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Liebe Leserinnen und Leser:

sind Sie über das Titelblatt dieser Ausgabe gestol—

pert? "Aus dem Rahmen fallende Räder", das wa-

ren in der Vergangenheit doch eher high-tech-

Kreationen mit exotischen Rahmen, aufsehenerre—

genden Federsystemen. neue Komponenten. Und

nun ein betulich anmutendes Tourenrad! Was soll

denn das?!

Aufmerksame Marktbeobachter werden festge-

stellt haben, daß das Geschäft mit nostalgisch wir-

kenden Produkten boomt. Es gibt sogar einen Ver-

sender, der ausschließlich mit Produkten im Stil

der guten alten Zeit handelt - und auf Zuverlässig-

keit und Beständigkeit dieser Produkte verweist

(auch ein Fahrrad, das Galaxe von KGB ist dort im

Program). Ein Möbelversender hat einen Crui-

ser-Nachbau im Programm und bewirbt es als ei—

ne “Hommage an das Chicago der 30er Jahre".

Dieser Trend, als Retro-Trend betitelt, ist als Reak-

tion der überhitzten Entwicklung der letzten Jahre

zu sehen. An die Stelle des Neuerungszwanges

treten Eigenschaften wie Glaubwürdigkeit. Verläfir

lichkeit und Zuverlässigkeit. Diesem Trend. der et-

was aus dem Rahmen fällt und doch fast wieder

den neuen Zeitgeist ausmacht. haben wir den er-

sten Teil des Tehemenschwerpunktes gewidmet.

Im zweiten Teil veröfientlichen wir einen Auszug

aus der Doktorarbeit "Entwicklung muskelkraftge—

triebener Leichtfahrzeuge" von Stefan Gloger. In

dieser Arbeit geht es um die gewissenhafte und

gründliche Weiterentwicklung des Fahrrades als

Verkehrsmittel. Hierbei werden Fahrzeuge unter-

sucht und entwickelt, die ganz anders "aus dem

Rahmen fallen": Es geht darum. die Zukunft zu ent-

werfen und andere Fahrräder als machbar aufzu-

weisen.

Zuverlässigkeit und Fortschritt, dieses Gegensatz-

paar bildet die Pole unseres heutigen Schwer—

punktthemas — die kreative Sparmung zwischen ih-

nen ist aber zugleich Ausdruck unserer Verlags—

philosophie.

lhr Burkhard Fleischer

Thema

18

Kultur

23

29

INHALT

Wieviel Fahrrad braucht der Mensch?

Das Tourenrad LONDONvon Utopia

Vergleich von Normal- und Liegeradposition

für den Antrieb von Fahrrädern

Technische Veränderungen am

Fahrrad bis 1980

3. Teil der Serie zur Fahrradgeschichte

Literatur

Leserbriefe

HPV—Nachrichten

I

II

III

III

IV

IV

Vermischtes

33

33

34

35

Neues vom Vorstand

HPV—wohin?

Reiseboot mit Pedalantrieb

Sternfahrt zur EM

Brompton als Faltliegerad

2. Berliner HPV-Festival

Termine

Kleinanzeigen

PROVELO - lieferbare Hefte

Impressum

Geplante Themenhefte

77telbild:

Schaltungstechnik

Lichttechnik

Alltagsräder

Das Fahrrad in der Zukunft

Gerald Fink. Das LONDONvon Utopia

PRO VELO wird auf chlorfrei gebleichtem Papier gedruckt

%



 

 

