskeln durch star-

ke Erschütterungen mitgemessen wur—

de. Ein Energieverlust wurde in keiner

dieser Studien ermittelt.

Die meisten Alltagsfahrer haben

sich längst für Federung entschieden:

Weil es bis vor kurzem keine gefeder-

ten Räder gab, verschaffen sie sich

einfach durch nur mäßig aufgepumpte

Reifen einen erträglichen Fahrkomfort.

Wenn man durch Erhöhung des Rei-

fendrucks von 1,5 auf 3,5 bar den Roll-

widerstand halbieren kann und durch

eine gute Federung den Fahrkomfort

trotzdem noch weiter erhöhen kann,

finde ich persönlich das eine sehr

gute Sache.

Die Ratschläge des Herrn Suppanz

für die Auswahl von Federungen sind

für mich absolut nicht nachvollziehbar.

Ein Verzicht auf "schwere Ritzelpakete

und Nabenschaltungen" würde bedeu-

ten, daß ein gefedertes Rad keine

Schaltung haben sollte. In Wirklichkeit

kommt es für die Qualität einer Fede

rung nicht auf das Gewicht von Rad

und Schwinge allein, sondern nur auf

das Verhältnis von gefederten zu unge

federten Massen an, und das ist beim

Fahrrad auf jeden Fall so gut, daß es

auf ein paar Gramm an der Schwinge

praktisch nicht ankommt. Ich möchte

es geradezu umdrehen: Wer für seine

Wirbelsäule und Nieren etwas Gutes

tun will, viel Fahrrad fährt und den

Kauf eines gefederten Rads erwägt,

dem empfehle ich:

. Eine möglichst weiche Federung

(ca. 80 mm Federweg, Eigenfrequenz

beim Wippen mit auf dem Rad sitzen-

den Fahrer höchstens ISO/Minute).

. Möglichst steife (und damit schwere

re) Schwinge (und Rahmen), Probe:

mit einer Hand am Sattel und der an-

deren am Hinterrad versucht man das

Fahrradhinterteil zu verwinden

. Solide (und somit schwere) Schwin-

genlager (in 15 mm Durchmesser und
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40 mm Breite lassen sich diese nicht

unterbringen).

O Federelement Elastomere (nicht

Luft, zwar leichter, aber Probleme im

Dauerbetrieb).

Zu den vergleichenden Bemerkun-

gen "Liegerad - Normalrad" spare ich

mir eine Stellungnahme, das würde

den Rahmen sprengen. Leider ist es

ziemlich weit von Berlin nach Grünwet-

tersbach, ich lade Herrn Suppanz trotz-

dem ein, gefederte Liegeräder nicht

nur "nüchtern zu betrachten", sondern

eine ausgiebige Probefahrt über

schlechte Straßen mit einem weich ge—

federten Liegerad mit "stimmender"

Geometrie zu machen.

Werner Stiffel, Karlsruhe

Literatur:

. Rainer Pivit, Uni Oldenburg; Erschüt—

ternde Radwege, Untersuchung des

Schwingungskomforts an Fahrrädern;

in: PRO VELO 12

O Werner Stiffel; Federung für Liegerä-

der, Dreiräder und Normalräder; Ei-

genverlag, 44 Seiten DIN A 5, DM 12. —

. Energieverschwendung durch Fede

rung? von wegen! Bike 9/95

O ]. Olsen; Bicycle Suspension Sy-

stems meet Mr. Simple; in: Cycling

Science, Herbst 92

 

2. Gegenrede

Dem genannten Artikel muß wider-

sprochen werden. Es stecken einige

gravierende Fehler darin:

. Die Behauptung, Federungen

den die Bodenhaftung grundsätzlich

verschlechtem, ist falsch. Federungen

sollen vor allen Komfort und Bodenhaf-

tung verbessern. Daß sie dies grund—

sätzlich auch tun, beweist die Praxis.

Daß es Federungen gibt, die dies nicht

tun, hängt mit Ihrer schlechten Feder—

Dämpfer—Abstimmung zusammen.

. Daß sich gefederte Räder zum Teil

'schwammig' anfühlen, kann an zu

großen Lagerspielen und zu ‘weichen’

Gabelbrücken liegen. Dies ist jedoch

kein prinzipbedingter Nachteil von Fe

derungen, sondern ein konstruktives

Problem.

O Daß gefederte Laufräder schwerer

rollen als ungefederte, ist ebenfalls

schlichtweg falsch. Dies ist in vielfa-

chen Tests belegt. So rollt z.B. das ge

federte Moulton AMT Klapprad mit 17"

Laufrädern leichter als ein Standard-

rennrad bei gleichem Reifendruck.

