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Liebe Leserinnen und Leser.

neulich gelangte ein Brief auf meinen Schreibtisch,

über den ich mich köstlich amüsierte; nicht des Anlas-

ses wegen, sondern wegen der Art. Ich Will ihn Ihnen

nicht vorenthalten "Ich hab' sie nicht alle! Nämlich die

Seiten 2.3. 26. 27 und 30 aus dem Fahrrad—Magazin Nr.

40; d.h. die Seiten sind eigentlich da; jungfräulich weiß

wie frisch gefallener Schnee; das Schwarze, was die

. Information beinhaltet, fehlt! Also laßt mir das irgend-

wie zukommen."

Der Fehler ist behoben. Hessisch Oldendorf ist kein

weißer Fleck mehr. was kompetente Informationen

rund ums Fahrrad betrifft. Ab 1997 karm die bundesre—

publikanische Landkarte jedoch vielerorts blaß wer-

den, was PRO-VELO-typische Informationen betrifft:

Die HPV-Mitglieder (d.h. die 30. die von insgesamt ca.

900 Mitgliedem auf der diesjährigen]ahreshauptver—

sammlung anwesend waren) haben die Zusammenar-

beit mit PRO VELO aufgekündigt. Die neue Vereins-

zeitung wird "InfoBull", die Vereinszeitschrift des

schweizerischen HPV—Vereins sein. Zu den Hinter-

gründen siehe den Beitrag im Heft. Aber hier die posi-

tive Nachricht: Die HPV-Mitglieder müssen nicht auf

PRO VELO verzichten. PRO VELO kann unabhängig

von der HPV— Mitgliedschaft bezogen werden. Um

den Einstieg in das reine PRO VELO-Abo zu erleich-

tern. biete ich den HPV-Mitgliedem ein Halbjahresa—

bo von lO,— DM an. Nähere Informationen hierzu im

Heft.

Im letzten Heft fehlten tatsächlich mehrere Seiten,

nicht weil sie nicht bedruckt wurden, sondern weil

das Heft so voll war, daß sie einfach hinausflossen:

Das Editorial, die Leserbriefe, die Bestellformulare

und das Verzeichnis der bisherigen Hefte.

Apropos "bisherige Hefte": PRO VELO hatte die Ver—

lagspolitik, alle erschienen Hefte vorrätig zu halten.

um den Zugriff auch auf ältere Beiträge zu ermögli-

' chen. PRO VELO hat sich im Laufe der Jahre als wichti-

ges Organ zum Thema "Fahrrad" in der Medienland-

schaft etabliert. Viele Grundsatzartikel haben dabei

überzeitliche Gültigkeit, das "Verfallsdatum" von PRO

VELO ist deutlich länger als das anderer Publikatio

nen. Dadurch ist PRO VELO zu einem häufig zitierten

Medium geworden. auf das immer wieder zurückge—

griffen wird. Aus Kostengründen muß das Lager aller—

dings aufgelöst werden. Nachdrucke von vergriffenen

Heften sind sehr kostspielig. Um dennoch den Zugriff

auf alle Beiträge, auch auf die bereits vergriffenen. zu

ermöglichen, bieten wir künftig einen Kopierservice

an: Alle bereits erschienenen Aufsätze können bei uns

angefordert werden. Hierzu liefern wir eine Bibliogra-

phie auf Diskette, mit deren Hilfe gezielt zu einem be-

stimmten Stichwort die gewünschten Aufsätze heraus-

gefischt und bestellt werden können. Die gebundenen

Hefte sind nur noch bis zumJahresende lieferbar.

Siehe hierzu auch die näheren Angaben im Heft!

PRO VELO dient nicht nur als wichtige Quelle für wis—

senschaftliche Arbeiten, PRO VELO ist selbst Gegen-

stand einer Diplom-Arbeit geworden. So sind im Rah-

men einer Design—Arbeit Vorschläge entwickelt wor—

den, wie PRO VELO unter Berücksichtigung der spe-

ziellen Kostengründe einer kleineren Zeitschrift op

tisch ein ansprechenderes Aussehen zu geben sei. Es

sind interessante Vorschläge dabei herausgekommen.

von denen der eine oder andere im Rahmen unserer.

Möglichkeiten umgesetzt werden soll.

Ihr Burkhard Fleischer

DER ANHÄNGER FÜR DEN ANHANG

(sprich: ed-beik)
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“Papa, gib Gas!" Kinder "powern mit beim ADD+BIKE — auf sncherem Sitz und mit

eigener Gangschaltung. Das Anhänger—Fahrrad für aktive Mitfahrer von 4 — 9 Jahren

macht aus jedem Fahrrad ein dreirädriges Tandem. Ein ideales Familien»Bike, um

gemeinsam die Welt zu erfahren - mit Kindern als Partner. ADD+BIKE bietet herr

vorragende Fahreigenschaften und praktische Vorteile. Es ist per Schnellverschluß kin-

derleicht an— und abzukoppeln. Ein zweites Kind kann mitfahren - dank Spezialgepäck.

träger fürs EIternfahrrad, ADD+BIKE: ein Riesenspaß für die ganze Familie, mit kind,

gerechter Sicherheit.

   

  

   

        

Bitte senden Sie mir den ADD + BIKE-Prospekt

Name

Straße Tel

PLZ/Ort

Robert Hoemng Speziallahrzeuge GmbH, Abi S1

Ulmer Str l6/2 0771229 Leonberg

Tel 071529 79 4970 Fax 07152/9 79 49-9

ROBERT HOENING

SPEZIALFAHRZEUGE GMBH
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Vom Meisterstück zum Industrie-

produkt

Es besteht ein direkter Zusammen-

hang zwischen der quantitativen Nach—

frage nach einer Ware und der Produk-

tionsweise. Maschinen rechnen sich

erst bei hohen Stückzahlen. Gleichzei—

tig hat die Menge einen erheblichen

Einfluß auf die Herstellungskosten und

damit auf den Preis (Die Konkurrenzsi-

tuation spielt ebenfalls eine erhebli-

che Rolle). Dieser wiederum bestimmt

mit über die Nachfrage — der Kreis

schließt sich.

Nachfrage

/
‘\

V

Kosten Preis

\,/
Produküonsweise

In den USA beispielsweise kostete im

Jahre 1893 ein noch großenteils durch

handwerkliche Arbeit hergestelltes

Fahrrad rund 150 $, das entsprach

dem Preis eines Reitpferdes. Fahrrä-

der waren attraktiv für jene, die es sich

leisten konnten; die Nachfrage wuchs.

Modernere Produktionstechniken wur-

den eingeführt. 1898 kostete ein Fahr-

rad nur noch gut die Hälfte, was zu ei-

ner weiteren Steigerung der Nachfra-

ge führte, weil jetzt mehr Menschen

das Geld dafür hatten Industrielle

Massenfertigung bestimmte nun die

Produktion. Dadurch sank der Preis

auf — je nach Qualität — nur noch 3 bis

15 $ und wurde damit auch für das tie

sige Nachfragepotential der Arbeiter-

schaft langsam bezahlbar. Die weitere

 Thema

Entwicklung der Fahrradindustrie

2. Teil unserer Serie zur Fahrradgeschichte

Entwicklung kennen wir von Industrie-

produkten aus unseren Tagen: Irgend-

wann steigt die Inlandsnachfrage nicht

weiter an, weil der Preis kein Kauf-

henunnis mehr darstellt. Überprodukti—

on läßt den Preis verfallen und die In-

dustrie erschließt spätestens dann

neue Absatzmärkte im Ausland. So ge—

schehen mit amerikanischen Fahrrä—

dern, die schon Anfang der 90er Jahre

europäischen Herstellern erhebliche

Konkurrenz machten. Das Hochrad

"Columbia" kostete nur halb so viel wie

englische Modelle und verstärkte so-

mit den Druck auf europäische Fabri—

kanten, zu automatisieren und zu ratio-

nalisieren. Überhaupt paßte das Fahr-

rad um die Jahrhundertwende und da-

nach hervorragend in die gesellschaft-

liche Landschaft. Es war ein Stück in—

dividuelle Freiheit! Der Mobilitätsbe—

darf der Menschen hatte im Zuge der

voranschreitenden Industrialisierung

erheblich zugenommen. Wohnung und

Arbeitsstätte lagen weiter voneinan—

der entfernt als früher. Und die Frauen

hatten das Rad erobert! Was auf dem

Hochrad noch undenkbar gewesen

wäre - das Niederrad machte es mög-

lich. Frauen ließen sich von der Frei-

heit des Radfahrens nicht mehr aus

schließen, egal welche Diskussionen

hierüber an den Stammtischen auch

geführt wurden. Bis zum 2. Weltkrieg

hatte sich» das Fahrrad als Massenver—

kehrsrnittel durchgesetzt. Reiche Leu-

te fuhren inzwischen mit dem Automo

bil.

Wurden 1885 in Deutschland gera-

de etwa 5.000 Fahrräder produziert, so

waren es 1891 bereits 55.000 Stk und

1897 sogar 350.000. Mit dieser Zahl lag

Deutschland nach den USA (900.000)

und England (500.000) an dritter Stelle

einer Weltproduktion, die etwa 2 Mio.

Stk. betrug [Otto Erich Seyfert, Die

Deutsche Fahrradindustrie (Dissertati—

on), Buchdruckerei Robert Noske, Hei-

delberg 1912]. Steigende Produktions-

zahlen brachten fallende Preise mit

sich. Als Orientierungszahl für den

Wert des Geldes mag der Monatslohn

eines Facharbeiters dienen, der be-

trug etwa 110 RM.

 

Entwicklung der Fahrradpreise

Jahr Preis in Reichsmark

1880 500

1890 250-300

1899 170-210

1901 75-85

1907 53-60

1910 28   
Deutsche Ti'aditionsmarken

Die deutschen Zentren der Fahrrad-

produktion waren Nürnberg, Branden-

burg, Bielefeld, Frankfurt/M. und

Chemnitz.

Der später durch den Bau von Nutz-

fahrzeugen weltbekannt gewordene

Heinrich Büssing aus Braunschweig

hatte schon ab 1868 ein paar Jahre

lang Fahrräder industriell hergestellt.

Doch der eigentliche Beginn der deut-

schen Fahrrad—Industrie fand erst Mit-

te der 80er Jahre statt. Die Chemnitzer

Wanderer—Werke wurden 1885 ge

gründet und stellten bis in die 50er

Jahre Fahrräder her, zuletzt in Mün-

chen. Die Bedeutung dieser Fabrik,

die 1913 rund 4000 Menschen beschäf—

tigte, läßt sich auch an den übrigen

Produkten ablesen: Fräsmaschinen

(ab 1899), Motorräder (ab 1902), Conti-

nental—Schreibmaschinen (ab 1903)

und Automobile (ab 1904).

Ein weiterer berühmter Fahrrad—

Hersteller waren die Adler-Werke aus

Frankfurt/M.. Hier wurden von 1886

bis 1954 eigene Fahrräder gebaut und

 

 

PROVELO45

 



 

 

anfangs auch im Dachgeschoß eine

Fahrschule betrieben 1896 wurde zu-

sätzlich mit der Fabrikation von

Schreibmaschinen, 1899 von Autome

bilen und 1902 von Motorrädern be-

gonnen. Adler engagierte sich im

Radsport, warb nachdrücklich für den

militärischen Einsatz des Fahrrades

und sorgte 1892„für die internationale

Anerkennung der deutschen Fahrrad—

produktion durch seine Präsenz auf

der seinerzeit weltweit bedeutendsten

Fahrradmesse, der Londoner Stanley—

Show. 1894 erhielten Adler—Fahrräder

auf der Chicagoer Weltausstellung so-

gar eine Goldmedaille. Auch in techni-

scher Hinsicht war die Firma kreativ:

Sie entwickelte einen eigenen Freilauf

für's Hinterrad. Später wurde das Ad—

ler Dreigang-Tretlager berühmt. 1914

beschäftigten die Adler-Werke rund

7000 Menschen. Ebenso wie es Fahr-

radfabriken gab, die ihre Produktion

auf andere Gegenstände ausweiteten.

so geschah das auch umgekehrt. 1886

begannen die Nähmaschinen—Fabri-

ken Dürkopp (Bielefeld), Opel (Rüs-

selsheim), der Marktführer in den 20er

Jahren sowie Seidel & Naumann (Dres-

den) mit der Produktion von Fahrrä—

dern. Die Kombination von Näh- oder

Strickmaschinen und Fahrradherstel—

lung findet sich häufig. Hierdurch

konnten auch die saisonalen Schwan-

kungen beim Verkauf ausgeglichen

werden. In den entsprechenden Fabri-

ken "fand sich ein an die sorgfältigste

Arbeit gewöhnter Stamm von Arbei-

tern. vor; in ihnen waren alle Maschi-

nen in reichlichster Weise vorhan—

den und durch Neuanschaffung von

Sondermaschinen waren diese Fabri-

ken sehr bald imstande, die Anferti-

gung von Fahrrädern in derselben soli-

den und gleichmäßigen Weise zu be

treiben, wie dies bei ihren Nähmaschi-

nen der Fall ist" [Wilhelm Wolf,

Fahrrad und Radfahrer, Dortmund

1979]. Weitere Marken mit langer Ge-

schichte sind u.a.