Thema
 

ahrradgeschichtliche Betrachtun-

gen beschäftigen sich zumeist

mit den Anfängen des Fahrrades, sie

hören meist mit der Entwicklung des

Diamantrahmens auf. Untersuchungen

der letzten eineinhalb Jahrzehnte, die

Phase der Fahrradrenaissance, fehlen

weitgehend. Dabei ist die Entwicklung

rasant vorangegangen, so daß einem

bei der Gegenüberstellung sowohl

der Fahrzeuge als auch der Kompo-

nenten der Atem stecken kann. Was

am Anfang dieser Zeitspanne gehobe—

ne Technik war, emtet heute nur noch

ein müdes Lächeln; Galt die 3-Gang-

Nabenschaltung Anfang der 80er Jah-

re als luxuriös, so bringt F&S dem-

nächst eine IZ—Gang—Nabenschaltung

auf den Markt. 5- und Y—Gang—Schal-

tungen haben sich etabliert. Die 10-

Gang-Kettenschaltungen waren da-

mals anfallig, die einzelnen Gänge nur

nach Gefühl (und Gehör) zu finden

und dem Rennrad vorbehalten. Heute

bringen Shimano und Campagnolo 9-

fach—Ritzel auf den Markt, die 27 Gän-

ge ermöglichen, von denen jeder ein—

zelne präzise zu schalten ist. Die diver-

sen Kettenschaltungssysteme domi-

nieren auch den breiten Markt der Ge—

brauchsräder. Was fiir die Schaltimgs-

technik gilt, läßt sich auf viele Berei-

che übertragen: Die Beleuchtungssy—

sterne haben sich von Billigprodukten

zu high—tech—Komponenten (Naben-

dynamo) entwickelt; bei den Bremsen

gab es durch die Hydraulikbremsen

einen Innovationssprung; Federungs—

systeme finden sich nicht mehr alleine

bei MTBs.

Doch der Verbraucher klinkt sich

aus. Er macht den rasanten Neue-

rungsprozeß nicht mehr mit. Der Ab-

satz von Fahrrädern stagniert bei ca. 5

Mill. jährlich, vor wenigen Jahren wa-

ren es noch über 8 Mill. Dies hat unter-

schiedliche Ursachen:

0 Der Imagewandel des Fahrrades

vom Arme—Leute—Fahrzeug zum Pre

stigeobjekt erweist sich als Bumerang.

Soll das Fahrrad ein Statussymbol

sein, so muß es dem Besitzer ermögli-

chen, sich a) von der Masse abzuhe

ben und b) dokumentieren, daß man

 

 

Wieviel Fahrrad

braucht

der Mensch?

In diesem Herbst stehen wieder zwei große internationale Messen

ins Haus, die Eurobike in Friedrichshafen und die IFMA in Köln.

Wiederum geht es um Absatzmöglichkeiten der neuen Produkte, _

Hofifinungen fiir die neue Saison. Markt- und Werbestrategien. Wie

viele Fahrräder lassen sich verkaufen? Wurde in der Vergangenheit

mit immer ausgefalleneren Neuerungen versucht, den Kunden zu

fesseln. so ist seit einiger Zeit der Kunde eher skeptisch geworden.

Nicht nur, daß ihm in wirtschaftlich angespannteren Zeiten die Mark

nicht mehr so locker sitzt, er ist auch gegenüber den angepn'esenen

Vorzügen von neuen Produkten eher kritisch eingestellt. Die ‘Wirt-

schaftswoche' hat diese Haltung in einer Themenausgabe gar als

"Retro-Trend" umschrieben: Orientierung an altbewährten Techni-

ken, Produkten und Marken. In diesem Artikel wird versucht, den

Retro-Trend als Chance zu begreifen, den Kunden ernst zu nehemn:

Also, wieviel Fahrrad braucht der Mensch? Und vielleicht fallen bei

der Suche nach einer Antwort noch mehr ‘Räder aus dem Rahmen‘,

als sie heute angeboten werden.

  
zur Avangarde gehört, d.h. daß man an

der Spitze des technischen Fort-

schritts steht. Bei zu rasantem techni-

schen Fortschritt ist das Avangar-

deglück jedoch rasch vergänglich. Mit

dem nächsten Modellwechsel, in der

Regel mit der nächsten Saison, ist man

in die zweite Reihe zurückgeworfen.

. Unter dem lnnovationsdruck sind z.T.

technisch unausgereifte Produkte au!

den Markt gelangt (z.B. Federgabeln

mit 100%iger Rücklaufquote; siehe

auch Ärger mit der 1. Generation des

GS—ZOOO—Dynamos, Anlaufschwierig—

keiten mit dem UNION—Nabendyna-

mo), Entwicklungskosten sind auf die
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Wieviel Fahrrad brauche ich.’

Eins für die Stadt, eins für "bike & ride", eins

fiir die Strecke. Daß es drei sein müssen. liegt an

meinen besonderen Verkehrsbedürfnissen: Zum

einen wohne ich am Stadtrand, ca. 3 km zum Zen-

trum, zum anderen liegt mein Arbeitsplatz in ei-

ner Nachbarstadt in 22 km Entfernung, zwischen

beiden Städten besteht eine Eisenbahnverbin—

dung mit dreißigminütigem Pendeltakt.