. Der Grundfehler in Nikolaus Sup

panz' Theorie liegt darin, daß er davon

ausgeht, daß die gesamte Energie, die

beim Einfedern (im belasteten Zu—

stand) gespeichert wird, durch Damp

fung vernichtet wird. Das ist falsch.

Das wäre beim ungefederten Rad der

Fall, wenn an einem Hindernis ein

Laufrad abhebt. Eine Federung ent-

koppelt die Bewegung der Laufräder

und des Restfahrzeuges. Dadurch, daß

geringere Massen von Unebenheiten

zum Schwingen angeregt werden, kön-

nen die Laufräder schneller ein— und

ausfedem. Sie können also den Fahr—

bahnunebenheiten besser folgen als

ein ungefedertes Rad. Somit kann ein

gefedertes Laufrad auf der ‘Rückseite

einer Unebenheit' auch eher wieder

abrollen und damit Energie aus der Fe

derung zurückgewinnen als beim un-

gefederten. Hier 'hüpft' das ungefeder—

te Rad nämlich durch seine große Mas-

senträgheit über ein Hindernis und

verliert den Bodenkontakt. Beim Wie

derauftreffen auf den Boden wird die

gesamte Bewegungsenergie, die

durch das vertikale Ausweichen des

Fahrzeuges am Hindernis entstanden

ist, vernichtet. Beim gefederten kann

diese wenigstens zum Teil wiederge

wonnen werden. Auch gefederte Lauf-

räder können über Hindernisse 'hüp-

fen', also den Bodenkontakt verlieren.

Dies zu verhindern ist Aufgabe der

Dämpfung. Ihre Wahl hängt eng mit

dem Federweg, der gefederten Masse

und den gewünschten Fahreigenschaf-

ten zusammen. Wird ein Fahrzeug wie

in dem Artikel beschrieben durch Un-

ebenheiten zu Eigenschwingungen an-

geregt, so ist die Dämpfung zu gering.
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0 Was Nikolaus Suppanz in seinem Ar—

tikel mit ‘Maximum’ und 'Optimum' ei-

ner Federungsauslegung meint, ist un-

klar. Sicher ist, daß es zwischen Fe

derabstimmungen große Unterschie-

de gibt. So sind die Federungen von

Straßenrennwagen und Geländemotor-

rädem sicherlich optimal ausgelegt

und leisten ein Maximum. Das heißt

aber noch nicht, daß positiver und ne-

gativer Federweg gleich sind. In der

Praxis wird der positive Federweg

meist größer ausgelegt, was nach Sup-

panz’ Theorie noch größere Verluste

nach sich ziehen würde. Da die Rad-

Thema 

last beim vollen Einfedem auf über

300% ansteigen kann, muß der positi—

ve Federweg größer oder die Feder

progressiv sein.

Fazit: Mit den falschen Grundannah—

men kann man alles als ‘physikalisch

unausweichlich' begründen. Wenn

dieser Artikel als Provokation zu einer

Diskussion gemeint war, so ist dieses

Ziel hervorragend erreicht. War er als

ernsthafte wissenschaftliche Ausein—

andersetzung gedacht, so gehört er

höchstens in die Aprilausgabe von

PROVELO.

Martin Staubach, Nümberg

 

3. Gegenrede

Ich bin sicher, daß ich nicht der ein-

zige bin, der mit Nikolaus Suppanz

nicht ganz einig ist, so nüchtern waren

seine Betrachtungen nun doch nicht.

Daß gefederte Räder nicht immer

sinnvoll, aber teuer sind und daß sich

an vielen derzeit angebotenen Kon-

struktionen sogar gefährliche Haltbar—

keitsmängel ergeben können, stimmt

sicher. Die energetische Betrachtung

jedoch stimmt nicht.

1. Der Mensch ist am ungefederten

Rad selbst eine (Vielfach—)Feder und

vor allem der größte Dämpfer. Auf-

grund seiner Weichteile und Gelenke

wird die bei Fahrbahnstößen durch

seinen Körper (ca. 80% der Gesamt-

masse) aufgenommene Energie in alle

möglichen Richtungen geschickt und

ausgesprochen selten im rechten Mo—

ment wieder an das ausfedemde Lauf-

rad zurückgegeben. Energieverluste

verursacht also der Radler selbst in

bedeutendem Maße und unumgäng—

lich. Nachteil dieser Art der Federung

ist: Er spürt's im Kreuz und in den Ge

lenken.