. Brennabor (Brandenburg, seit 1871

!!), die auch Kinderwagen herstell—

ten und um 1920 rund 7000 Men—

schen beschäftigten; Brennabor ist

ein alter Name für Brandenburg;

Thema 

. Herkules (Nürnberg), gegrün

det 1886; gehört jetzt (wie auch Fich-

tel & Sachs) zum Mannesmann—Kon-

zern und produziert weiterhin Fahr-

räder.

. Diamant (Chemnitz), Produktion von

Fahrrädern seit 1895. Bis heute wur—

den insgesammt 9 Mio. Fahrräder

hergestellt - und das immer noch

am gleichen Standort!

. Panther (Magdeburg / Braun-

schweig). Fahrradproduktion von

1896 bis 1962.

. Anker (Bielefeld), Fahrradprodukti—

on ab 1894 mit einem von Dürkopp

abgeworbenen Techniker.

. Göricke (Bielefeld), Fahrradproduk—

tion seit 1900. Noch heute werden

unter diesem Namen Fahrräder ver-

marktet.

. Bismarck (Bergerhof/Rheinland).

Gründung etwa 1893; Produkti—

on 1984 eingestellt.

o Victoria (Nürnberg), gegrün-

det 1886; selbständige Firma bis

1958.

. Miele (Gütersloh, Bielefeld), Famili-

enunternehmen, noch in den 50er

Jahren beschäftigte die Firma 4000

Mitarbeiter. 1957 wurde die Zwei-

radproduktion zugunsten des

Waschmaschinengeschäfts aufge

geben.

. NSU (Neckarsulm), gegründet in

den 80er Jahren des letzten Jahrhun-

derts; noch heute werden Fahrräder

unter diesem Namen vermarktet.

. Rabeneick; noch heute werden Fahr—

räder unter diesem Namen ver-

marktet, die von einem Oldenbur—

ger Großhändler montiert werden.

Ein anderes Konzept, eine Fahrrad-

marke aufzubauen und erfolgreich zu

vertreiben ist mit dem Namen August

Stukenbrok aus Einbeck verbunden.

Jener eröffnete im Jahre 1890 ein klei—

nes Ladengeschäft für Fahrräder, aus

dem sich bald ein weltweit operieren

des Unternehmen entwickelte, das

zum ersten großen Versandhandel in

den Geschichte des Fahrradhandels

wurde. Wurden im Geschäftsjahr 1893

in dem kleinen Laden bereits 182 Fahr-

räder verkauft, so waren es vier Jahre

später — nach einem Umzug in größere

Räume - schon 3300! Der Höhepunkt

war 1906 mit 22.000 Stück erreicht. Al-

le Fahrräder wurden unter dem Mar—

kennamen Deutschland - Fahrräder

verkauft. Im Mittelpunkt seines Kon—

zepts stand das preiswerte Qualitäts-

und Markenrad und eine excellente

Vertriebsorganisation. Dieser Erfolg

wurde auch möglich, weil Stukenbrok

vielfältige Werbeträger benutzte. Ne—

ben Zeitungsanzeigen und Briefmar—

ken—Werbung war das vor allem ein

kostenloser Katalog, den er erstma-

lig 1893 herausgab. Im nächsten Jahr

war er schon viel umfangreicher und

enthielt neben der Darstellung von

Fahrrädern auch schon Zubehör und

Ersatzteile. 1900 füllte das Warensorti—

ment 108 Katalogseiten, 1911 sogar 404

Seiten in einer Auflage von 1 Million

Exemplaren - bei ständig erweitertem

Warenangebot. "ASTE" (= August Stu-

kenbrok Einbek) nannte sein Unter-

nehmen um 1901 "Erstes und größtes

Special — Fahrrad — Versand — Haus

Deutschlands". Seit 1895 gab es auch

ein "Motor—Zweirad" im Sortiment,

später auch "Motorwagen". 1906 führte

er die "Deutschland—Nähmaschinen"

ein und nahm "Sportartikel, Gold— und

Silberwaren, Grammophone, Schall-

platten und Musikinstrumente sowie

weitere Gegenstände für die Reise,

den Haushalt und den täglichen Ge—

brauch" einschließlich Christbaum—

schmuck auf [Erich Plümer, Das Ver-

sandhaus August Stukenbrok in Ein-

beck, Hg: Stukenbrok—Museum der

Stadt Einbeck, 1984]. Die wirtschaftli-

che Basis blieben aber immer die

"Deutschland— Fahrräder", die zumeist

andere Hersteller im Auftrag für Stu-

kenbrok bauten. 1929 beschäftigte das

Unternehmen mehr als 400 Menschen.

ZweiJahre später brach "ASTE" im Sog

der Weltwirtschaftskrise zusam-

men. 1937 gingen Grundstück und Ge-

bäude an die Heidemann- Fahrrad-

werke über, die noch heute in Einbeck

Fahrräder produzieren [inzwischen als

Teil der britischen Firma "Casket"].
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Das Fahrrad im Krieg

Auch für militärische Zwecke wurde

das Fahrrad genutzt. Eingesetzt wurde

es erstmalig im Deutsch—Französi-

schen Krieg von 1870/71. Seinerzeit

waren es die unbequemen Michauli-

nen. die auf französischer Seite für Ku-

rierdinste eingesetzt wurden. Den

Franzosen mangelte es nämlich an

Pferden. Die Kavallerie war es auch,

die, nicht ganz zu unrecht, Konkurrenz

witterte und das Fahrrad in der Armee

erbittert bekämpfte. In Deutschland

konnten sich die Kavallerie-Offiziere

zunächst durchsetzen: Das Fahrrad

wurde für unvereinbar mit der

preußisch—soldatischen Zucht erklärt.

Doch die Vorteile des Fahrrades wa-

ren zu bestechend, als daß das Militär

darauf zu verzichten bereit gewesen

wäre: pflegeleicht und ohne Futter—

und Wasserbedarf, leicht schnell, lei-

se, platzsparend, später sogar klapp-

bar. In der italienischen Armee wur-

den erste Versuche mit dem Fahr-

rad 18'15 gemacht. Im Jahre 1888 waren

sie fester Bestandteil der militärischen

Strategie - bei Gebirgsjägern und

Scharfschützen. Später gab es hier

auch die ersten Klappfahrräder: aus-

gestattet mit Bremsen, Latemen, Ge

wehrhalter, Depeschen— und Rahmen-

tasche.

Auch Österreich—Ungarn (1884),

England (85), Belgien und die Schweiz

(8'1) sowie Holland gehörten zu den

Staaten. die frühzeitig das Fahrrad in

der Armee einführten. Die deutschen

Heeresverwaltungen konnten sich erst

188'1 dazu durchringen, vorerst jedoch

nur für den Telegrammdienst. Hein-

rich Kleyer, der Gründer der Frankfur-

ter Adler-Werke. die zum größten

deutschen Fahrradhersteller gewor-

den waren, hatte in vielen Reden vor

Militärs und hochrangigen Politikern

für die Einführung des Fahrrades bei

der Armee geworben. Er wurde später

ihr Haupflieferant und übernahm auch

die Unterrichtung der entsprechenden

Militäreinheiten. Auf der ersten großen

deutschen Fahrradmesse 1889 in Leip-

zig zeigen auch andere Hersteller

Fahrräder für das Militär. Sie entspra-

Thema 

chen den sonst handelsüblichen Mo-

dellen, also den klassischen Tourenrä—

dern ihrer Zeit. Erst 1892 wurde in

Frankreich ein spezielles Fahrrad für

die Armee konstruiert und gebaut. An-

sonsten waren die Standard—Fahrrä-

der mit armeegerechtem Spezialzu—

behör ausgestattet.

Die deutschen Radfahrverbände

setzten sich engagiert für die Einfüh-

rung des Fahrrades in der Armee ein.

Viele meldeten sich freiwillig mit ihren

Rädern zu Manövem. Sie erhielten

dafür dann eine Abnutzungsge—

bühr. 1892 wurde das Fahrrad dann of-

fiziell als anerkanntes Militärfahr-

zeug (in geringer Stückzahl) in die

preußische Armee eingeführt. Der hef-

tige Abwehrkampf der Kavallerie ge

gen d‘as Militärfahrrad gipfelte 1892 in

einem Distanzritt Wien—Berlin, um die

Leistungsfähigkeit des Pferdes unter

Beweis zu stellen. Der Sieger benötig-

te 71 Stunden und 35 Minuten für die

Strecke. Das war die Herausforderung

für die deutsche Radfahrer—Bewe—

gung. Sie organisierte 1893 eine Fern—

fährt auf derselben Strecke mit

großem Erfolg: der schnellste Fahrer

brauchte nur 31 Stunden. Das Fahrrad

hatte für alle sichtbar gesiegt. Mit

preußischer Genauigkeit nahm sich

nun die Armee des Fahrrades an und

legte alle Details fest, wie das militär-

taugliche Fahrrad auszusehen hatte.

Alle deutschen Hersteller versuchten

in den 90er Jahren mit der Armee ins

Geschäft zu kommen — allerdings mit

wenig Erfolg - und bauten eigene Mi-

litärfahrräder. Bei einigen Fahrrädern

waren die sonst glänzenden Teile in

Tamdunkel gehalten. Die Kleidung

des radelnden Soldaten wurde in allen

Einzelheiten vorgeschrieben: Schirm-

mütze, Waffenrock oder Tuchhose, lan-

ge Schnürstiefel ohne Nagelbeschlag

und Mantel. Letzterer hatte während

der Fahrt eingerollt unter dem Sattel

verstaut zu werden. Zur Ausstattung

gehörten Feldflasche, Brot— und Tomi-

sterbeutel, Leibriemen mit Meldeta—

sche, Seitengewehr auf dem Lenker

und Revolver. Am Fahrrad war eine

Gepäcktasche vorgesehen, in der ein

Drillichanzug, ein Hemd, ein Paar

Schuhe, ein Paar Strümpfe und eine

Konservenbüchse enthalten war. In

den USA, Lateinamerika, Afrika und

Asien gab es Mitte der 90er Jahre

ebenfalls Militärfahrräder. Im Buren—

krieg in Südafrika wurden 1900 von

den Briten Dursley—Pedersen—Fahrrä—

der eingesetzt. Der Werbeeffekt für

die Hersteller von "Militärfahrrädern"

war allerdings meist größer als die

strategische Bedeutung für die Armee.

Einige radfahrende Einheiten hat-

ten allerdings häufiger das Problem,

daß sie in Schlamm oder unwegsa-

mem Gelände stecken blieben. Das

Militärfahrrad mußte deshalb flexibler

werden. Aus diesem Grund entwickel-

te der französische Major Gérard 1885

ein nur 14 kg schweres IGappfahrrad.

das zusammengefaltet auch auf dem

Rücken des Soldaten weitertranspor-

tiert werden konnte. In Dresden wur-

den solche Modelle ab 1886 von Sei-

del & Naumann nachgebaut. Alle Klap-

präder hatten damals allerdings die

gängigen Reifengrößen der Standard—

Pahrräder. Je nach Einsatzgebiet wur-

den fortan sowohl faltbare, als auch

nicht faltbare Militärfahrräder verwen-

det. _

Die erste große Bewährungsprobe

für die Militärradler kam mit dem er-

sten Weltkrieg, bei dem eine viertel

Million im Einsatz waren. Es fuhren

nicht nur Soldaten auf den Fahrrädern,

auch leichte Geschütze und Verletzte

wurden mit ihnen transportiert. Als

Rohstoffknappheit für Gummi die Her-

stellung von Reifen unmöglich machte,

wurden viele Militärfahrräder mit Spi-

ralfedem ersatzbereift; manchmal

wurden auch Taue hierfür benutzt.

In der Weimarer Republik war es

relativ still um das Militärfahrrad, doch

mit der Machtübernahme der NSDAP

gab es dann viele von der Hitler—Ju-

gend organisierte Wanderfahrten mit

paramilitärischen Geländeübungen.

Im 2. Weltkrieg kam das Militärfahr-

rad erneut zum Einsatz. Inzwischen

hatte es je einen Munitions— und Hand-

granatenkasten erhalten, ebenso gab

es Räder mit Granatwerferaufbau und

Panzerbrechern. Bei der alliierten In-

vasion in der Normandie waren engli-
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sche Fallschirmspringereinheiten be-

teiligt, die mit BSA - Klapp - Waffenrä—

dern ausgerüstet waren In den 50er

Jahren wurden in Japan die ersten 16—

Zoll Klappräder für militärische Zwek-

ke entwickelt, die als Vorbilder der

späteren Klappräder im Deutschland

der 60er Jahre gelten können. Auch

bei der Eroberung Singapurs 1942

durch die Japaner und im Vietnam-

krieg auf Seiten der Vietkong spielte

das Fahrrad eine strategisch wichtige,

wenn nicht sogar mitentscheidende

Rolle. In der schweizerischen Armee

werden noch heute Fahrräder benutzt.