Für den innerstädtischen Verkehr benutze ich

das San Bernadino von Villiger seit nunmehr fünf

Jahren (siehe Testbericht in PRO VELO 28, S. 32

ff). Es ist wendig, leicht und schnell. Geschätzt ha-

be ich bereits damals die traditionelle Konzepti-

" ~ v v ~ ' w on; Bequemer Bügellenker, halbhohes Oberrohr,

san Bemadino V0“ Vflfigeß versehen mit eine! um auch bei einer größeren Beladung bequem

Gepäckträger Verbreiterung von Steco auf das Rad steigen zu können, und die Zuverläs-

sigkeit. Sehr praktisch (wenn auch nicht dieb-

stahlsicher) finde ich nach wie vor das angebaute

Rahmenschloß. Zum schnellen Einkauf kann man

das Rad rasch provisorisch sichern, ohne erst mit

langen Kabeln durch die Felgen fädeln zu müs-

sen.

Für die 22 km zur Arbeitsstätte ziehe ich aller-

dings mein Liegerad vor. Anfangs bin ich die

Strecke auch mit dem San Bernadino gefahren, da

ich jedoch alles andere als ein Radsportler bin,

hatte ich mitunter Gesäßprobleme. Anders auf

dem Selbstbau-Hobbythekrad. Es ist alles ande-

re als ein high—tech—Rad, der einzige Komfort be-

steht in einem mit Blockgummis gefederten Flux—

‘ ' _ ' V ' Liegeradsitz. Bei der Schaltung handelt es sich

HObbYfllek'Selbstban'IdegeIad aus demlahr '34- um die alte F&S Orbit—Schaltung mit Trommel-

mOdemiSien mit dem Flux‘ Sitz bremse (6—fach Ritzel / Z—Gang—Nabenschal—

' r tung). Dennoch ist das Fahren ein Hochgenuß.

Oftmals bedauere ich, daß ich nach 22 Kilometern

bereits am Ziel bin.

Bei hundsmiserablem Wetter pendle ich zwi-

schen Wohn— und Arbeitsstätte mit dem Bromp

ton und der Bahn hin und her: 3 km zur Bahn,

Brompton zusammengeklappt, Bahnreise mit

Brompton als Handgepäck. Brompton auseinan-

dergeklappt und 3 km zum Arbeitsplatz: Eine

wirklich überzeugende Kombination (siehe Test-

bericht in PRO VELO 24, S. 13).

Bei der Technik mache ich nicht jede Mode

mit. Ich achte eher auf Funktionalität und Zuver-

lässigkeit. So sind die '1 Gänge des San Bernadi-

no und die 12 Gänge beim Liegerad für das

Flachland vollkommen ausreichend.
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Verbraucher abgewälzt worden.

0 Die allgemeine wirtschaftliche Situa-

tion läßt den Verbraucher vorsichtiger

operieren.

Bei einem derzeitigen Jahresumsatz

von ca. 5 Mill. Einheiten jammert die

Branche. Machen wir doch ein kleines

Zahlenspiel: Die Bundesrepublik hat

ca. 80 Mill. Einwohner, rechnet man

Kleinkinder, Alte und Gebrechliche

ab, läßt man eingefleischte Motoristen

unberücksichtigt, kommt man viel-

leicht auf 50 Mill. Fahrradnutzer. Geht

man von einem zehnjährigen Fahr—

rad"leben" aus, so hieße das, daß der

derzeitige jährliche Absatz den Ersatz-

bedarf darstellt. Ein ganz normaler

Vorgang.

Die Lebensdauer eines Produktes

ist jedoch von verschiedenen Faktoren

abhängig: Das Produkt kann objektiv

"verbraucht" sein (irreparable techni-

sche Defekte), oder das Nutzungsen—

de kann künstlich erzeugt werden

(modisch veraltet). Die künstliche Alte-

rung der Produkte hat in der Vergan—

genheit der Wirtschaft Rekordumsätze

beschert: Jahr für Jahr technische
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Neuerungen, neue Trends, z.T. neuer

Schnickschnack, der in der folgenden

Saison bereits Wieder überholt war.

In Zeiten wirtschaftlicher Unsicher-

heit ist der Verbraucher aber zum bes—

seren Haushalten genötigt. Er fragt

nach der Notwendigkeit der Anschaf—

fung und nach der Verläßlichkeit des

Produktes. Verläßlichkeit bedeutet, auf

Erfahrungswerte zurückgreifen zu

können, wie sie in etablierten und be

kannten Produkten zum Ausdruck

kommen. Die Suche nach der Verläß—

lichkeit hat auch schon einen Namen.‘

"Retrotrend": "Der Retrotrend (retro für

rückwärts) spiegelt die Sehnsucht der

Menschen nach der guten alten Zeit

wider, als die Welt noch übersichtlich

und der Fortschritt eine Schnecke

war" "Wirtschaftswoche" vom 28.3.'96

S. 48f). Glaubwürdigkeit, Echtheit,

Wirklichkeit, Verläßlichkeit und Si-

cherheit sind in unsicheren Zeiten

hochgeschätzte Werte (a.a.0.‚ S.