2. Die Berechnungen zum "Lei-

stungsverlust" kann ich nicht recht

nachvollziehen. Selbst wenn die

Dämpfung beim Fahrbahnstoß von 10

cm und bei 25 km/h eine Leistung von

52 W schlucken sollte, tut sie das nur

für den Bruchteil einer Sekunde. Ent-

scheidend ist der Energieverlust, also

das Produkt aus Leistung und Zeit. Da-

mit relativiert sich die Rechnung sehr

stark. Ein auf die gesamte Fahrstrecke

berechneter mittlerer Energieverlust

durch eine sinnvolle (nicht maximale)

Dämpfung dürfte in dem gewählten

Beispiel kaum 1 % überschreiten. Dem

ist zudem die Verminderung des

zwangsläufigen Energieverlustes

durch körperinterne Dämpfung ge

genüberzustellen, die durch eine gute

Federung erreicht wird. Ich bin über-

zeugt, auf schlechteren Strecken er—

gibt sich da unter dem Strich ein deut-

licher Energiegewinn.

Die Konsequenz aus Punkt 1 und 2

ist, daß das gefederte Fahrrad auf

schlechter Fahrbahn energetisch

wahrscheinlich besser, auf jeden Fall

aber komfortabler und gelenkscho—

nender ist. Bei welchen Einsatzbedin—

gungen sich Federungen lohnen, muß

jeder Radler selbst bewerten, energe

tische Gründe sprechen jedenfalls

nicht dagegen, was die Praxis

durchaus bestätigt. Es ist nicht alles

richtig, was gerechnet wird.

Leute, die sich über jedes verlore-

ne Watt ärgern, können sich ja mal an

einer Dämpfung versuchen, die Dämp-

fimg in Vertrieb verwandelt (eine alte,

wegen der bei uns guten Fahrbahnen

nie verwirklichte Erfindung von mir).

Man nehme: Zugseile, kopple diese ei-

nerseits an den Rahmen, andererseits

über kleine Pufferfedem auf Freiläufe

auf die Radachse, die bei der Federbe-

wegung aktiviert werden, einfach oder

doppelt vvirkend, und die Federener—

gie in Drehmoment umsetzen. Durch

entsprechende Geometrie kann sogar

die Dämpfung variabel eingestellt

werden. Edgar Löhr, Lindau
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4. Gegenrede

Sehr geehrter Herr Suppanz,

welche Erfahrungen mit Federun-

gen Sie auch immer zu diesem Artikel

veranlaßthaben mögen, so lassen sich

Ihre theoretischen Überlegungen

durch keinerlei experimentelle Daten

belegen. Alle mir bekannten Untersu-

chungen (einige Beispiele sind unten

aufgeführt) zur Wirkung von Federun-

gen an Fahrrädern deuten darauf hin,

daß gut ausgelegte Federungen die

Belastung (beispielsweise gemessen

mit dem Energieumsatz) und die Bean-

spruchung (beispielsweise gemessen

mit der Herzschlagfrequenz) des Fah-

rers senken.

Das Wichtigste daraus in Kürze: Ei-

ne Federung reduziert nicht nur die

Vertikalbeschleunigung von Fahrer

und Rahmen, sondern auch die Hori—

zontalbeschleunigung vund zwar in

ähnlicher Größenordnung je nach Aus-

weichrichtung des Rades. Diese Redu-

zierung ist auch auf "glattem" Asphalt

deutlich meßbar. Dies bedeutet eine

Verminderung des Fahrwiderstandes.

Das Verhältnis dieser Widerstandsver-

minderung zum Energieverlust in der

Dämpfung ist von der Auslegung der

Dämpfimg abhängig.

Neben dieser physikalischen W'lr-

kung der Federung gibt es aber auch

physiologische Wirkungen, die viel-

leicht noch wichtiger sind. Diese sind

grundsätzlich abhängig von der Fre-

quenz und Amplitude der Schwin—

gung, der Einleitungsstelle, der Einlei-

tungsrichtung, der Körperhaltung, der

Schwingungsform und der Expositi-

onsdauer. Die einschlägigen Richtli-

nien (VDI 2057, ISO 2631) zur Beurtei-

lung der Beanspruchungs- bzw. Schä-

digimgswirkung gehen davon aus, daß

die Schwingimg an einer Stelle in ei-

nen ruhenden Menschen eingeleitet
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wird, d.h. die gesamte Körpermasse an

dieser Stelle aufliegt. Während dies

beim Liegerad näherungsweise ange-

nommen werden kann, ist dies beim

Normalrad nicht der Fall! Bei letzterem

verteilt sich das Körpergewicht auf

Lenker, Sattel und Pedale, und der

Fahrer kann diese Verteilung durch

aktive Gewichtsverlagerung verän-

dern. Man beachte die üblicherweise

angewendete Strategie beim Überfah-

ren von Bordsteinkanten. Für die am

Lenker gemessenen Beschleunigun-

gen kann aber die Beurteilung von

Hand—Arm—Schwingungen verwendet

werden.