Diese speziellen Modelle werden von

der Herstellerfirma Condor unter der

Bezeichnung "Schweizer Armeefahr—

rad" auch im zivilen Verkauf angebo-

ten. Seit 1993 gibt es hier sogar ein

neues Modell.

Uberkapazität und Preisverfall

Wer geglaubt hat, Importdruck, Über-

kapazitäten und Preisverfall seien typi—

sche Erscheinungen unserer heutigen

Zeit, der wird von der Industriege-

schichte des Fahrrades eines besse-

ren belehrt. Nach dem enormen Auf-

schwung der Fahrrad—Industrie in den

80er und 90er Jahren des letzten Jahr-

hunderts gab es die erste große Krise

der FahrradBranche schon 1898. Die

sprunghaft gestiegenen Produktions—

kapazitäten einerseits und der Import-

druck durch amerikanische Fahrräder

andererseits, die für unter 100 RM in

Kaufhäusern angeboten wurden, führ-

ten zu einer ersten großen Konkurs-

welle. Erst ab 1902 begann sich der

Markt zu normalisieren. Doch die Kri-

se hatte deutliche Spuren hinterlassen:

Die Blüte der Produktvielfalt war zuen-

de, Standarisierungen setzten sich

mehr und mehr durch, die Produktion

wurde automatisiert und rationalisiert.

Da die Preise immer weiter fielen,

gründeten die Industriellen 1907 ein

Kartell, das "dem verlustbringenden

Konkurrenzkampfe Einhalt tun und je—

dem Vertragschließenden einen ange

messenen Fabrikationsgewinn si-

chern" sollte (nach Seyfert). Doch zwei

Jahre später zerbrach das Kartell wie-
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der und eine neue Krise ließ die Bran-

che um eine Kapazität von 35.000 Stk.

schrumpfen. Immerhin: die deutsche

Fahrradproduktion hatte sich bei rund

1 Mio. jährlich eingependelt. Während

des 1. Weltkrieges von 1914 bis 1918

lag die zivile Fahrradproduktion fast

vollständig daRnieder, um danach

schnell wieder aufgenommen zu wer-

den. 1921 wurden bereits wieder 1

Mio. Fahrräder gebaut, 1925 waren es

schon 2 Mio. und 1927 gar fast 3 Mio..

Diese Steigerung wurde vor allem

durch die Einführung der automati-

schen Montagebahnen anstelle der

bisher vorherrschenden Platzmontage

ermöglicht. Unter dem Druck der Welt—

wirtschaftskrise wurde verstärkt ratio

nalisiert und eine erste Normierung

der Fahrradteile versucht, die sich je

doch durch die Uneinigkeit der Her-

steller verzögerte. So stellte 1927 eine

Fabrik 250 (!) verschiedene Tretlager-

wellen für den deutschen Markt her

[Erich Eicker, Der Ausbau der deut-

schen Fahrradindustrie, Dissertation,

Köln 1929]. Wieder begann ein Ster-

ben von Fahrradfabriken. Die Kapa-

zität ging auf rund 2 Mio. Stk. zurück

und blieb konstant, bis der 2. Welt—

krieg mit seiner Umstellung auf die to-

tale Kriegswirtschaft ab 1940 die Fahr-

radproduktion lahmlegte.

Das Fahrrad in der Zeit des Fa—

schismus

Die Jahre 1933- 1945 waren für die ge-

sellschaftliche Entwicklung sehr prä-

gend. Die NSDAP trieb die Militarisie—

rung der Gesellschaft voran. Die Rad-

fahrverbände wurden gleich 1933 ver—

boten bzw. "gleichgeschaltet". Auch

wurde das Ziel der Massenmotorisie

rung verfolgt. Erstmalig in der Ge-

schichte des Straßenverkehrs wur-

de. 1934 eine reichsweit gültige

Straßenverkehrsordnung erlassen.

Hierin gab es auch bereits eine Benut-

zungspflicht von Radwegen. Gleichzei-

tig wurde der Radwegebau massiv ge-

fördert mit der Absicht, motorisierten

Verkehr und Radverkehr voneinander

zu separieren. 1945 gab es in Deutsch-

land rund 6000 km Radwege. Der Fahr-

radbestand wuchs bis 1939 auf rund 20

Mio. Stück. Beleuchtung wurde ab

1933 ein wichtiges Thema, da der mo-

torisierte Verkehr (1939 gab es ca. 3

Mio. Kraftfahrzeuge) immer schneller

wurde, und unter den 10.000 Verkehr-

stoten des Jahres 1939 waren rund

2.000 Radfahrer. Während des 2. Welt-

krieges produzierte die Fahrrad-Indu-

strie ausschließlich militärische Güter.

Tendenzen in der Fahrradindu-

strie nach 1945

Nach 1948 entwickelte sich im nun ge-

teilten Deutschland emeut eine Fahr—

rad—Industrie, doch war der Sieges-

zug der Motorisierung schon nahe. En

de der 50er Jahre stellten eine Reihe

traditionsreicher Fahrradfabriken ihre

Produktion ein. Andere engagierten

sich verstärkt bei Mofas, Mopeds und

Motorrädern. Das Fahrrad verkam in

den Köpfen der Menschen zum Arme-

Leute-Fahrzeug; die neue Begeiste

rung galt dem Automobil.

Fahrräder wurden immer billiger

und dadurch auch qualitativ immer

schlechter, was noch weiter an ihrem

Image nagte. In der Klapprad—Welle

der 60er Jahre zeigte sich bereits, daß

das Fahrrad nur noch als Ergänzung

des Automobils gesehen wurde, das

allenfalls zum Brötchenholen taugte.

Als auch dieser Weg zur Sackgasse

wurde und ein ruinöser Preiskampf

vielen Herstellern das Wasser abgrub,

folgte um 1980 eine gewaltige Pleite-

welle, die für viele einen Endpunkt, für

manche jedoch auch eine Wendemar—

ke darstellte.

Die wesentlichste Veränderung in

der Struktur der Fahrrad-Industrie

hatte sich in all den Jahrzehnten auf

dem Gebiet der "Fertigungstiefe" er-

eignet. Hierunter verstehen wir das

Maß des Eigenanteils, den ein Herstel-

ler an seinem Produkt hat. Von einer

großen Fertigungstiefe sprechen wir,

wenn fast alle Bestandteile eines Pro-

dukts selbst hergestellt und nicht nur

zugekauft werden. Eine geringe Ferti—

gungstiefe liegt dann vor, wenn es sich

um einen reinen Montagebetrieb han-

delt. Die ersten Fahrräder waren
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zwangsläufig Produkte reiner Handar-

beit. Auch in der Phase von 1885 bis

1914 wurden in einer Fahrradfabrik

nicht nur der Rahmen und die Gabel

selbst gefertigt, sondern darüber-

hinaus die meisten seiner Bestandtei-

le, insbesondere alle Metallteile. Erst

die Standarisierung und Normierung

eröffneten Wege für eine rationellere

"Arbeitsteilung". Zulieferbetriebe

konnten nun Einzelteile (z.B. Pedalen,

Felgen etc.) in riesigen Stückzahlen

für mehrere Fahrradfabriken herstel-

len und damit zur Kostensenkung bei-

tragen.

Dieser Trend zur geringen Ferti-

gungstiefe der Fahrradhersteller hat

sich bis heute zu einem Punkt hin ent-

wickelt. wo eine Steigerung kaum

noch denkbar ist. Beim Massenpro

dukt Fahrrad gilt eine hohe Ferti—

gungstiefe heutzutage als betriebs

wirtschaftlich untragbar. So fertigt die
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Mehrzahl der deutschen Fahrradfabri-

ken unserer Tage nicht einmal mehr

Rahmen und Gabel vollständig selbst.

alle übrigen Teile ohnehin schon

längst nicht mehr. Was bleibt. ist die

Montage des Fahrrades, ggf. noch die

Konzeptionierung und Vermarktung.

Die ständige Verringerung der Ferti-

gungstiefe zieht sich wie ein roter Fa-

den durch die Geschichte der Fahr-

radindustrie. Sie ist heute an einem

Punkt angelangt, der kaum noch zu

steigern ist.

Vorteil dieser Arbeitsteilung ist ne-

ben der Kostensenkung (z.B. durch ra-

tionelleren Einsatz der Produktions—

maschinen, hohe Stückzahlen etc.) ei-

ne bessere Übersichtlichkeit der eige-

nen Produktionsabläufe. Auch können

sich die einzelnen Beteiligten in For-

schung und Entwicklung auf einen Ge-

genstand konzentrieren und damit

bessere Ergebnisse erzielen. Die

Nachteile liegen u.a. darin. daß die

Fahrradfabrik zum reinen Montagebe—

trieb verkommt und an Identität ver-

liert. Eine Vielfalt der Hersteller wie

früher gibt es nicht mehr. Tatsächlich

sind die meisten Fahrräder desselben

Typs mit mehr oder weniger densel-

ben Teilen ausgestattet. Mitunter kom-

men sogar Rahmen verschiedener

Fahrradrnarken aus derselben (chine

sischen oder taiwanesischen) Rah-

menfabrik. Der größte Unterschied be

steht dann noch in den Markenna-

men—Aufklebern. Die Fahrradherstel—

1er sind sich dieser Gefahr bewußt

und investieren verstärkt in Marketing

und Werbung. Wer keine wirkliche

Identität mehr hat, muß sich wenig-

stens eine andichten.... Vlflr dürfen ge-

spannt sein, wo diese Entwicklung en-

det oder eine neue Richtung ein-

schlägt.

Albert Herresthal. Aurich
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Fahrradsachverständigen (BdFS) e.V.

Gutachten über Werte, Unfälle, Versagensursachen und Sicherheit

Der Bundesverband der Fahrrad-

sachverständigen (BdFS) e.V. ist der

bundesweite Zusammenschluß der

Sachverständigen für Fahrradschäden

und —bewertung. In ihm sind fast alle

von den Industrie- und Handelskam—

mern öffentlich bestellten und verei-

digten Sachverständigen, sowie einige

freie Sachverständige mit Spezialge—

bieten vereinigt. Der BdFS kümmert

sich um die die Überprüfung des

Sachverstandes der Mitglieder und so

mit um deren AuswahL denn ein Sach—

verständiger muß kraft Definition ei-

nen bei weitem höheren Sachverstand

auf seinem Gebiet haben als die an-

derweitig in dieser Branche Tätigen,

da er ja deren Arbeit ggf. beurteilen

muß. Außerdem bemüht sich der BdFS

um Weiterbildung seiner Mitglieder,

denn der Sachverständige ist ver-

pflichtet, die Neuentwicklungen in sei-

nem Fachgebiet zu beobachten und zu

kennen. Und natürlich vermittelt die

Geschäftsstelle des BdFS geeignete

oder naheliegende Sachverständige

auf Anfrage (Adresse siehe unten). Ein

weiteres Tätigkeitsgebiet ist auf die

Steigerung des Qualitätsstandarts der

Branche gerichtet. Dazu gehört die

Mitarbeit bei der Überarbeitung der

DIN—Normen für Fahrräder, die Bera-

tung von Verbänden, Gremien, Mini-

sterien und Branchenuntemehmen in

Fragen der Qualitätsverbesserung, Si-

cherheit und Verbraucheraufklärung.

Ein zentrales Aufgabengebiet des

Fahrradsachverständigen ist die Er-

stellung von Schadenskalkulation und

Wertgutachten. Es geht damm, welche

Entschädigung ein Diebstahl— oder

Unfallopfer erhalten muß. Wird bei-

spielsweise ein Fahrrad bei einem

Verkehrsunfall beschädigt, so muß die

zuständige Haflpflichtversicherung

wissen, wie hoch der Schaden am

Fahrrad ist, wieviel die Reparatur ko-

sten wird oder welchen Wert das Fahr-

rad vor dem Unfall überhaupt noch ge

habt hat. Da in der Regel der Versiche—

rungssachbearbeiter überfordert sein

dürfte, dies zu bewerten, wird das un-

abhängige Urteil eines Sachverständi-

gen benötigt. Andererseits werden die

Kostenvoranschläge der Fahrradhänd-

ler nicht als unabhängig betrachtet, da

zwischen ihnen und seinem Kunden /

dem Geschädigten eine abhängige

Wirtschaftsbeziehung besteht.

Insbesondere bei kleinen Schäden

an teuren Fahrrädern ist die Bestim—

mung der Schadenshöhe oft nicht ein-

fach. So hat der Sachverständige

schon mal zu vertreten, einen Alumini-

umrahmen mit einem Kratzer im Me

tall als Totalschaden zu deklarieren,

wenn dieser sich an einer stark bean-

spruchten Stelle befindet, wo er eine

Kerbe mit Rißgefahr darstellt. Der Ge

schädigte hat Anspruch auf Wieder-

herstellung des Zustandes vor dem Un-

fall. Es ist nicht zumutbar, einen Rah-

men mit einer latenten Bruchgefahr zu

benutzen. Andere Kratzer wiederum

stellen nur einen Schönheitsfehler des

Fahrrades dar, allerdings mit zu ent-

schädigender Wertminderung.