52,56).

Auch auf dem Fahrradmarkt gibt es

Hinweise auf einen "Retro—Trend":

. Im Trend liegt nicht mehr primär das

freakige sportliche Rad, sondern ein

eher sachliches Gebrauchsfahrzeug

(siehe u.a. die prämierten Räder des

diesjährigen Shimano-Design—Wett—

bewerbs).

. Hersteller mit traditionellem Pro

gramm (Utopia) sind im Aufwind, ande-

re entwerfen eine Produktlinie mit kon-

servativ—traditionellem Flair (siehe

Green’s Fahrrad Vertriebs GmbH, die

ihrem Programm bewußt einen bri—

tisch—konservativen Touch gibt).

. Liegeräder, ein Jahrzehnt lang Inbe

griff des fahrradtechnischen Fort-

schritts, geraten in Legitimationszwän—

ge (siehe Anmerkungen zur polizeili-

chen Beschlagnahme eines Liegera-

des sowie Verbot der Teilnahme von

Liegerädern an einem schwedischen

Volksradfahren in PRO VELO 45/HPV—

Nachrichten 3.1; aber auch Volker Brie-

ses ketzerische Anmerkungen über

die Liegeradbewegung in "Aktiv Rad-

fahren" 4/96 S. 30).

O Renaissance der Nabenschaltung

(s.o.).

. Nachbau von historischen Fahrradty—
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pen (Cruiser, Pedersen, Galaxe).

Drei Marktstrategien, die in diesen

Trend passen. werden mit. von den

Herstellern weitgehend vemachläs-

sigt:

l. Das Fahrrad muß auf einen spezifi-

schen Verwendungszweck hin opti—

miert sein; das mehrfunktionale Fahr—

zeug löst jede der intendierten Aufga-

ben nur halbwegs. Ein konsequenter

Radbenutzer müßte demzufolge über

mehrere, auf seine unterschiedlichen

Verwendungszwecke hin optimierte

Fahrzeuge verfügen. Das Ziel ist also

das Zweit— oder Drittrad.

2. Auch unangepaßte Fahrzeuge, die

aus Trendbedürfnissen in der Vergan-

genheit angeschafft worden sind, las-

sen sich durch den Austausch von

Komponenten modernisieren und an

den gewandelten Bedarf anpassen. An

Stelle des Neukaufs kann ein überleg-

tes "Tuning" treten. Hier wären von al-

lem die Hersteller der Komponenten,

aber auch die Händler mit ihren Mon-

teuren gefragt und müßten dem Kun-

den vermitteln, daß auch eine preis-

lich nicht unbedeutende Modernisie-

rung des Fahrzeugs Sinn macht.

3. Werbestrategien zielen darauf, Kun-

den, die sowieso ein Fahrrad kaufen

wollen, zum Kauf des eigenen Produk-

tes zu veranlassen. Bei der Werbung

handelt es sich demnach um den Ver-

teilungskampf eines gleichbleibend

großen Kuchens: Wer bekommt das

größte Stück? Ziel müßte es aber sein,

den Kuchen insgesamt zu vergrößern.

Mit anderen Worten: Wünschenswert

wäre eine Imagekampagne für das

Fahrrad als Verkehrsmittel, um den Be-

darf insgesamt zu vergrößern (3.0. die

Darstellung des Bedarfs für das Zweit-

oder Drittrad). Vielfältige Aktivitäten

könnten das unterstützen, z.B. Auslo-

bung eines Sonderpreises im "Ju-

gend- forscht"-Wettbewerb; ferner

könnte nach dem Modell eines "Stadt-

schreibers" Stipendien für Autoren be-

reitgestellt werden, die in größeren

Rahmen über Fahrradthemen publizie-

ren (Fahrradgeschichte, Belletristik,

Radtouristik ...).

Die Frage "Wieviel Fahrrad braucht

der Mensch?" muß sowohl in quantitati-

ver als auch in qualitativer Hinsicht be-

antwortet werden: Vlfleviele Spezialrä-

der benötigt der Mensch, und wie muß

jedes einzelne ausgestattet sein?