In jedem Fall wird jedoch durch ei-

ne Federung die Beanspruchung der

in der Kraftwirkungskette liegenden

Gelenke vermindert. Die autonomen

Schutzfunktionen des Körpers (hier im

wesentlichen die Anspannung von

Muskeln zur Veränderung der Eigen-

frequenz von Körperteilen) werden

weniger stark in Anspruch genommen,

was die Beanspruchung der Muskula-

tur verringert. Diese Muskelanspan—

nung kann auch als Verlustleistung in-

terpretiert werden, was nachweislich

zu einer höheren Herzschlagfrequenz

Leider haben Sie in Ihrem Artikel

nicht alle Formelzeichen erklärt, so

daß die Herleitung und insbesondere

der Einfluß der Dämpfung nicht ganz

klar wird. Die Formel für den Lei-

stungsbedarf kann ich ebenfalls nicht

mit meinem Kenntnisstand zur Deck-

fung bringen. Die Fehleinschätzung

der durch die Federung angeblich

verursachten Verluste geht wahr-

scheinlich aber auf eine unpräzise Mo-

dellvorstellung zurück

Die Hauptfunktion einer Federung

besteht darin, den größten Teil der

Fahrzeugmasse und insbesondere

den Fahrer keine Vertikalbewegun—

gen ausführen zu lassen und gleichzei-

tig die im Reifenlatsch wirkende Nor-

malkraft möglichst konstant zu halten.

Ersteres vermindert die Beanspru-

chung des Fahrers, letzteres erhöht

die Fahrsicherheit. Bei einer so ausge-

legten Federung leisten nur das Rad

und Teile der Aufhängung Dämp-

fungs- und damit Verlustarbeit (weil

nur diese sich bewegen), nicht jedoch

die Gesamtrnasse wie von Ihnen ange-

nommen.

Dies alles wäre verzeihlich, wenn

Sie nicht in einem Leserbrief dersel-

ben Ausgabe Herrn Möllenbmck auf

sehr scharfe Weise der Praxisfeme

bezichtigt hätten. Dieser hatte ledig-

lich ein eindimensionales mathemati-

sches Modell der Seitenneigung des

Fahrrades dargelegt und nicht den An-

spruch erhoben, daß hiermit die IMrk—

lichkeit quantitativ exakt wiedergege-

ben wird. Für qualitative Betrachtun-

gen sind die dargestellten Graphiken

nämlich sehr nützlich

Stefan Gloger, Darmstadt

Literatur zu Federungen:

. Beck, O; Federung spart Kraft. bike Y

(1995) 9, 42-46

. Gloger, S; Vertikaldynamische Unter-

suchungen an gefederten und ungefe-

derten Zweirädern. Studienarbeit am

Fachgebiet Fahrzeugtechnik, TH

Darmstadt 1991, unveröffentlicht

. Pivitt, R; Erschüttemde Radwege.

PRO VELO 12 (1988), 27-34

. Rohmert, W., Gloger, S, Kern, C, Im-

pact of Suspensions on Recumbent Bi-

cycles. Proceedings of the Second Eu-

ropean Seminar on Velomobile Desi-

gn. Liestal 1994

. Stiffel, W; Federungen. Selbstver-

lag 1992
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5. Gegenrede

Ich kann Vorurteile nicht leiden, un-

vollständige und oberflächliche Ge

danken auch nicht, insbesondere

wenn sie den Anschein einer gewis-

sen Seriosität wahren und in PRO VE-

LO veröffentlicht werden oder mit

Menschen zu tun haben. So ist mir der

Artikel des Nikolas Suppanz aufge

stoßen, weil er vorurteilsbelastet und

oberflächlich ist. (...)

Den Gedanken der Folgekosten ei-

ner Federung kann ich noch folgen,

den speziellen Motiven, sich ein Rad

mit Federung zuzulegen, auch, nur den

physikalischen Betrachtungen und

den Schlüssen daraus nicht.

Zum Kern: Er vergleicht ein schwin-

gendes Fahrrad mit einem herkömmli-

chen Rad auf einer ideal glatten Piste —

aber warum soll ein Rad schwingen,

wenn der Weg so glatt ist?