Auftraggeber solcher Wertgutach—

ten, die 300,— bis 900.— DM kosten kön-

nen und die Höhe der Entschädigung

festlegen sollen, sind entweder die

Geschädigten selbst, Haftpflicht- und

Hausratsversicherungen (bei Dieb

stahl) oder Gerichte, wenn sich die Un-

fallgegner schon soweit gestritten ha-

ben, daß sie die Entscheidung eines

Richters zu benötigen glauben. Da

kann es dann passieren, daß der Streit

um ein Fahrrad von 100‚- DM Wert ei-

nige tausend Mark Prozeßkosten

verursacht. Die Rechtschutzversiche

rungen machen es möglich, wegen er

nes Bagatellbetrages hochdotierte Ge

richte, Rechtsanwälte und Sachver—

ständige zu bemühen.

S eit Geltung des Produkthaftungsge

setzes hat die Aufmerksamkeit der

fentlichkeit für Materialschäden zuge

nommen. Auch Montagefehlern, Feh-

lern bei der Kombination von Bauteilen

und fehlerhaften oder gar nicht vorhan-

denen Gebrauchsanleitungen wird zu-

nehmend Beachtung geschenkt. Das

seit 1990 geltende Produkthaftungsge

setz und das bürgerliche Gesetzbuch

weisen die Verantwortung für derarti-

ge Fehler demjenigen zu, der auf dem

Produkt als Hersteller ausgewiesen

ist. Es gilt das Prinzip der Beweislast-

umkehr, d.h., daß nicht der Geschädig-

te dem Verantwortlichen einen Materi—

alfehler nachweisen muß, sondern daß

der Hersteller (oder Importeur oder

Verkäufer, wenn ersterer nicht be

kannt ist) beweisen muß, daß das Pro-

dukt keinen Fehler hatte, als es seine

Hand verließ. Der Hersteller einer Sat-

telstütze wird die Verantwortung für ei-

ne gebrochene Sattelklernmschraube

jedoch weit von sich weisen, beson-

ders wenn jemand dadurch schwer ge

stürzt ist. Ein fundiertes Gutachten auf-

grund einer werkstofftechnischen Un-

tersuchung kann die Sachlage klären.

Ein weiteres Aufgabengebiet ist die

Ermittlung von Unfallursachen. Häufig

fehlen bei Verkehrsunfallen Zeugen,

die helfen könnten, ein Unfallgesche

hen zu rekonstruieren und die Schuld-

frage zu klären. Wenn dann noch die

Beweisaufnahme der Polizei sehr man-

gelhaft ist, gerade bei Unfällen, bei

denen Fahrräder oder Fahrradfahrer

zu Schaden kommen, geht der Ge

schädigte mangels Beweisen leer aus.

Hier kann ein spezialisierter Gutach-

ter anhand der Spuren am Fahrrad al-

lein das Unfallgeschehen rekonstruie

ren Diese Arbeit ist oft sehr aufwen-

dig und mit hohen Kosten verbunden.

Ulrich Lippmann, Fahrradsachverst.

BdFS e.V.

Teinacher Str. 34

71634 Ludwigsburg

Tel. 07141/386026

Fax: 07141/38602'1
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Mythos Olympia

Sport als Propagandamittel

In Atlanta starten die 100. olympi-

schen Spiele der Moderne. Vlfieder

einmal werden Organisatoren ein

Hoch auf sportliche Fairneß, Aus-

tausch der Nationen und das kulturför—

dernde Element des Sports ausrufen.

Die antiken Spiele und die der M0-

derne weisen mehr Parallelen auf, als

man vielleicht ahnt, im Guten wie im

Schlechten. Pierre de Coubertin, der

Begründer des modernen Olympia,

setzte sich "die moralische Vervoll—

kommnung der Menschheit auf der

Grundlage einer Körper und Geist

gleichermaßen einbeziehenden Sport-

erziehung" zum Ziel (vgl. Müller, S. 25).

Er selbst streicht die Besonderheit

Olympias folgendermaßen heraus:

"Die Olympischen Spiele sind

durchaus keine einfachen Weltmei-

sterschaften, sondern das vierjährige

Fest der Weltjugend, des ‘Menschen-

frühlings', das Fest leidenschaftlicher

Anstrengungen, vielfacher Ambitionen

und aller Formen jugendlicher Akti-

vität jeder Generation, die auf der

Schwelle des Lebens erscheint" (Cou-

bertin, S. 77). Coubertin formuliert Ide—

ale, wie sie auch schon in der Antike

existierten.

Kritiker meldeten sich seit dem 5.

Jh. v. Chr. zu Wort, die bemängelten,

daß Populismus die höheren kulturel—

len Werte der Spiele ersetzen würde,

die Athleten träten wie Tiere zum Wett-

kampf an. Ihre Muskelverliebtheit ma-

che sie zu Egozentren und für das Ge—

meinwohl untauglich, das Training de

generiere sie zu hirnlosen Geschöp-

fen. Das Lager der intellektuellen Kriti-

ker wollte den geselligen Teil des Kult-

festes betont wissen. Die Besucher

aßen und tranken miteinander. Sie

tauschten politische und philosophi—

sche Gedanken aus. Während die sa-

kralen Akte im Vordergrund standen,

zerstreuten sie sich durch sportliche

Wettkämpfe, Ausstellungen von Künst-

lern und Dichtervorlesungen. Rudi-

mente dieser Ideen finden sich bei

den heutigen Eröffnungsfeiern, die

tänzerisch und musikalisch die Kultur

des Gastgeberlandes demonstrieren

wollen. Ansonsten leben wir im Zeital-

ter der Medien, über sie wird die Kom-

munikation ausgetragen. Es geht nicht

um einen kulturellen Austausch der

Nationen, sondern um Darstellung der

sportlichen Leistungen, der Menge

der gewonnenen Medaillen und neu-

en Rekorde.

Die olympischen Spiele als Kult? Ur-

sprünglich haben sie so begonnen. Al-

lerdings ist der olympische Friede ein

Mythos. Kriegerische Auseinanderset—

zungen waren es, die die antike Kult-

stätte Olympia, die bis dahin in nichts

von den vielzähligen anderen hervor-

stach, eine besondere Bedeutung ga-

ben. Die Seher des olympischen Ora—

kels taten sich in Kriegsangelegenhei—

ten hervor, also reisten die Griechen

noch Olympia, um Rat einzuholen.

Durch die Popularität der Kultstätte

wurde das damit verbundene Fest ab-

wechslungsreicher gestaltet und die

Sportanlagen ausgebaut. Aus den Ath-

leten wurden Spezialisten, die sich ge-

zielt auf den Wettkampf in Olympia

vorbereiteten.

Auch Coubertin sah ein religiöses

Element in den Spielen. "Durch seine

religiöse und künstlerische Erweite-

rung wurde der Sport für Coubertin zu

einer ‘weltlichen Religion” (Seibert in

Müller, S. 179). In den Zeremonien sah

er "pädagogische, historische, künstle-

rische und religiöse Aspekte" (S. 180).

Individuen treffen sich, um unter Ein-

haltung festgesetzter Spielregeln ihre

Kräfte zu messen, und sie treffen sich

als ganze Menschen. Das heißt, Sport

soll nicht alles sein, das Treffen und

die Gemeinschaft sind ebenso hohe

Werte.

Dem Sport wird oft zugeschrieben,

letztere Werte fördern zu können. On—

no Grupe, Professor für Sportwissen—

schaft, schreibt dem Sport drei grund-

sätzliche Bedeutungsmuster zu: Ge

sundheit, Demokratisierung und

Pädagogik. Ein gesunder Geist in ei—

nem gesunden Körper: Der Sport ist in

einer befriedeten Gesellschaft das

Ventil, das das Bedürfnis, die Kräfte zu

messen, ausleben läßt. Seine Regeln

fördern Teamgeist und Faimeß. Grupe

steut eine Korrespondenz zwischen

Sport und Kultur fest. Sport stellt eine

Eigenwelt in Industriekulturen dar, die

der Entfremdung und der Körperfeind—

lichkeit entgegenwirkte. "Umgekehrt

bestimmt der Sport kulturelles Leben

inzwischen mit, indem er Femsehpro

gramme füllt, Unterhaltung bietet, Mo

detrends beeinflußt und auch Vorstel-

lungen von dem liefert, was 'sportlich'

ist, z. B. beim Autofahren, oder was

'fair' ist, z. B. im Umgang miteinander

oder in der Politik - eine Art ‘Versport.

lichung'" (Grupe, S. 30).

D ieser positiven Einschätzung des

sen, was Sport bewirken könne, ist

heute nur schwer zuzustimmen Fern-

sehprogramm: Konsum statt Ak-

tivsport; Mode: Werbung versucht,

Trends zu setzen und Bedürfnisse zu

wecken; Faimeß erinnert an den Ge-

genspieler "Doping". Die einstigen

Moralvorstellungen und Weltverbes—

serungsideen sind zu Werbeslogans

geworden, mit denen Medien den

olympischen Gedanken verkaufen.

Fernsehsender schachemum Übertra-

gungsrechte, Gastgeberschaft ver-

spricht, die heimische Ökonomie

aufzumöbeln und bedeutet unter Um-

ständen Bestechungsgelder für 100-

Mitglieder. Sportler werden zu Marke-

tingobjekten, deren Körper mit Mar-

kenemblemen geflastert werden. Der

Austausch miteinander kann für sie

nicht im Vordergrund stehen, denn in

den letzten jahren ist es Usus gewor-

den, nur zu den eigenen Wettkämpfen

anzureisen — Zeit ist Geld, so daß die
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Eröffnungs— und Abschiedszeremoni—

en nur von einigen besucht werden.

Das Wirtschaftsmagazin HORI-

ZONT bringt einen knallharten Marke-

tingaspekt zum Ausdruck: "Das olym-

pische Gesetz des ‘schneller, höher,

weiter‘ trifft in der globalen Vermark-

tung auf Grenzen" (S. 17). Sponsoren

fordern vom IOC kontrollierte Kom-

merzialisierung, damit Trittbrettfahrer

von Hauptsponsoren, die vierzig Mil-

lionen Dollar als Eintrittsgeld in den

Werbemarathon Olympia stecken, zu

unterscheiden sind. Für Werbe-Strate-

gien wie T—Shirt-Druck, Broschüren

und das Herankarren von Sporttouri—

sten, ist nur der rollende Rubel aus-

schlaggebend. Ökologie hat z.B. im-

mer noch keine Lobby.

Unter der Omni—Präsenz der Wer-

bung stehen die Spiele unter Druck.

Immer spektakulären schöner, größer

müssen Eröffnungs- und Abschlußfei—

em sein, immer länger die Listen der

teilnehmenden Sportler und immer

sensationeller deren Rekorde. Auf

dem geraden Weg der “Fairneß” sind

diese Ziele längst nicht mehr zu be—

wältigen. Popularität der Spiele und

Werbung bilden einen Teufelskreis.

Nur weil auf den Tribünen und vor den

Femsehschirmen dermaßen viele
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"Olympisten" passiv an den sportli-

chen Wettkämpfen teilhaben, ist die

kommerzielle Ausschlachtung mög-

lich, und Förderer können das Image

Olympia für eigene Zwecke ausnutzen.

Das war schon in der Antike so. Gön-

ner traten als Förderer und Stifter von

Anlagen. Säulen und Opfergaben in Er-

scheinung, weil sich damit ihre Popula-

rität vergrößerte, so waren die olympi-

schen Spiele schon früh eine Möglich—

keit der Einflußnahme von Politikern.

Josef Brunner konstatiert für die Neu-

zeit: "Der olympische Wettkampf wird

zu einem Wettkampf zwischen den Sy-

stemen" (in Mükler, 176). Lange Zeit

war der Sport überschattet von der

Konkurrenz zwischen Ost und West.

Die Sportler führten die Systeme Kom—

munismus gegen freie Marktwirtschaft

zu Felde. Welches System bringt die

besseren Sportler hervor. tut demzufol-

ge mehr für die Sportförderung, ist das

wirklich erfolgreiche System? Eklatant

wurde dieser politische Wettstreit

durch die Boykotte von Moskau 1980

und 1984 von Los Angeles, die die

Spiele in eine Krise führten. Der olym-

pische Friede ist ein Mythos. Der Ver-

gleich der Systeme führt ferner in an-

derer Weise vor Augen. wie weit die

Realität vom Ideal sportlicher Chan-

cengleichheit abweicht: Sport kostet

Geld. von den finanziellen Anforderun-

gen an ein Gastgeberland völlig zu

schweigen. Demzufolge treten in

Olympia die Privilegierten gegenein-

ander an, fiir die die Stellung von Hal-

len, Trainern und Lebenshaltungsko-

sten der Sportler kein Problem dar-

stellt. Vertreter der Entwicklungslän—

der, die genauso talentiert sein mö

gen, geraten wieder einmal ins Hinter-

treffen.

Auch in anderer Hinsicht verführte

die Popularität Olympias bereits in der

Antike zu Mißbrauch. Auf dem Zenit

der olympischen Begeisterung wur-

den die Athleten kultisch verehrt.