Diese Fragen sind nicht absolut zu

beantworten, sondern nur individuell

vom einzelnen Radler (siehe hierzu

die Diskussion zum Oualitätsbegriff,

wie sie u.a. in PRO VELO 43, S. 11 ff

angerissen worden ist). Unter dieser

Perspeltive ist es überflüssig, von der

Vorstellung auszugehen, daß sich ein

bestimmter Fahrrade durchsetzen

wird oder nicht (Wenn Briese in sei-

nem Aufsatz "Ketzerisches über die

Liegeradbewegung" (s.o.) bemerkt,

daß sich das Liegerad nicht durchset-

zen werde, so kann im Umkehrschluß

gefolgert werden, daß er der Ansicht

sei, das Nicht-Liegerad würde sich

durchsetzen. Doch was ist dieses

Nicht-Liegerad? Ein MTB, ein Holland-

rad, ein Faltrad, ...?). Die unterschied-

lichsten Radtypen können sich ergän-

zen, es kann nicht um ein Entweder

oder Oder gehen (siehe die drei Bei-

spiele im Kasten). (bf)
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nfang der achtziger Jahre reichte

es dem Fahrradhändler Ralf Klag-

ges endgültig. Er wollte gute Tourenrä-

der verkaufen, aber es gab keine

mehr. Deshalb beschloß er, selbst wel-

che zu bauen. Sein Vorhaben stieß bei

Freunden und Bekannten, aber noch

viel wichtiger, bei den Banken auf Un-

verständnis. Denn diese grundsoliden,

meist schwarzen Stahlrösser galten als

antiquiert und wollten nicht so recht in

eine Zeit passen, in der jedermann

meinte, Sportlichkeit beweisen zu

müssen. Der Plan gehöre in den Be-

reich der Utopie, hieß es. Und schon

war ein Name für das junge Unterneh—

men gefunden: Utopia.

1983 startete Klagges die Produkti-

on von robusten. aber dennoch relativ

leichten Tourenrädern, die er aller-

dings, im Unterschied zu den her-

kömmlichen Velos dieser Art, mit fort-

schrittlicher Technik ausstattete.

Obwohl schon damals nicht ganz

billig, stießen die Fahrräder der klei-

nen Manufaktur rasch auf Resonanz.

Und mit der Ernennung des Reisera—

des MÖWE zum "Fahrrad des Jahres"

wurde Utopia 1984 dann auch einem

breiteren Publikum bekannt. Es ging

weiter aufwärts.

Dem Tourenrad ist man bei Utopia

in Saarbrücken bis heute treu geblie

ben. Es gibt acht verschiedene Model—

le, darunter das schon auf den ersten

Blick außergewöhnlich wirkende LON-

DON.

"Riesenrad" taufte ein vorwitziger

Dreikäsehoch dieses Velo von der

Saar. Und das, obwohl das LONDON

nur in der eigentlich ganz normalen

59er Rahmengröße vor ihm stand. aber

es stimmt, stattlich sieht das im klassi-

schen Schwarz glänzende Tourenrad

wirklich aus. Allein schon wegen sei—

ner ungewöhnlichen alten englischen

Rahmenform aus der Zeit um die Jahr-

hundertwende.

Und für ausgewachsene Riesen gibt

es das Velo tatsächlich bis zu einer

Rahmenhöhe von 88 Zentimetern, die

selbst Radler mit deutlich über zwei

Metern Länge zufriedenstellen dürfte.

Anfangs wurde das LONDON nur in

Übergrößen angeboten, ist inzwischen

Praxistest:

D—as Tourenrad

LONDON von Utopia

 
jedoch auch in Rahmenhöhen für ganz

"normale" Radler zu haben. Das ist

auch gut so. Denn es dürfte schwerfal-

len, ein Velo mit besseren Fahreigen—

schaften zu finden. Und ein stabileres

schon gar nicht. Die Rahmenkonstruk—

tion erlaubt ein richtungsstabiles, ruhi-

ges Fahren. Und die beiden gekreuz—

ten Oberrohre sorgen für extreme Fe-

stigkeit und hohe Belastbarkeit des

Rahmens. Utopia gibt eine Tragfähig—

keit von satten 180 Kilogramm an.

Selbst Radler, bei denen die Zahlen

von Gewicht und Größe nicht allzu

weit auseinanderliegen, brauchen da

nicht an jedem Schlagth mit einem

Rahmenbruch zu rechnen.

Und dann ist da noch das unge—

wöhnlich angenehme Fahrgefühl. auf

einem bequemen Sattel, mehrere Mo—

delle stehen zur Auswahl, den breiten,

hohen Lenker sicher im Griff, gleitet

man in geradezu majestätisch aufrech-

ter Sitzposition dahin und hat den

Blick frei auf Land und Leute. Das Uto-

pia LONDON ist die Harley unter den

Fahrrädern!