Das einzige, was ich daraus folgern

kann, ist, daß Federung und Antrieb

ein schwingungsloses Fahren ermögli-

chen müssen. Und gerade das ist eine

konstruktive Forderung seit der Idee

der Federung — die Antriebseinflüsse

zu minimieren.

Andererseits ist leider die Realität

so, daß es eine ideal glatte Fahrbahn

nicht gibt und Alltagsradfahrer oft

über Huckelpisten, Kopfsteinpflaster

und durch Schlaglöcher fahren (müs-

sen).

Betrachten wit aus diesem Grund

den anderen Idealfall: Eine Bahnschie

ne ragt 1 cm aus der Fahrbahn. Eine 60

kg schwere Alltagsradlerin fährt mit 6

bar in den Reifen jden morgen dar—

über.

Mit ihrem alten Rad (rn = 15 kg) ver-

liert sie

W=m*g*h = 75105 * 9,811“st * 1cm = 7.35sz

an Energie (1]=1Ws). Einfederungen

des Rades (ca. 2 mm) und der Ga-

bel < 0,5 mm) werden vernachlässigt.

Wenn Sie der Meinung sein sollten,

diese Energie könne sie wiedergewin—

nen, dann zeigen Sie es mir! - Und ver-

gleichen Sie es mit dem, was bei einer

Federung zurückgewonnen wird.
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Manchmal steigt unsere Alltagsradle-

rin aus dem Sattel und federt mit den

Knien, weil das besser geht. In diesem

Fall verliert sie nur

W=m*g*h = 20kg * 9.8lm/sz* 1cm = 1,962]

an Energie.

Bei ihrem neuen gefederten Rad

merkt sie fast nichts beim Überfahren

der Schwelle, d.h. sie bewegt sich mit

dem Rahmen lediglich lmm nach

oben, nur die Räder und die mit den

Rädern starr verbundenen Teile bewe

gen sich den einen cm nach oben (in =

8 kg). Auch hier vernachlässigen wir

wieder die Felgeneinfederung. Damit

ist die Verlustenergie beim Überfah-

ren:

W=(60kg + (15 — 8)kg) * 9.81::st * lmm

+ 8kg * 9.81::st * lcm = 1.4421]

Das sind ja nur beeindruckende 20%

der Verlustenergie des alten Rades!

Was bringt das für die Realität?

Ideale Federungen gibt es nicht,

aber aus den Betrachtungen ist er-

sichtlich, daß eine gute Federung den

Fahrkomfort steigern kann und zudem

auf Huckelpisten ein schnelleres Fah-

ren ermöglicht. Es ist auch nicht ohne

Grund, daß sich die Federung bei

größeren und schnelleren Fahrzeugen

durchgesetzt hat. Ein gefedertes Fahr-

zeug behält länger Bodenkontakt,

kann unter Umständen in manchen Tei-

len auch schwächer dimensioniert

werden, weil die Belastungen nicht so

hoch sind.

O Schlußfolgerung Nr. 1:

Auf Huckelpisten hoch mit dem Hin-

tern! Dann kann man sich die Fede-

rung sparen (für Puristen und die Haf-

tenl). Looser sind in diesem Fall die

Liege— und Sesselradfahrer, für die

gilt

. Schlußfolgerung Nr. 2:

Her mit einer Federung, die ohne An-

triebseinflüsse weich alle Unebenhei-

ten wegschluckt, damit man auf dem

Rad sitzen oder liegen bleiben und

trotzdem rasen kann!

Ervin Peters, Kromsdorf

 

Wer redet an wem vorbei?

Kaum ein Artikel hat so viel Reso

nanz hervorgerufen wie der Artikel

von Herrn Suppanz zur Fahrradfede

rung. Doch wenn man genauer unter—

sucht, auf welche Teile seines Artikel

Bezug genommen wird, so so ist festzu-

stellen, daß hauptsächlich der physika-

lische Aspekt, daß heißt seine letzten

Ausführungen, umstritten sind. Viele

andere Aspekte dagegen bleiben un-

berücksichtigt. Die möchte ich im fol-

genden etwas genauer herausstellen.

Drei Dinge sind es, die meiner Mei-

nung nach beachtenswert sind und die

von seinen Kritikern bisher vemach-

lässigt worden sind.

1. Welche Intention liegt dem Artikel

zugrunde?

2. Muß Fahrradtechnik von Fahrradge—

neration zu Generation immer kom-

plexer, unüberschaubarer, kompli-

zierter werden?

3. Nimmt das Fahrrad als Prestigeob—

jekt heute nicht die Stellung ein, die

vor wenigen Jahren noch das Auto

inne hatte?