Fortan war Schluß mit dem lockeren

Treiben, die Spiele wurden organi-

siert. Sportler hatten sich frühzeitig in

Olympia einzufinden, damit Kampfrich—

ter sie beim Training beobachten. Die

Organisatoren stellten nach Altersklas-

se geordnete gleichwertige Athleten

zusammen, die dann gegeneinander

antraten. Und "Doping" sollte durch

diese Kontrolle in den Griff bekom-

men werden. Man begutachtete die

Nahrung, um geheime Rezepturen zu

unterbinden. Auch einen Schwur lei—

steten die Athleten, ebenso wie heute,
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in dem sie beteuerten, auf unlautere

Kampfmethoden zu verzichten.

Wenn eines an den heutigen olym-

pischen Spielen rekordverdächtig ist,

dann ist es die Werbung, ohne die die

Spiele in der momentanen Größenord-

nung nicht stattfinden könnten; sogar

die Popularität unter den Zuschauern

würde ohne Werbetrommel vielleicht

geringer ausfallen. Die Spiele werden

ausverkauft. Nicht an Athen, wo die

olympischen Spiele der Moderne ih—

ren Anfang genommen hatten, ging

das hundertjährige Jubiläum, sondern

an den finanzkräftigen Cola—Konzern

in Atlanta. Wolfgang Ohlendorf findet

nur einen Unterschied zwischen den

antiken und modernen Olympischen

Spielen: "Bei den antiken Olympischen

Spielen war mit dem Olympiasieg oft-

mals ein gleichzeitiger oder späterer

politischer Aufstieg oder ein Ausnut-

zen der mit dem Olympiasieg verbun-

denen Publizität für die politische Kar-

riere verbunden. Der Athlet ‘damals‘

siegte also erst und verwandelte dann

diesen Erfolg in politischen Einfluß.

Bei den modernen Olympischen Spie—

len dagegen wird der Athlet im Nor-

malfall später nicht Politiker (eher
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hochbezahlter Werbeträger) (Ohlen-

dorf in Müller, 161 ).

Literatur:

. Die Erinnerung des Begründers der

modernen Spiele ist nicht nur deshalb

interessant, um die Schwierigkeiten

der Durchsetzung seiner Ideen und

deren Organisation nachzulesen, son-

dern auch um etwas über das sich

wandelnde Image einzelner Sportar-

tenzuerfahren:

Pierre de Coubertin, Olympische Erin-

nerungen, Ullstein, Frankfurt am Main]

Berlin 1996, 238 S., 14,90 DM

0 Über das Verhältnis von Sport und

Kultur, die weltweite Faszination am

Sport und die Bedeutung des Spielche-

rakters - Ansichten eines Sportbegei—

sterten, die leider oft im Anknüpfen an

Allgemeinwissen über die gespannte

Beziehung zwischen Sport und Kultur

verharren:

Onno Grupe, Sport als Kultur, Fromm

Verlag, Zürich 1987, 119 S., 14 DM.

. HORIZONT; Zeitung fiir Marketing,

Werbung und Medien; Frankfurt, Lon-

don, Paris, New York; 1'1/96, S. 1'1 - 19.

. Eine stimmungsvolle Aufschlüsse—

lung der Machenschaften des 10C

und das besondere Verhältnis

Deutschlands zu Olympia in Anbe

tracht der Spiele in Berlin von 1936;

das andere Olympia-Buch, teilweise

zu lesen wie ein Wirtschaftshimi:

Thomas Kismet/Jens Weinreich, Mus

kelspiele - EinAbgesang anf Olympia,

Rowohlt Berlin, Berlin 1996, 2'11 S., 36

DM.

. Vielfältiger Sammelband zu Aspek—

ten der antiken und der modernen

Olympiade mit Schwerpunkt auf ge-

schichtliche Gesichtspunkte:

Norbert Müller/Manfred Messing

(Hg.), Olympische Studien - Berichts—

band des II. Akademischen Olympia-

Seminars der Universitäten Mainz und

Göttingen, Schors Verlag. Niedernhau-

sen/Taunus 1988, 242 S.

O Kurzer und prägnanter Abriß über

das antike Olympia, verständlich auch

für Nichthistoriker:

Ulrich Sihn, Olympia — Kult, Sport und

Fest in der Antike; CH. Beck, Mün-

chen 1996, 124 S., 14,80 DM.

Stephanie-Andrea Fleischer, Bochum
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Akzeptanzprobleme

muskelkrafigetriebener Leichtfahrzeuge

Die Studie ist zunächst dem "Institut

für Arbeitswissenschaf " in Darmstadt

als Dissertation vorgelegt worden. Da-

bei befremdet auf den ersten Blick

das Thema an einem arbeitswissen—

schaftlichen Institut, da es eher einen

maschinenbautechnischen, ggf. auch

einen physikalischen Hintergrund ver-

muten läßt.

Stefan Gloger

Entwicklung muskelkraftgetriebe

ner Leichtfahrzeuge

VDI—Verlag Düsseldorf, 173 S.; 112,—

Laut Meyers großem Taschenlexi—

kon von 1990 werden in den Arbeitsr

Wissenschaften die menschliche Ar-

beit schlechthin und einzelne Abläufe

mit dem Ziel untersucht, die Arbeits-

leistung zwischen Produktivität und

dem Schutz der arbeitenden Men-

schen zu optimieren.

Dies ist ein sehr anspruchsvoller

Ansatz, denn er beinhaltet sowohl den

materiellen Aspekt (Umgang des Men—

schen mit den Arbeitsgeräten), wie

auch einen eher immateriellen, näm-

lich dié Auswirkungen dieses Um-

gangs auf die Befindlichkeit des Men-

schen.

Aus dem arbeitswissenschaftlichen

Ansatz heraus ergeben sich für das

Fahrradfahren als Mensch-Maschine—

System eine ganze Reihe von Frage

stellungen: Was ist beim Fahrradfah-

ren unter "Produktivität" zu verstehen?

Nur das Verhältnis zwischen einge

setzter Kraft und möglichst geringer

Zeit, ein Ziel zu erreichen? Oder

gehört nicht auch noch dazu, dies si-

cher zu erreichen? Oder - wenn es

regnet - es auch trocken zu erreichen?

Oder das Ziel mit möglichst hoher Zu-

ladung zu erreichen? Ermöglicht die

Maschine (das muskelkraftgetriebene

Fahrzeug) die Realisierung der sub

jektiv variierenden Ansprüche — oder

muß sich der Benutzer an die einge

schränkten Realisierungsmöglichkei—

ten des Fahrzeuges anpassen?

S eit über zehnjahren gibt es das Lie

gerad auf dem bundesdeutschen

Markt, aber es führt immer noch eher

ein Schattendasein. Woran mag das

liegen? An der Inakzeptanz am Markt?

Oder eher an einer zu starken Objekte

rientierung? Bei der Renaissance des

Liegerades in den USA Anfang der

70er Jahre standen die amerikani-

schen Verkehrsverhältnisse im Vorder-

grund: Lange Distanzen sollten in mög-

lichst kurzer Zeit überbrückt werden.

Aus den USA nach Europa kommend,

haben sich diese Zielvorstellung ver-

selbständigt. Europa ist nicht so

großräumig wie Amerika, die Infra-

struktur ist viel stärker gegliedert, kur—

ze Distanzen mit häufigem Anfahren

und Anhalten sind typisch. Hohe

Durchschnittsgeschwindigkeiten sind

eher durch andere als auf Höchstge

schwindigkeiten hin konzipierte Fahr—

zeuge zu erzielen.

Die Verselbständigung des Ge

schvvindigkeitsaspektes hat zu hoch-

spezialisierten Rennmaschinen ge

führt, die Entwicklung alltagstaugli-

cher Muskellaaftfahrzeuge hat jedoch

stagniert.

Die Wechselwirkung zwischen

Fahrzeug und Benutzern ist ein zentra-

les_ Thema der vorliegenden Arbeit.

Vor dieser Untersuchung hat der Ver-

fasser den normativen Rahmen abge

steckt, warum muskelkraftangetriebe

ne Fahrzeuge eine stärkere Bedeu-

tung erhalten sollten. Dabei be

schränkt er sich nicht nur auf die allge

mein bekannten ökologischen Argu-

mente, sondern weist auf die ergono-

mische Perspektive als zentraler ar-

beitwissenschaftlicher Fragestellung

hin. Wurde seit Menschengedenken

technischer Fortschritt derartig begrif-

fen, den Menschen von nicht erträgli—

cher körperlicher Anstrengung zu be

freien, so ist derzeit ein Wendepunkt

festzustellen: Durch den technischen

Fortschritt ist der Mensch von jegli-

cher körperlicher Anstrengung be

freit. Die modernen Arbeitsplätze ha-

ben zu Bewegungs- und Belastungsar—

mut geführt, so daß damit erhebliche

gesundheitliche Strörungen einherge

hen. Belastende Ausgleichstätigkeiten

sind erforderlich. Natürlich könnten

dies Tätigkeiten außerhalb des Alltags

sein (Sport). Sinnvoller ist es jedoch,

diese in den Alltag zu integrieren, z.B.

den täglichen Arbeitsweg mit Muskel-

kraft zu bewältigen. Wenn das aller-

dings nicht in einem gewünschten

Maße geschieht, so ist dies nach Auf—

fassung des Autors eine Akzeptanzpre

blematik, die es zu ergründen gilt.

Ein Produkt ist dann akzeptabler,

wenn es besser als die Konkurrenzpre

dukte ist, d.h. entweder mehr Funktie

nen ermöglicht oder von mehr Men-

schen benutzt wird. Aut das Liegerad

bezogen würde das bedeuten, daß es

mehr Einsatzmöglichkeiten als ein her—

kömmliches Rad bieten oder / und von

mehr Menschen benutzt werden mm}

te. Beides ist offensichtlich nicht der

Fall, also liegt eine geringere Akzep-

tanz vor. Es könnte an dem Produkt

(unangemessen für die konkreten Be

dürfnisse) oder an Defiziten (Kenntnis

se, Erfahrungen usw.) bei den potenti-

ellen Benutzern liegen. Wie kann die

Fahrradnutzung am allgemeinen Ver—

kehrsaufkommen erhöht werden? Das

ist ein zentrales Anliegen. Es muß die

allgemeine Akzeptanz erhöht werden.

Allerdings: wie und in welche Rich-
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tung müßte das Produkt, hier das Fahr-

rad geändert werden?

Um dies Problem zu klären, zog der

Autor zunächst eine alle 7 Jahre im Auf—

trag der Bundesregierung durchge-

führte EMNID—Umfrage zum Verkehrs-

verhalten heran. Danach weist die

Fahrradnutzung erhebliche jahreszeit—

liche Schwankungen auf, in den Mona-

ten Oktober bis Februar gibt es einen

erheblichen Einbruch Hieraus ergibt

sich die Forderung nach einem Witte-

rungsunabhängigen Fahrrad. Leider

hat der Verfasser das Material nicht al-

tersabhängig aufbereitet, lediglich ei-

ne Zuordnung nach Personengrup-

pen (Schüler, Studenten, Vollzeitbe-

schäftigte, ..., Rentner) vorgenommen.

Die Schwankungen sind hier erheb-

lich Eine differenzierte Analyse wäre

wichtig, um das Potential möglicher

Fahrradnutzung auszuloten. Während

bei Vollzeitbeschäftigten die Fahrrad-

nutzung sehr niedrig ist, ist sie bei

Schülern und Studenten am höchsten.

Diese Unterschiede mögen zum einen

am unterschiedlichen Einkommen lie-

gen, zum anderen aber auch an Werte-

einstellungen. Bei den Vollbeschäftig—

ten findet das Auto sicherlich eine

höhere Akzeptanz als das Fahrrad. Die

Favorisierung des Autos ließe sich bei

dieser Gruppe sicherlich nicht mit ei-

ner Verbessenmg des Produktes

"Fahrrad" alleine ändern. Hier bedarf

es verkehrspolitischer und fiskali—

scher Maßnahmen, um die Inakzep—

tanz des Autos zu erhöhen.

Um einen Anforderungskatalog an

ein besseres muskelkraftgetriebenes

Fahrzeug zu entwickeln, hat der Ver-

fasser ein standardisiertes Interview

in drei Universitätsstädten und bei

Teilnehmern der deutschen HPV—Mei-

sterschaft ‘91 durchgeführt. Als An-

schauungsobjekt stand das vom Autor

entwickelte Leichtfahrzeug DESIRA-l

zurVerfügung.

Diese Vorgehensweise beinhaltet

einen klassischen Teufelskreis. Einer-

seits wurde den lnterviewten ein Pro-

dukt vorgestellt, das erst nach ihren

Angaben entwickelt werden sollte; an-

dererseits ist durch das jahrzehnte-
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lang gleichgebliebene Aussehen das

Fahrrad im allgemeinen Bewußtsein

derartig standardisiert, daß Altemati-

ven kaum denkbar sind.

Weiter ist zu fragen, ob die Ergeb-

nisse der Umfrage tatsächlich reprä-

sentativ sind, ob nicht bei den befrag-

ten Personengruppen (Studenten,

gere Menschen) die Akzeptanz des

Fahrrades sowieso groß ist; anders-

herum ergibt sich in den Personen—

gruppen, in denen die Fahrradnutzung

am wenigsten ausgeschöpft ist, das

größte Potential.