Dennoch, auch wenn sich selbst

streßgeplagte Zeitgenossen von die

sem Velo zum gelassenen Radeln ver-

leiten lassen, schwerfällig und lang-

sam ist das LONDON gewiß nicht.

Für eine gute Leistungsfahigkeit

sorgt die aufwendige und in der Regel

auch hochwertige Technik, mit der

Utopia das Rad nach den Wünschen

der Kunden ausstattet.

Anhand des über hundert Seiten

umfassenden “RadRatgebers” der

Fahrradmanufaktur (für fünf Mark im

Zeitschriftenhandel oder bei Utopia)

kann eine individuelle Ausstattung

des Wunschrades zusammengestellt

werden. Auch Radler, die nicht die An-
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Laufräder:

Antrieb:

Schaltung:

Rahmenhöhen:

Daten und Preise

Modell: Utopia LONDON

Hersteller Utopia Fahrradmanufaktur, Eschberger Weg 1, 66121

Saarbrücken, Tel. (0681) 816506, Fax 815098

Gemuflter, gelöteter Tourenrahmen aus Columbus

Chrom-Molybdän—Stahlrohren (25CrMo4), zwei ge-

kreuzte Oberrohre; geschweißte 25CrMo4 Gabel

56.59,63,'13‚78‚83 und 88cm

Alesa 9021 Doppelkammer-Alufelgen mit Ösen

622121, Straßenreifen Vredestein “Europe" 47—622

(281115")

Wartungsfreie SKF-Tretlagereinheit, Kettenrad und

KurbelausStahl

Sachs "3x7", kombinierte 21-Gang Ketten-Naben—

Schaltung; Übersetzung 38 : 14/16/18/21/24/28/32

Zähnen; (weitere Ketten— oder Nabenschaltungen von

Bremsen:

nach Wunsch)

Tragfähigkeit: 180 Kilogramm

Gewicht:

Preise: 
Campagnolo, Sachs oder Shimano nach Wunsch)

Cantilever vorn und hinten (andere Bremsentypen

ca. 20 kg (abhängig vonjeweiliger Ausstattung)

Mit "Wing" Nabendynamo 2.300 Mark (je nach Aus-

stattung 1.100 bis über 3.000 Mark)  
 

schaffung eines Utopia—Rades planen,

finden darin eine Fülle von Informatio

nen zu Rad und Technik.

Das LONDON gibt es in der Grund-

ausstattung für 1.700 Mark mit der

Fünfgang-Nabenschaltung "Penta-

sport" von Sachs. Es ist jedoch, abge-

sehen von anderen Naben— und Ket-

tenschaltimgen von Sachs und Shima-

no, auch mit einer erstklassigen 24-

Gang-Kettenschaltung von Campag-

nolo zu bekommen. mit der dann

sechs Hunderter mehr fällig werden.

Das Testrad war mit der kombinier-

ten Ketten—Nabenschaltung "3x'1" von

Sachs ausgerüstet, die echte 21 Gänge

zu bieten hat und sich einfach schalten

läßt. Sie ist gut abgestuft und funktio-

nierte meistens einwandfrei. Den

Schalt—Drehgriff allerdings sollte

Sachs endlich verbessern. Denn er ist

zu schwergängig.

Verzögert werden kann mit den un-

terschiedlichsten Bremsentypen.

Rücktritt-, Trommel- und Cantilver—

bremse sowie die Hydraulik-Felgen-

bremse von Magura stehen zur Wahl.

Utopia bietet sogar die bisher einzigar-

tige Kombination von Tourenrad und

hydraulischer Scheibenbremse an

Auch bei der Beleuchtung, an der

es nur die etwas zu niedrige Anbrin—

gung des Frontscheinwerfers zu

bemängeln gab, ist die Auswahl groß.

Das Testvelo war mit einem techni—

schen Leckerbissen ausgestattet: Dem

Nabendynamo "Vlfing" von Union Frön-

denberg. Diese nässegeschützt in der

Vorderradnabe untergebrachte Licht-

maschine läuft immer mit und lädt,

wenn das Licht nicht eingeschaltet ist,

den Akku des Standlichtes auf. Das Be-

ste am "Wing" ist jedoch, daß er beim

Radeln praktisch gar nicht wahrge-

nommen wird, weil er sehr leicht und

geräuschlos läuft. Gegenüber den ge-

wohnten jaulenden und Leistung fres-

senden Dynamos ist mit dem "Wing"

ein gewaltiger Fortschritt gelungen,

der bisher viel zu wenig beachtet wor-

den ist. Für Radler, die häufig im Dun—

keln fahren müssen, ist er ein nicht zu

unterschätzendes Plus an Sicherheit,

allein schon deshalb, weil es beim

"Vlfing" keinen Grund mehr gibt, das

Licht nicht rechtzeitig einzuschalten.