> Zu l.: Nikolaus Suppanz macht es

selbst dem wohlwollenden Leser nicht

einfach, ihm zu folgen. Mit seinen The

sen fordert er geradezu den Wider—

spruch heraus. Und dies nicht nur in

dem Federungsartikel in PRO VE-

LO 42. W19 fühlte ich mich heraus-

gefordert, als ich in seinem Buch "Ra—

dikaler Radkauf—Ratgeber" (siehe Re-

zension in PRO VELO 32, S. 26f) las,

daß bei keiner Komponente so viel zu

sparen sei, wie bei den Bremsen, denn

selbst billige Seitenzugbremsen

brächten Räder genauso schnell zum

Stehen wie teure Neuheiten. Unverant—

wortlich? Sicher, wenn dieser Satz so

verstanden wird, als würde der billi-

gen Bremse das Wort geredet. Sicher—
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lich nicht, wenn der Satz so gelesen

wird, daß er eine Absage an die teure

Neuheit beinhaltet, denn es ist nicht al-

les besser, was neu und / oder teuer

ist.

Ist dies eine wohlmeinende Umin-

terpretation? Nun — dieser Satz kann in

der Tat so oder so gelesen werden. In—

terpretationshilfe bekommt der offene

Leser dann, wenn er sich bemüht, Sup-

panz‘ Anliegen zu verstehen: Da der

menschliche Bio-Motor von seiner Lei-

stungsfahigkeit begrenzt ist, muß die-

ses geringe Potential optimal in Bewe-

gung umgesetzt werden. Dies geht

nach Suppanz nur über eine Ge

wichts— und Rollwiderstandsreduzie

rung und die Verwendung einer opti-

mal ausgelegten Schaltung. Im Vorder-

grund seiner Argumentation steht also

der Radler als begrenztes Wesen. alle

Faktoren haben sich dieser Prämisse

unterzuordnen. Damit komme ich zum

2. Punkt:

> Zu Z.: Suppanz zeichnet eine Ent-

wicklungslinie des Fahrrades auf: Von

einer eher schwerfälligen, teuren, nur

einer Minderheit vorbehaltenen Ma—

schine zu einem technisch leicht hand-

habbaren, preiswerten alltäglichen

Gebrauchsgegenstand. Waren bei der

Michauline von 1868 z.B. die hölzernen

Laufräder eisenbeschlagen und der

Rahmen als Blattfeder ausgebildet, so

wurde im Laufe der Jahrzehnte einer-

seits der Komfort deutlich gesteigert:

Die Federung wurde in den Sattel,

später in die Bereifung (Luftbereifung)

verlagert. Andererseits wurde trotz

dieses technischen Fortschrittes die

Konstruktion vereinfacht und ver—

feinert: Die Anzahl der Teile wurde re-

duziert, das Fahrrad pannensicherer

und dennoch anspruchsvoller. ]e weni—

ger Teile ein Fahrrad habe, so Sup-

panz in seinem "Radikalen Radkauf—

Ratgeber", desto weniger könne ka—

puttgehen.

Diesen Entwicklungsstrang sieht

Suppanz mit den neuen gefederten

Fahrrädern unterbrochen und sogar

ins Gegenteil gekehrt. Und in der Tat:

Viele Federungssysteme kommen

technisch unausgereift auf den Markt.

Es gibt nicht selten derartige gravie

Thema

rende Mängel, daß zeit- und kosten-

aufwendige Raparaturen notwendig

sind. Es gibt Modelle mit einer Rück-

laufquote von 100 %! Soweit dies me

chanische Probleme sind, mögen sie

behebbar sein - allerdings nur sehr

zeit- und damit kostenaufwendig.

Aber es gibt auch zentrale konstrukti—

ve Probleme, die auf den ersten Blick

nicht zu durchschauen sind. Z.B. ist bei

der Hinterradschwinge die Entkopp—

lungsproblematik zwischen Feder—

und Antriebsweg bekannt, dennoch

kommen hier immer noch konstruktive

Fehler vor. Ferner führen bestimmte

Hinterradfederungen zu Pedalrück-

schlägen, die zu Kniegelenkschäden

fiihren können. Schließlich ist das

Bremstauchen zu nennen (siehe Car—

sten Thies, Fahrradfederungen ohne

Pedalrückschlag. In: PRO VELO 38, S.