Viele der Fragen zielten auf rationa-

le Gründe. Interessant sind jedoch

auch die emotionalen Aspekte, die

muskellaaftbetriebene Fahrzeuge ak-

zeptabel oder inakzeptabel machen

(siehe z.B. Modetrends wie MTB oder

Inline-Skater).

Die obigen Ansätze der Arbeit sind

etwas ausführlicher dargestellt wor-

den, weil die Nutzerperspektive oft-

mals vernachlässigt und eher die Kon-

struktion von Fahrzeugen produktori-

entiert vorgenommen wird. Ein viel

größerer Raum der Arbeit gilt jedoch

der Überprüfung des erarbeiteten An-

spruchskataloges an einem muskel-

kraftgetriebenem Fahrzeug mit gefor-

derter höherer Akzeptanz, dem DESI-

RA (Darmstädter Ergonomie— und Si—

cherheitsrad). Dabei handelt es sich

um ein einspuriges vollverkleidetes

Rad mit Liegesitzposition

Die untersuchten Kriterien sollen

hier nur knapp skizziert werden Expe-

rirnentell untersucht worden ist z.B.

der Beanspruchungsunterschied zwi-

schen Normal- und Liegeradposition

(Liegeradposition beansprucht das

Herz-Kreislaufsystem geringer). So-

lange es das Fahrrad gibt, sind Versu-

che unternommen worden, den Kurbel—

antrieb durch andere Antriebsvorrich-

tungen zu ersetzen (elliptisches Ket-

tenblatt, Linearantrieb). In der Studie

sind Kurbelantrieb und Linearantrieb

experimentell miteinander verglichen

worden Nach dieser Untersuchung ist

der Kurbelantrieb die überlegene An-

triebsvariante. Weitere Untersu-

chungsaspekte waren die veränderte

Wahrnehmung äußerer Reize bei ei-

nem Fahrzeug mit geschlossener Ka-

bine (akustische, haptische, optische

Reize). Ein mit muskelkraftbetriebe—

nes geschlossenes Fahrzeug hat im In-

nern besondere Klimabedingungen

(erhöhte Luftfeuchtigkeit, Beschlagen

der Scheiben etc). Diese Probleme

sind unter verschiedenen Versuchsbe—

dingungen untersucht worden. Ein

zentrales Problem eines verkleideten

Einspurfahrzeuges ist die Seitenwind-

empfindlichkeit. Untersucht wurde die

Beherrschbarkeit des Fahrzeuges bei

einer simulierten Böe, dargesteflt

durch einen neben der Fahrbahn be

triebenen Motorsegler.

Ein großes Problem dieser Arbeit se-

he ich darin, daß die mögliche Diskre-

panz zwischen experimentellen Er-

gebnissen und Alltagssituationen nur

am Rande aufgegriffen wird. Interes-

sant wäre es 2.8. zu erfahren, wie sich

das vorgestellte Fahrzeug in Alltagssi-

tuationen bewährt (stop—and—go (Pro

blem der Massenbeschleunigung),

Standsicherheit beim Be— und Entla-

den, Handlig auch für HPV—femstehen—

de Personen, alterspezifische Akzep-

tanzprobleme usw.). Der Versuchsauf-

bau zur Seitenwindempfindlichkeit er-

möglichte es dem Probanten, sich auf

die Situation einzustellen. Böen treten

jedoch überraschend auf. Ein realisti-

scherer Versuchsaufbau wäre sehr

aufwendig.

Die Stärken dieser Arbeit liegen im

arbeitwissenschaftlichen Ansatz,

Mensch und Maschine als Einheit zu

begreifen und Vorschläge für eine Op-

timierung dieser Einheit zu unterbrei—

ten. Es sind im Rahmen dieses Konzep

tes eine ganze Reihe von methodi-

schen Ansätzen und konkreten Reali-

sierungsmöglichkeiten entwickelt wor-

den. Es würde dem Fahrrad als Ge-

genstand der wissenschaftlichen Be-

trachtimg gut tun, wenn diese Ergeb-

nisse aufgegriffen, diskutiert, verwor-

fen, erneut aufgegriffen und weiterent-

wickelt würden, und wenn tatsächlich

diese Diskussion in käufliche Fahrzeu-

ge einflösse. (hf)
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Kompetenz durch Sachverstand

Die ersten Lehrbriefe des "Fernlehrgang Fahrrad" liegen vor

Wenn von "Hi—Tech" die Rede ist,

dann sollten wir als Kunden besonders

aufmerksam sein: Wird da nicht der

Schnee von gestern als neueste Mode

verkauft? Denn dieser Begriff wird in

der Regel nicht im Sinne einer techni—

schen Wertung benutzt, sondern als

reiner Marketingbegriff. Nach dem

Abebben der ersten MTB—Euphorie

war folgerichtig auf der IFMA 1988 von

"Hi-Tech-Rädem" die Rede. 1990

überholte dann "Clean-Tech" "Hi—

Tech". Auf der IFMA 1992 hatten die

Hersteller schon etwas mehr dazuge—

lemt, und die Fahrradtechnik wurde

an einigen Ständen ähnlich subtil und

geschickt vermarktet, wie man es

sonst von Automobilausstellungen

kennt. Inzwischen gibt es jährliche

Fahrradmessen, und selbst im Dornrö-

schenschlaf versunkene Firmen se-

hen sich gezwungen. ihre Produkte

weiterzuentwickeln und zu verbes—

sern. Damit ist das Fahrrad endlich

wieder das geworden, was es eigent-

lich immer schon war: ein technisches

Produkt. In den Augen vieler Fahrrad-

käufer ist es dies jedoch noch lange

nicht wieder. Die nicht unter Designer-

hüllen versteckte Technik erscheint

simpel.‘ Der Respekt vor der Technik

des Fahrrades ist gering und wächst

erst, wenn diese Technik nicht mehr

funktioniert und sich auch nicht mit ein

paar einfachen Handgriffen Wiederbe-

leben läßt. Nun führt eine Geringschät—

zung der Fahrradtechnik beim Fahr-

radkunden "nur" zu Fehlkäufen und ge-

ringer Fahrradnutzung; schlimm ist es,

daß auch viele Fahrradhersteller und

Vermarkter offenbar ebenfalls nur ei-

ne geringe Meinung von ihren eige

nen Produkten haben, was sie zum Bei—

spiel durch eine unqualifizierte Ver—

marktung über Baumärkte, Versand—

handel oder Supermärkte zeigen. Da

werden doch tatsächlich Verkehrsmit-

tel neben Birnen und Äpfeln verhökert,

nicht selten mit dem "fachmännischen"

Rat: "Nur zu, bei dem Preis können Sie

nichts verkehrt machen!" Diese Venn

marktungsstrategien verhindern es,

daß das Fahrrad als Verkehrsmittel

emstgenommen wird, das technisch

zuverlässig zu sein hat.

Aber selbst im Fahrradhandel find

det der Kunde oft nur unzureichend

geschultes Personal vor. Zum einen

liegt das daran, daß seit jeher im Mitt

telpunkt der traditionellen Zweiradmec

chanikerausbildung das motorisierte

Zweirad steht, Probleme einer position

nierenden Schaltung oder einer fumm

meligen Cantileverbremse sind da

eher Randerscheinungen. Zum ander

ren war das ausgebildete Personal all

leine quantitativ dem Boom der 80er

Jahre nicht gewachsen. Viele Enthusias

sten haben sich in die Materie eingea

arbeitet, jedoch ersetzt Sympathie zum

Rad kein fundiertes Fachwissen. Da

nicht jeder zum autodidaktischen Lern

nen geboren ist, ist Qualifikation anges

sagt.

D er "Verband selbstverwalteter

Fahrradläden" (VSF) zeichnete sich

immer schon dadurch aus, daß er sich

vor allem auch für eine Verbesserung

der Fahrradkultur einsetzte und erst in

zweiter Hinsicht wirtschaftliche Intere

essen verfolgte — anders als zum Beis

spiel Einkaufsringe wie die ZEG, die

sich von einer Zentralen Einkaufs-Gen

nossenschaft zu einer Vermarktungsz

zentrale entwickelt hat. Im Forum Ber

rufsbildung e.V. hat der VSF einen

"Femlehrgang Fahrrad" initiiert. Das

Projekt wurde in PRO VELO 43 auf den

Seiten 39 und 40 von einem der Mac

cher vorgestellt.

Inzwischen liegen die ersten beid

den Lehrbriefe "Fahrrad—Typologie"

und "Materialkunde" vor. "Brief" ist dab

bei stark untertrieben, postalisch sind

dies mindestens Päckchen geworden

und so inhaltsschwer, daß zum Durcha

arbeiten manches Wochenende draufg

geht, ein paar Mittagspausen reichen

dazu jedenfalls nicht. Der Einstieg in

die "Fahrrad- Typologie" wird uns

nicht gerade leicht gemacht, denn als

erstes erfahren wir, daß es gar keine

bestehenden Typenbezeichnungen

für Fahrräder gibt. Da soll ich etwas

lernen, was es gar nicht gibt? Mit

gutem logischem Aufbau leitet jedoch

der Autor, der weiß, worüber er

schreibt, eine eigene Typisierung anh

hand von historischen Entwicklungen

und technischen Merkmalen her. Auch

wenn ich meine Typisierung eher an

den Nutzungsbedürfnissen der Kund

den orientiert hätte (vgl. PRO VELO 29,

S. 28, inzwischen aber überarbeitungsw

würdig), so ist die gewählte Einteilung

fundiert begründet und deshalb jederz

zeit akzeptierbar. Nebenbei fließt zu

jedem Radtyp auch viel brauchbares

Erfahrungswissen ein, dafür lohnt es

sich, den Lehrbrief ein zweites Mal zu

lesen. Leider fehlt im gesamten Heft

eine Motivation, die gewählte Typisier

rung zu lernen und zu verinnerlichen.

Dabei wäre eine Begründung doch

schon dadurch gegeben, daß die gem

meinsame Beschäftigung mit dem Geg

genstand "Fahrrad" die Einigung auf

gemeinsame Definitionen und Sprachr

regelungen zwingend macht. \

Entgegen der Behauptung im Text

gibt es doch eine Institution, die eine

verbindliche Typisierung vornimmt,

nämlich der Gesetzgeber, der zwis

schen StVZO—Rädern und Rennrädem

anhand einer ominösen lO-kg-Grenze

unterscheidet. Genauso fehlt die Erw

wähnung der DIN—Unterscheidung

von Fahrrädern. Ausführlich werden

dagegen das Typendiagramm der Finn

ma Epple und der Typenkompaß von

Manfred Otto vorgestellt. Obwohl ich

bei dem letzteren mit dem "Leichtlaufr
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rad" wenig anfangen kann, gefällt mir

dieser Typisierungsvorschlag am be-

sten

Letztendlich fehlt mir der Blick

über den Tellerrand. In Dänemark z.B.

begegnen mir zum Beispiel ein Fahr-

radtyp, der alle Merkmale einer "Renn—

maschine" aufweist, jedoch mit Rück-

tritt— oder Dreigangnabe ausgestattet

ist. Und in Italien scheint es sowieso

nur "Rennmaschinen" und getunte "Mo-

fas" zu geben.

Trotz allen Gemäkels: Der erste

Lehrbrief enthält eine Menge an

Grundlagenwissen. Die Texte werden

durch Zeichnungen ergänzt. viele Wie-

derholungen festigen das Gelemte,

gute Anmerkungen erläutern das Dar-

gestellte. Eine. finde ich. ist besonders

wichtig: "Der Kunde hat ein Recht auf

sein Nicht—Wissen!" Hier lernen Fahr-

radhändlerlnnen das Entscheidende:

Richtiges Verhalten im Verkaufsge-

spräch!

D ie Materie des zweiten Lehrbrie-

fes läßt sich nicht so leicht durchblät-

tern wie die Verkaufsprospekte mit ih—

ren bunten Bildern und Sprüchen.

Dies liegt jedoch am Thema und nicht

am Autor, der alle Register einer di-

daktisch guten Präsentation des Stof-

fes zieht. Das Niveau des Lehrbriefes

ist allerdings auch außerordentlich

hoch. Beim Durcharbeiten fühlte ich

 Thema

 

 

Der "Femlehrgang Fahrrad" ko-

stet etwa 3.300: DM und dauert

ca. 19 Monate. Informationen

und Anmeldung bei:

FORUM Bemgsbildung e.V.

Charlottenstr. 2

10969 Berlin

Tel.: 030/259 008 0

Fax.: 030/251 87 22

  
mich zunächst an den Physik—Schulun-

terricht in der Oberstufe und im fol-

genden an mein Grundstudium Ma-

schinenbau erinnert. Der Vorteil beim

Studium war, daß ich ein halbes Jahr

Zeit hatte.