Auch bei den anderen Komponen-

ten, wie etwa Laufrädern und Gepäck-

trägern, haben die Kunden der Manu-

faktur die Wahl, die allerdings den

Preis für das Wunschrad beträchtlich

nach oben treiben kann. Denn nicht

nur der in Handarbeit hergestellte Rah-

men, sondern auch die aufwendige

Technik fordern ihren Preis.

Für sein Geld bekommt man mit

dem Utopia LONDON jedoch einen

guten Gegenwert: Ein edles Tourenrad

nach Maß mit exzellenten Fahreigen—

schaften.

Und wenn dieses robuste Rad mit

seiner hohen Alltagstauglichkeit dazu

verleitet, das Auto häufiger stehen zu

lassen, dann relativiert sich sein gewiß

nicht überzogener Anschaffungspreis

schon bald.

Gerald Fink
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Vergleich von Normal- und Liegeradposition für

den Antrieb von Fahrrädern

Für die Längsdynamik eines Fahr-

zeuges sind der Leistungsbedarf und

die zur Verfügung stehende Antriebs-

leistung maßgeblich. Der hier be-

schriebene Versuch befaßt sich aus-

schließlich mit der vom Menschen auf—

gebrachten Antriebsleistung und der

daraus resultierenden Beanspruchung

des Fahrers. Ziel ist es, festzustellen,

welche Unterschiede sich für die Be-

anspruchung des Menschen bei ver-

schiedenen Sitzpositionen aber glei-

cher Antriebsleistung ergeben.

Versuchsaufbau

Die Versuche wurden auf einem

Fahrradergometer durchgeführt, bei

dem mit Hilfe einer Induktionsbremse

der Tretwiderstand eingestellt werden

kann. Eine geeichte Skala, die mit dem

Induktionsmagneten gekoppelt ist,

zeigt abhängig von der Drehzahl die

an der Tretkurbel abgegebene Lei-

stung an. Sattel und Lenker des Ergo

meters sind in der Höhe verstellbar.

Es wurden Pedale mit geriffelter Fuß-

kontaktfläche verwendet. Um direkt

vergleichbare. von Geräteeinflüssen

unabhängige Meßdaten zu erhalten,

wurde sowohl in der normalen Fahr-

radsitzposition als auch in der flachen

Sitzposition dasselbe Ergometer ver-

wendet. Um eine flache Sitzposition zu

erreichen. konnte das Ergometer in ei-

nem Gestell montiert werden. Auf glei-

cher Höhe wie die Tretkurbel wurde

ein Stuhl im Gestell befestigt (Abb. 1).

Der Abstand zwischen Tretkurbel und

Stuhl war auf die Größe der einzelnen

Probanden einstellbar und wurde

nach den Angaben von GRESS

MANN (1990) eingestellt. Die Rücken-

lehne war in der Höhe verstellbar,

nicht jedoch in der Neigung. Es wur-

den die Formteile für Sitz und Lehne

des DESIRA—l verwendet. Die Armhal—

tung entsprach der Verwendung eines

Untersitzlenkers. Der Einbau des Ergo

 

ein direktes Maß für die

Beanspruchung eines

einzelnen Muskels dar-

stellt.

Versuchsablauf

Die Versuche wurden

im Ergometrielabor des

Instituts für Arbeitswis—

senschaft der TH—

Darmstadt durchgeführt.

Zunächst wurden die

Probanden mit den Elek-

troden für das EKG und

die EMG's versehen.
 

 

Tragbare Meßwertauf-

nehmer (System PAR-

PORT) speicherten die

Daten für die spätere

Auswertung. Zwei die-

ser Geräte trugen die

Probanden während der

Versuche an einem Gür-

tel um die Taille, ohne

daß sie dabei in ihrer

Bewegungsfreiheit be-

hindert wurden.

 

 “
"
—
—
"
‘
7
'
—
—
—
1

__.-.L  

Die Dauer der Tret—

kurbelarbeit betrug je-

weils 35 Minuten, um ei-  
\\\

Abb. 1: Prinzipskizze des Versuchsaufbaus für norma-

le Sitzposition (oben) und Liegeradposition (unten)

meters an den beiden unterschiedli-

chen Positionen im Versuchsaufbau

konnte in wenigen Minuten durchge-

führt werden. Keiner der 9 sehr unter—

schiedlich trainierten Probanden hatte

jemals vorher eine Tretkurbel in Lie-

geradposition bewegt. Die physiologi-

schen Größen Herzschlagfrequenz

(EKG) und Elektrische Aktivität der

Muskulatur (BMG/EA) wurden jeweils

über einen Zeitintervall von zehn Se-

kunden integriert und aufgezeichnet.