13 ff). Thies bemängelt: "Leider wer-

den die Federungsgeometrien in der

Regel 'ausgeguckt' und bestenfalls

ausprobiert, aber kaum jemals auf-

grund einer sorgfältigen Analyse der

auftretenden Effekte gewähl ." Der

Käufer gefederter Räder wird zum Ver-

suchskaninchen degradiert; Entwick-

lungskosten werden auf den Kunden

abgewälzt — und dieser spielt willig

mit. Deshalb kann nicht rundweg be-

hauptet werden, eine Federung sei

grundsätzlich gut. Man muß sie sich -

und wie sie vermarktet wird — schon

kritisch anschauen (dürfen)!

Vor allem sollte das dann gesche

hen, wenn die Federung so, wie es z.T.

heute noch mit Shimano-Komponenten

geschieht, unbesehen als Gütesiegel

des Fahrrades vermarktet und be

trachtet wird: Kein "echtes" Fahrrad

mehr ohne Federung. Das Symbol

zählt, nicht die Funktion und schon gar

nicht die Qualität. Nicht anders ist es

zu erklären, daß auf der grünen Wie-

se f'full-suspension-bikes" für 600,-

DM angeboten werden — wohlgemerkt

komplett, nicht nur die Federgabel!

Damit komme ich zum 3. Punkt:

> Zu 3. In einer Rezension zum Buch

von Wolfgang Sachs "Die Liebe zum

Automobil" (siehe PRO VELO 25, S. 29

f) schrieb ich: "Nach Sachs ist es zen—

traler menschlicher Wunsch, sich sei-

ne Einzigartigkeit irnrner wieder neu

zu bestätigen oder bestätigt zu bekom-

men. Aus dieser narzißtischen Ver-

liebtheit ziehen die Profiteure der Au-

toindustrie ihren Gewinn, indem der

Wunsch nach Einzigartigkeit an den

materiellen Besitz gekoppelt wird:

Wenn Du ein einzigartiges Produkt be

sitzt, dann bist Du einzigartig! Dabei

ist jedoch mit folgender Schwierigkeit

fertig zu werden: Die industrielle Mas-

senproduktion verwischt Unterschie—

de und macht uniform, ein Käfer ist ein

Käfer, 20 Millionen mal. Das Massen-

produkt läuft also dem Wunsch, sich

abzuheben, genau zuwider.

Doch die Autoindustrie schafft die

Quadratur des Kreises durch Ausstoß

fortlaufender Innovationen: Man hebt

sich von der Masse ab, wenn man den

neuesten Schrei besitz. Zwar ist dies

Glück nur von kurzer Dauer, weil dann

die Masse nachzieht (der Luxus von

gestern ist heute Standard), doch der

technische "Fortschritt" bleibt nicht

stehen. Durch den jährlichen Modell-

wechsel werden immer wieder knap

pe Güter produziert, durch deren Be—

sitz man sich in der sozialen Konkur-

renz von der Masse abheben kann

Der K(r)ampf um das persönliche Pro

fil hat den profitablen Nebeneffekt der

Absatzkontinuität."

Streiche Auto, setZe Fahrradfede

rung, und der Zusammenhang wird

deutlich. Gegen diesen Technikfeti—

schismus ist Suppanz‘ Argumentation

gerichtet.

Fazit: Nach meiner Auffassung ist

die Diskussion aneinander vorbeige

laufen. Suppanz argumentiert konkret,

denkt aber allgemein. Hier sind eine

ganze Reihe von Mißverständnissen

begründet. Ferner sind die einen mit

der objektbezogenen Forschung und

Entwicklung beschäftigt, der andere

sucht hingegen die anwenderbezoge

ne Diskussion: Wer braucht weshalb

und warum welche Federung? Und

braucht er sie wirklich? Ich denke,

auch diese Fragen sind angesichts

des Produktwildwuchses mehr als not-

wendig!

Burkhard Fleischer, Celle
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Nachtrag

viele Augen sehen mehr

Die Redaktion 

Ofi passiert es uns, wenn ein Heft abgeschlossen ist, daß wir auf Informationen

stoßen. die zum jeweiligen Thema passenwürden, aber leider zu spät Oder

aber durch einen Aufsatz im Heft findet ein Leser ein Produkt, daß eine Thema—

tik ergänzt Oder aber wir haben eine Komponente als nicht mehr lieferbar

' bezeichnet, aber ein Spezialist hat eine neue Quelle aufgetan In dieser Ru-

brik “Nachtrag" wollen wir die bereits erschienen * Aufsätze ergänzen. Viel-

leicht beteiligen Sie sich, lieber PRO VELO-Leser, mit an dieser Arbeit. Denn

 
 