Es müssen technische Zeichnungen

gelesen und technische Begriffe ver-

standen werden — und nicht nur als

Schlagworte bekannt sein Leider gibt

aber keiner der 28 Lehrbriefe eine all-

gemeine Einführung in die Techniker-

sprache, obwohl das vieles vereinfa-

chen würde, da über die Hälfte der

Lehrbriefe rein technische Themen

behandeln. Eine solche Einführung

nicht langweilig werden zu lassen, wä—

re eine große Herausforderung. Aller-

dings könnte es sehr reizvoll sein. z.B.

vom Foto eines Bauteils zur Informati-

onsfülle einer technischen Zeichnung

hinzuführen.

Kann ein Krimi recht flüssig gele-

sen werden. so muß bei vielen Formu-

lierungen im Lehrbrief jedes Wort auf

die Goldwaage gelegt werden. Man-

cher umständlich dargelegte Sachver—

halt ließe sich einfacher nur präsentie-

ren, wenn die Allgemeingültigkeit der

Aussagen fallengelassen wird oder

Fehler und Falschaussagen in Kauf

genommen werden. So müssen die

"Lehrbrief—Lehrlinge" lernen, zwi-

schen "Festigkeit" und "Steifigkeit" zu

unterscheiden. was im allgemein

Sprachgebrauch meist nicht so präzi-

siert wird. Dafür taucht der unklare

Begriff der "Stabilität" gar nicht erst

auf. obwohl die meisten Kunden be—

stimmt ein "stabiles" Rad verlangen

Wer diesen Lehrbrief verstanden hat,

wird jedenfalls nicht mehr auf falsche

Werbesprüche wie diesen hereinfal-

len: "Der Rahmen ist steifer dank der

Verwendung eines Cromo-Stahls".

Liebe Kunden, aufgepaßt: wenn topfit-

te Femlehrgangs—Lehrlinge dem-

nächst Ihr verqueres Halbwissen

nicht zurechtrücken, dann liegt es dar-

an, daß sie gelernt haben, daß der

"Kunde ein Recht auf sein Nicht—Vins-

sen hat", aber von der guten Bera-

ttmgsqualität werden auch Sie profi-

tieren. Dafür bürgt allein schon das er-

lesene Autoren-Team — in den vorlie-

genden beiden Fällen Albert Her-

resthal und Uli Lippmann.

Helge Herrmann, Hannover
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Vom Kopfstein zum Kopfschmerz

 Technik

Simulation des Schwingungskomforts

gefederter Fahrräder

Fahrradfahren kann schon manch-

mal Kopf— und andere Schmerzen be-

reiten, wenn die Fahrbahn schlecht

und uneben ist. Die Unebenheiten er-

zeugen beim Fahren Erschütterimgen,

die sich von den Reifen durch das

Fahrrad bis in den Körper (und Kopf)

der Fahrerln hinein fortpflanzen; alle

RadlerInnen kennen dies aus eigener,

schmerzlicher Erfahrung.

Dieser Weg der Straßenunebenhei—

ten als Erschütterungen von der Straße

bis zum menschlichen Körper war Ge-

genstand meiner Diplomarbeit in der

Arbeitsgruppe Fahrradforschung an

der Carl—von—Ossietzky—Universität

Oldenburg, Fachbereich Physik Ich

wollte ihn physikalisch beschreiben

(also modellieren) und damit die Mög-

lichkeit schaffen, auch theoretische

Untersuchungen zum Schwingungs—

komfort auf Fahrrädern durchzuführen.

Bereits 1988 wurden in unserer Ar-

beitsgruppe Messungen des Schwin-

gungskomforts auf Fahrrädern durch-

geführt (und in PRO VELO veröffent-

licht), und ein im allgemeinen mangel-

hafter Komfort mußte festgestellt wer—

den, gemessen an der dafür relevan-

ten VDI‘-Richtlinie 205'1 (siehe unten)

[1].

1.1 Fahrkomfort und Schwingungsbela—

stung: Was ist "unbequem"?

Anstelle von Komfort (im Sinne der Ab-

wesenheit von Erschütterungen) wird

in diesem Zusammenhang gerne das

Wort Schwingungsbelastung verwen-

det, weil es sich eindeutig auf Erschüt-

terungen bezieht.

Zur Quantifizierung von Fahrkom—

fort im Sinne von Erschütterungsfrei—

heit dient die VDI-Richtlinie 2057 [2].

Sie wird zur Beurteilung von Bauma-

schinen, Traktoren, Automobilen und

anderen Fahrzeugen oder Maschinen

benutzt, bei denen das Bedienungs—

personal Schwingungen ausgesetzt

ist.

Gemessen wird die Beschleuni-

gung, die zur Anpassung an das

menschliche Empfinden noch frequ—

enzabhängig bewertet werden muß.

Diese Bewertungsfunktionen wurden

zwar nur für Sinusschwingungen empi-

risch ermittelt, die Anwendung auf re-

gellose Schwingungen ist aber allge

mein üblich, da es bisher kein bes-

seres Verfahren dafiir gibt.

Die Menschen sind auch für

Schwingungsbelastung in verschie

denen Positionen (Sitzen, Stehen oder

Liegen), in verschiedenen Richtun-

gen (längs oder quer zur Wirbelsäule)

und an verschiedenen Körperteilen

unterschiedlich empfindlich. Dement—

sprechend gibt es dafür auch unter-

schiedliche Bewertungsfunktionen.

Fiir senkrechte Schwingungen im Sit-

zen liegt nach der Richtlinie das Emp

findlichkeitsmaximum zwischen 4 und

8 Hz, am Hand—Arm-System liegt es

zwischen 8 und 16 Hz. (nach [1])

Mithilfe der daraus ermittelten "Be-

werteten Schwingstärken“ können

dann verschiedene Situationen in Hin-

blick auf ihre Schwingungsbelastun—

gen verglichen werden.

Der ISO—Standard 2631 bietet nun

eine Möglichkeit, die Beanspruchung

von Menschen durch die gemessenen

Bewerteten Schwingstärken in Verbin-

dung mit der Einwirkungsdauer der

Schwingungen zu bewerten. Es wer-

den dabei die Beeinträchtigung von

Wohlbefinden, Leistungsfähigkeit und

Gesundheit je nach Einwirkungsdauer

in verschiedenen Klassen unterschie

den [3].

Der Schwingungskomfort heutiger

Fahrräder ist im allgemeinen ungenü-

gend, was in einer Untersuchung unse

rer Arbeitsgruppe festgestellt wurde

[1] - und was auch der Alltagserfah—

rung von Radlerlnnen entspricht.

1.2 Fragen an das Modell

Bei den Vorüberlegungen fiir diese Ar—

beit schälte sich heraus, daß ein ma—

thematisches Modell gefederter Fahr—

räder die folgenden Aufgaben erfüllen

sollte:

> Berechnung des Schwingungskom—

forts (nach VDI 2051) verschiedener

Fahrräder auf verschiedenen Fahr-

bahnoberflächen

> Berechnung der nötigen Antriebslei-

stung

> Berechnung der Radlastschwankun—

gen als Maß für die Bodenhaftung

der Räder '

> Berücksichtigimg der Antriebsein-

flüsse auf die Federung

Insbesondere der Schwingungs

komfort und die nötige Antriebslei-

stung in Abhängigkeit von der Be-

schaffenheit der Fahrbahnoberfläche

sind nur sehr schwer analytisch (durch

Formeln) zu berechnen oder auch nur

abzuschätzen.

Daher bot es sich an, das mathema-

tische Modell als ein möglichst

genaues Abbild der Vlfirklichkeit zu

formulieren, ohne dabei auf den Um—

fang und die Komplexität der dazu not-

wendigen Formelausdrücke Rücksicht

zu nehmen. Die oben genannten Fra—

gen können dann durch Simulations—

rechnungen mit dem Computer unter-

sucht werden, der sich nicht von häßli-

chen Formeln abschrecken läßt.

2 Das mathematische Modell

Das mathematische Modell be-

schreibt gefederte Fahrräder mit Fah-

rerIn als ein System aus vier starren

Körpem (dies sind Rumpf und Kopf

der FahrerIn, Rahmen, Vorderrad mit

Radaufhängung, Hinterrad mit Radauf—
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hängung), deren Bewegungen zweidi-

mensional in der Rahmenebene durch

geeignete Koordinaten beschrieben

werden (vgl. Kasten).

Dabei wird angenommen, daß

Rumpf und Kopf der Fahrerln am Sattel

drehbar befestigt sind und durch den

Sattel und die Arme fedemd und

dämpfend abgestützt werden; die bei-

den Radaufhängungen werden als

Schwingen modelliert, die in einem

Punkt am Rahmen drehbar gelagert

sind und durch Feder-Dämpfer-Syste

me gestützt werden. Ansonsten kann

die Rahmengeometrie für jedes ein-

spurige Fahrzeug mit zwei Rädern frei

definiert werden (z.B. ungleiche Rad-

größen, verschiedene Liege- oder Stz-

positionen), auch Teleskopfederungen

können näherungsweise beschrieben

werden. Die Abb. 1 zeigt, wie ein gefe-

dertes Fahrrad, durch die Augen die-

ses Modells betrachtet, in etwa aus-

sieht.

Die Bewegungsgleichungen für die-

ses relativ komplexe mechanische Sy-

stem habe ich als Lagrange'sche Be-

wegimgsgleichungen hergeleitet (sie-

he z.B. [4], S. 127). Dieses an sich eher

umständliche Verfahren hat den Vor-

teil, daß auch für komplexe und

unübersichtliche mechanische Syste

Z
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me die Bewegungsgleichungen voll-

ständig und relativ einfach hergeleitet

werden können (vgl. Kasten).

2.1 Was es nicht leistet

Diese Art der Beschreibung verein-

facht natürlich vieles und läßt vieles

außer acht. Der auffälligste Punkt da-

bei ist wohl die Modelliemng der Fah-

rerIn: Arme, Beine und Kopf werden le-

diglich als Punktmassen mit Trägheits—

moment berücksichtigt, der Rumpf

wird als starr angesehen, die in Wahr-

heit sehr komplexe Federwirkung der

Arme wird durch die Annahme einer li-

nearen Feder mit hydraulischem

Dämpfer stark vereinfacht. Ich habe

die Grundlage für dieses Modell aus

einem Artikel über eine Arbeit, in der

die Federungsparameter der Arme auf

einem Prüfstand gemessen wurden

[5]. Dadurch wird eine gewisse Praxis-

nähe der Parameter gewährleistet. So

erscheint dieses Modell der FahrerIn

als eine gerade noch vertretbare Ver-

einfachung zur Begrenzung des Re

chenaufwandes.

Durch die zweidimensionale Be-

schreibung bleiben Auswirkungen

der Federung auf Kurvenfahrt und da-

mit auf Fahrstabilität und Lenkung un-

berücksichtigt.

  

 

Abbildung 1

 

 

Die Koordinaten

im mathematischen Modell

Um die Bewegungen im mathemati-

schen Fahrradmodell zu beschreiben.

verwende ich keine gewöhnlichen

rechtwinkligen Koordinaten. Vielmehr

wende ich sogenannte „Verallgemei—

nerte Koordinaten“ an. die nur diejeni—

gen Bewegungen beschreiben, die das

mechanische System tatsächlich zuläßt

(z.B. Drehung einer Schwinge um die

Achse ihres Lagers, nicht aber die Ver-

schiebung der Schwinge gegenüber dem

Rahmen).

So bekommt nur der Hauptrahmen zwei

rechtwinklige Koordinaten x, und z„

die anderen Teile des Systems (Vor—-

derradschwinge, Hinterradschwinge.

Fahrerln) werden durch ihren Dreh-

winkel bzw. Einfederung relativ zum

Hauptrahmen beschrieben (vgl. Abb. 1).

Diese Besonderheit muß auch zur Be-

urteilung der Koordinatenverläufe in

den Modellrechnungen (Abb. 4) be—

achtet werden.

Die sieben Koordinaten sind also

zf: Auslenkung der Sattelfedem relativ

zum Rahmen

ou: Drehwinkel des Fahrerlnnen-

Oberkörperrs relativ zum Rahmen

x,: Horizontaler Ort des

Rahmenschwerpunktes

z,: Vertikaler Ort des

Rahmenschwerpunktes

on,: Drehwinkel des Rahmens im

Inertialsystem

on,: Drehwinkel der Vorderradschwinge

relativ zum Rahmen

och: Drehwinkel der Hinterradschwinge

relativ zum Rahmen

Es handelt sich um einen vollständigen

Satz. das heißt, daß der Zustand des

Systems durch diese Größen (und ihre

Zeitableitungen) vollständig besitmint

wird. Durch die Auswahl gerade dieser

Koordinaten stehen die meisten Feder-

und Dämpfiingskräfte im Modell sehr

direkt mit verallgemeinerten Koordi-

naten in Verbindung. da diese unmit-

telbar die Auslenkungen der Federele-

mente beschreiben. Die Einfederung

der Reifen muß allerding indirekt be-

rechnet werden.  
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Die Annahme, daß die Fahrradteile

starre Körper seien, vernachlässigt

natürlich ihre Materialeigenschafien.

Bei gefederten Fahrrädern sind die

Verformungen der Rahmenteile ge

genüber denen der Federelemente

und Radaufhängungen sicher gering;

bei ungefederten Fahrrädern muß die

Federwirkung der Rahmenteile abge

schätzt und als Schwingenfederung

modelliert werden. Für verschiedene

Vorderradgabeln habe ich die dazu

notwendigen Federungsparameter be-

reits gemessen.

Die Radaufstandsflächen werden

als punktformig angesehen, da alles

andere erheblich aufwendiger ist.

Natürlich gibt es noch einige weitere,

hoffentlich unwichtige Vereinfachun-

gen

2.2 Was es leistet

Die Berücksichtigung des menschli—

chen Körpers als schwingendes Sy-

stem (wenn auch stark vereinfacht)

war notwendig, um realistische Ergeb-

nisse zu erhalten (das wird oft bei der

Betrachtung von Federungen verges-

sen).

Ein großer Pluspunkt dieses Mo

dells liegt inlder Berücksichtigung al-

ler möglichen Fahrradgeometrien

außer Mehrspurfahrzeugen (s.o.).

Die Geometrie von Schwingenfede

rungen wird exakt beschrieben, so

daß auch für große Einfederungen, Ab-

heben vom Boden und andere Extrem-

situationen keine Fehler auftreten (Ein-

schränkungen s.o.). Teleskopfederun—

gen können sehr gut angenähert wer-

den. Beliebige Feder- und Dämpfer-

kemilinien können angegeben wer—

den.

Das Modell ist physikalisch vollstän-

dig (gewährleistet durch die Lagran-

ge'schen Bewegimgsgleichungen),

d.h. alle Kräfte und geometrischen Be

dingungen im angenommenen ideali-

sierten Fahrrad werden berücksich-

tigt. Dies zeigt sich z.B. beim Fahren

auf eine Erhebung durch einen Verlust

an Bewegungsenergie entsprechend

dem Gewinn an Höhe und damit poten-

tieller Energie.
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3 Die Computersimulation

So ein mathematisches Modell ist

recht umständlich zu handhaben (ca.

20 Seiten Formeln für die Bewegungs-

gleichungen, die gelöst werden wol-

len). Daher habe ich es in ein Simulati-

onsprogramm umgesetzt, das Fahrten

beliebiger gefederter Fahrräder über

beliebige Fahrbahnoberflächen simu-

liert und dabei die Bewegungen des

Fahrrades aufzeichnet.

3.1 Ablauf

Das Fahrrad muß dazu als Parameter-

satz eingegeben werden, die Ober-

fläche als eine Reihe von Meßpunkten,

die ein Fahrbahn—Längsprofil darstel-

len. Mit vorgegebener Anfangsge—

schwindigkeit beginnt die simulierte

Fahrt; entsprechend dem Energiever-

lust durch Schwingungen und Fahrwi—

derstände verringert sich die Fahrge

schwindigkeit, was durch Erhöhung

der Antriebsleistung wieder ausgegli—

chen wird. Ist das Ende des eingege

benen Fahrbahnprofils erreicht, endet

die Fahrt.

3.2 Was dabei herauskommt

Eine durchschnittliche Antriebslei-

stung für diese Fahrt wird nun berech-

net, und ebenso werden aus den Be

schleunigungen an Gesäß und

den die Bewerteten Schwingstärken

für diese Fahrt ermittelt.

Außerden liegen nun sämtliche Ko-

ordinaten des Fahrrades mit Fahrerln

als Zeitreihe vor und können unter al-

len denkbaren Gesichtspunkten aus-

gewertet werden. So kann z.B. der Ver-

lauf der Einfederungen der Reifen als

Maß für die Radlastschschwankungen

herangezogen werden. Wurde z.B. ein

ideal ebenes Fahrbahnprofil benutzt,

so gibt die Einfederung der Hinterrad-

schwinge Aufschluß über die Antrieb

seinflüsse auf die Federung.

4 Erste Modellrechnungen

4.1 Verwendete Fahrräder

Für die ersten Modellrechnungen ha-

be ich zwei Fahrräder ausgewählt, die

miteinander verglichen werden soll-

ten. Es sind dies das vollgefederte Ra-

dical (siehe auch PRO VELO 43, S. 15)

Längsprofil einer Kopfsteinpflasterstrecke
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und mein eigenes ungefedertes Rei—

serad. Das Radical soll als Beispiel für

ein konsequent gefedertes Fahrrad

mit Einzelradaufhängung, aber trotz-

dem konventioneller Sitzhaltung die-

nen, das Reiserad als ungefedertes

Gegenstück dazu. Aus Fahrversuchen

und Messungen [Pivit l988] [1] war be-

reits bekannt, daß der Schwingungs—

komfort auf gefederten Fahrrädern

(vergleichbar mit dem Radical) sehr

viel besser ist als auf Reiserädem wie

meinem; dies sollten die Modellrech-

nungen bestätigen. Darüber hinaus

War ich besonders gespannt auf den

Vergleich der Antriebsleistungen bei—

der Räder, die zur Aufrechterhaltung

der Startgeschwindigkeit von 5 m/s

(18 Ian/h) nötig sind.

Die notwendigen Parameter des Ra-

dical stellten mir zum größten Teil die

Hersteller Gerritsen & Meijers zur Ver-

fügung. die des Reiserades habe ich

selbst gemessen. Viele Daten wie

Roll— und Luftwiderstände, Trägheits—

momente etc. liegen in unserer Ar-

beitsgruppe bereits aus früheren Mes

sungen vor.

4.2 Verwendete Fahrbalmoberfläche

Gerade noch rechtzeitig vor dem Ab-

gabetermin meiner Diplomarbeit

konnte Norbert Zacharias aus unserer

Arbeitsgruppe mit einem neuentwik—

kelten Meßaufbau die Meßdaten einer

Kopfsteinpflasterstrecke (ca. 5 m lang)

vorlegen Die Abbildung 2 zeigt das

gemessene Längsprofil, wobei die

Darstellung vertikal stark gestreckt ist

(beachte die Achsenmaßstäbel).

Es handelt sich um ein vergleichs-

weise schlechtes Pflaster mit stark va-

riierender Steingröße und befindet

sich vor dem Universitätsgebäude. Die

Daten wurden auf geeignete Weise

mehrfach aneinandergehängt, um für

die Simulation eine Fahrstrecke von et—

wa 85 m Länge zu erhalten.

4.3 Ergebnisse

Beide Fahrräder konnten durch die va-

riable Antriebsleistung ihre Stange

schwindigkeit von 5 m/s stets gut ein-

halten. so daß die Ergebnisse beider

Technik 

Modellrechnungen miteinander ver-

gleichbar sind.

4.3.1 Antriebsleistung und Schwin—

gungskomfort

Die benötigten Durchschnittsleistun—

gen P und die bewerteten Schwing-

stärken K_v für die Hände und K_h für

das Gesäß zeigt die Tabelle. Außer-

Beschleunlgungsspektren beim Reiserad

 

Tabelle: Antriebsleistung und

Schwingungskomfort

Fahrrad P Kv Kh

Reiserad 117 W 115(Gl) 90(625)

Radical 143W 2'1(L60) 310.60)

(ideal glatte

Oberfläche) 62W 0 0   
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dem sind darin die Bewertungen nach

ISO 2681 eingetragen: G1 bedeutet Be-

einträchtigung der Gesundheit nach

einer Minute Einwirkungsdauer, 625

entsprechend nach 25 Minuten, L60

heißt Beeinträchtigung der Leistungs-

fähigkeit nach 60 Minuten. Bei "(ideal

glatte Oberfläche)" sind die rechne-

risch auf ideal ebener Oberfläche für

beide Fahrräder gültigen Werte ange-

geben.

Abb. 3 zeigt außerdem die Spektren

der Schwingimgsbeschleunigungen

auf beiden Fahrrädern für die gesamte

Modellrechnung; aus diesen Daten

wurden die Bewerteten Schwingstär—

ken berechnet (siehe Abschnitt 1.1).

Gegenüber der theoretisch auf ide-

al ebener Oberfläche nötigen An-

triebsleistung von 62 W fiir die 18 km/

h bzw. 5 m/s wurde für beide Fahrrä-

der eine deutlich höhere Durch—

schnittsleistung benötigt; dabei war

sie beim gefederten Radical noch um

einiges höher als beim ungefederten

Reiserad. Es ist bis jetzt nicht möglich

zu sagen. ob dies bei gefederten Fahr-

rädern grundsätzlich so ist (es gibt

auch Gegenbeispiele).

Hier wurde dieser Unterschied

möglicherWeise durch das Ober-

flächenprofil begünstigt. das sich stän-

dig wiederholt und so insbesondere

beim Radical unrealistische Resonan-

zen erzeugt haben kann. Zur Überprü-

fung müßten weitere Rechnungen mit

weniger periodischen Profilen folgen.

Auf jeden Fall scheint die Schwin-

gungsleistung - ob gefedert oder un-

gefedert — auf unebenen Oberflächen

einen erheblichen Anteil der insge-

samt nötigen Antriebsleistung auszu-

machen.

Beim Schwingungskomfort dage-

gen sind die Unterschiede zwischen

beiden Fahrrädern deutlicher. Wäh

rend das Radical auf dieser sehr

schlechten Kopfsteinpflasterstrecke in

der Klasse L60 bleibt (Beeinträchti—

gung der Leistungsfähigkeit erst nach

60 Minuten Fahrt auf diesem Pflaster),

müssen wir auf dem ungefederten Rei-

serad schon nach einer Minute (am

Lenker) bzw. 25 Minuten (auf dem Sat-

tel) mit Gesundheitsbeeinträchtigun—
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gen rechnen - von der verminderten

Leistungsfähigkeit ganz zu schweigen.

Wahrscheinlich würde also kein

Mensch diese Strecke auf diesem

Fahrrad freiwillig mit 18 km/h befah-

ren. Tatsächlich mußten auch im Jah-

re 1988 Messungen des Komforts auf

ähnlichen Strecken bei langsameren

Geschwindigkeiten (lO— 16 km/h)

durchgeführt werden, weil die Fahrer

nicht zu den damals angestrebten 20

km/h bereit waren [ l ].

4.3.2 Radlastschwankungen

Die Einfederung der Reifen ist ein

gutes Maß für die Radlast: sie ist ge—

genüber der Radlast durch die gerin—

ge Dämpfung von Fahrradreifen nur

ein wenig phasenverschoben. Zur Be-

Koordinatenverlauf beim Radical
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rechnung der Radlastschwankungen

habe ich daher die Standardabwei-

chungen der Reifen-Einfederungen

mit den angenommenen Reifen—Feder-

konstanten multipliziert.

Beim Radical zeigt die Vorderrad-

last eine Standardabweichung von 110

N, die Hinterradlast 157 N; beim Rei-

serad sind es 207 N vome und 278 N

hinten. Da die Radlasten selbst unge-

fähr gleich sind, hat somit das gefeder-

te Rad die deutlich geringeren Rad-

lastschwankimgen und dadurch die

bessere Bodenhafl'lmg. Diese zu ver—

bessern, ist neben dem Schwingungs-

komfort die zweitwichtigste Aufgabe

einer Federung; beides zu vereinen,

wird als schwierig angesehen. Hier

scheint es jedenfalls gelungen zu sein.

4.3.3 Verlauf der Koordinaten

Zum Schluß sollen noch die Zeitverläu-

fe einiger Koordinaten während eines

kurzen Zeitabschnitts aus der Simulati-

on betrachtet werden (siehe Abbil-

dung 4). Wegen des Schwingungskom—

forts sind dies die Einfedemng des

Sattels z_f und der Winkel des Fahre-

rInnen—Oberkörpers zum Rahmen oL_f,

außerdem die Winkel der beiden

Schwingen zum Rahmen aLv und ;L_h.

Technik
 

Achtung: Alle Winkel sind hier im Bo-

genmaß "[rad]" aufgetragen; ein voller

Kreis hat ca. 3.14 rad. Die Sattel-Einfe—

derung z‚f ist dagegen in Metern auf-

getragen

Der vertikale Achsenmaßstab wur-

de für das Reiserad halbiert, damit die

einzelnen Kurven besser zu unter-

scheiden sind; das muß beim Betrach-

ten beachtet werden. Die Bedeutung

der Koordinaten wird im Kasten näher

erläutert, und auf der Abbildung 1 sind

sie im Modellschema eingetragen.

Beim Radical machen die beiden

Schwingen recht große Ausschläge,

während die Koordinaten der FahrerIn

ruhig bleiben. Das Gegenteil ist beim

ungefederten Reiserad der Fall: starke

Ausschläge der Arme und des Sattels,

keine Bewegung der Hinterradschwin—

ge (weil der Hinterbau als steif ange—

nommen wurde), hochfrequente, klei-

ne Auslenkungen der Gabel.

Qualitativ wird hier sichtbar, wo die

zusätzliche Schwingungsleistung (im-

merhin etwa nochmal soviel wie die

Antriebsleistung auf ebener Strecke)

hingeht: beim gefederten Rad in die

Dämpferelemente an den Schwingen,

beim ungefederten Rad in den Körper

der Fahrerln, wo Gesundheitsschäden

die Folge sind (3.0.).
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