Agnouti 559 - Ein Fahrrad auch für Frauen

Ein Nachtrag zu PRO VELO 41 "Frauen und Fahrrad"

Ob die Anatomie von Frauen nach

einer Rahmengeometrie verlangt. wie

sie serienmäßig nicht angeboten wird,

stelle ich in Frage. Als Fahrrad-Kauf-

berater einer ADFC-Kreisgruppe no

tiere ich seit einigen Jahren die fahr-

radrelevanten Körpermaße meiner Kli-

entel. Vom Durchschnitt abweichend

längere Oberschenkel habe ich sel—

ten, wenn doch aber sowohl bei Frau-

en wie -bei Männern gemessen — zuge-

geben, meine Datenbasis genügt kei-

nem wissenschaftlichen Anspruch. In

Fällen, wo die empfohlene Sitz- / Tritt-

position mit Serienrahmen und Serien-

teilen nicht einzustellen war, ließ sich

das Problem durch spezielle Sattel-

stützen beheben (letzt, da die letzten

MTB—Sattelstützen mit horizontaler

Verstellmöglichkeit vom Markt ver-

schwinden, bieten sich manchmal

BMX—layback—Stützen mit 25,4 mm

Rohrdurchmesser an. Oder der bei

Brüggelmann erhältliche Sattelstüt-

zen-Adapter, der 40 mm Rückverset—

zung des Sattels erlaubt).

Ratlos steht der Ratgeber aber oft

noch da, wenn kurz gewachsene Er-

wachsene ein alltags- und reisetaugli—

ches Serienrad suchen — und in dieser

Gruppe sind Frauen fraglos häufiger

vertreten. Geht man davon aus, daß die

Körperproportionen kürzer gewachse

ner denen der längeren Mitmenschen

entsprechen, dann ergibt sich ein ‘pas

sender‘ Fahrradrahmen durch die geo

metrische Verkleinerung aller Maße.

Dieser konstruktive Weg wurde beim

Anouti SBS-Rahmen gewählt. Multipli—

ziert man einen üblichen 28"—Rei—

seradrahmen, ausgelegt fiir einen ein-

meterachtzig großen Menschen mit

dem Faktor 0.92, dann ergeben sich

durchwegs ähnliche Rahmendaten wie

die des Agnouti 559. Somit stimmen

auch die kritischen Maße des Tretla-

gertiefgangs und der vorderen Rah-

menlänge, ohne daß bei Sitzrohr- oder

Steuerrohrwinkel gepfuscht wurde.

Die Entscheidung für 559mm—Felgen

ist ebenfalls zu begrüßen, ist doch der

Durchmesser nur unwesentlich größer

als bei den wenig üblichen 24“ =

S4lmm—Vorderrad—Felgen der Terry—

Lo

Fahrräder. Bleibt anzumerken, daß das

Agnouti von manchen Interessentin—

nen zunächst als ‘nervös’ erfahren

wird, was verständlich ist bei Leuten,

die bislang auf zu großen und dabei zu

langen Fahrrädern unterwegs waren.

Mit einem etwas längeren Rahmen-

Hinterbau hätte sich dieses Umgewöh—

nungsproblem vermeiden lassen.

Die Ausstattung des Rades ent-

spricht in etwa dem, was der Verkaufs-

preis erwarten läßt. Unter diesem Ni-

veau befindet sich nur die Lichtanlage'.

Einadrige Verkabelung, (schlechter)

Seitendynamo, Glühbirnen-Rücklicht.

Schaltung, Naben und Bremsen gehö-

ren zur Shimano STX-Gruppe. »

Vemünftigerweise verzichtet der Her—

steller Rasko bei den Kurbeln auf STX

und montiert 165mm kurze Kurbeln,

die von Shimano nur für die teuren

Gruppen Deore XT und XTR angebo

ten werden. Allerdings beschert die

preisgünstige Sugino-Kurbelgarnitur

zunächst nur Ärger, denn sie verträgt

sich nicht mit der vorderen STK-Schal-

tung. Grund: Der linke STX-Schalthe

bel rastert für das mittlere Kettenblatt

und läßt sich nicht nachführen. So et—

was schaltet dann, wenn am Ketten-

blatt ausgeprägte Steighilfen vorhan-
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Alle Maße : Mitte - Mitte !

Radstand L Rs 1010 Rahmenhöhe Rh 430

Trelagemöhe Tl 261 Vorderbau L V0 580

Hinterbau L Hb 435 Oberrohr L O 504

Unterrohr L U 562

Sitzrohrwinkel u ' 73° Sitzrohrwinkel a : 76°

unterer Steuerrohrwinkel ß : 71°
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