Die elektrische Aktivität ist eine sehr

schnell reagierende Größe, welche

\ \ ne sichere Datenbasis

für eine lineare Regres—

sion der physiologi—

schen Meßgrößen zu er-

halten. Die Erholzeit zwischen dem

Versuch in normaler Sitzposition und

dem in Liegeradposition betrug 30-40

Minuten. Die Reihenfolge war jeweils

verschieden und wurde im Ver-

suchsprotokoll vermerkt. Während der

Versuche wurden die Probanden in re

gelmäßigen Abständen nach ihrem

subjektiven Empfinden befragt, das

sie anhand der vorliegenden RPE-Ska—

la nach BORG (19'10) beurteilten. Diese

Angaben wurden ebenfalls im Ver—

suchsprotokoll festgehalten. Ein Me—

tronom gab die für diesen Leistungs—
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bereich energetisch günstige

(KIRSCHNER, 1985) Trittfrequenz von

60 U/min akustisch vor. Die Antriebs-

leistung wurde der individuellen Lei-

stungstähigkeit angepaßt und über

der Versuchszeit konstant gehalten.

Sie lag jeweils oberhalb der individu-

ellen Dauerleistungsgrenze.

Ergebnisse

In Vorversuchen wurde eine deut-

lich höhere Beanspruchung des Zwil-

lingswadenmuskels in der flachen

Sitzposition festgestellt. Es wurde ver-

mutet. daß dies durch zusätzliche Hal-

tearbeit vemrsacht wird, da in der Lie

geradposition die Füße nur durch

Reibschluß an den Pedalen haften.

Durch Montage von Pedalriemen, die

um die Ferse gelegt wurden, konnte ei-

ne Verringerung der Beanspruchung

durch Formschluß in einer Richtung

erzielt werden (Abb. 2). Die übrigen

Versuche wurden mit Pedalriemen

durchgeführt. Mit formschlüssigen Sy-

stempedalen kann die gleiche Wir-

kung erzielt werden.

Die Auswertung der Herzschlagfre—

quenzen zeigt sowohl für die Mittel-

werte als auch fiir die hier nicht doku-

mentierte lineare Regression der

Meßwerte bei acht von neun Proban—

den geringere Beanspruchungen des

Herz-Kreislauf—Systems in der Liege-

radposition (Abb. 3).

Anders verhält es sich mit der sub

jektiv erlebten Beanspruchung (Bild

3). Diese fällt fünfmal zugunsten der

Normalposition und nur dreimal

schwach zugunsten der Liegeradposi-

tion aus. Die ebenfalls hier nicht ge-

zeigte lineare Regression zeigt, daß in

der Liegeradposition die Anfangsein-

stufung grundsätzlich höher. die Stei-

gung jedoch flacher ist als in der Nor-

malposition.

Die Auswertung der Elektromyo

gramrne verhält sich wesentlich diffe

renzierter (Abb. 4 und 5). Der große

Oberschenkelanzieher wird bei 2 Pro

banden in der Liegeradposition weni-

ger beansprucht, bei sechs Proban—

den geringfügig und bei einem deut-

lich mehr. Der Oberarmstrecker wird
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Abb. 2: Zeitverläufe und lineare Regression der elektrischen Aktivität des Zwil-

lingswadenmuskels in Liegeradposition mit (unten) und ohne (oben) Fersenrie
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in der Liegeradposition stets deutlich

weniger beansprucht, während beim

großen Gesäßmuskel nur zwei Proban-

den deutliche aber entgegengesetzte

Unterschiede zeigen.

Der gerade Schenkelmuskel wird

bei allen Probanden in der Normalpo-

sition geringer beansprucht. Der Zwil-

lingswadenmuskel zeigt bei drei Pro

banden Ergebnisse zugunsten der Lie-

geradposition, bei fünf zugunsten der

Normalposition Die relativ kleinen Un-

terschiede beim Zweiköpfigen Schen—

kelmuskel fallen zweimal zugunsten

der Liegeradposition und fünfmal zu-

gunsten der Normalposition aus.

Bei keiner Meßgröße zeigte sich ei-

ne Abhängigkeit von der Versuchsrei—

henfolge.

Interpretation

Die Verläufe der Herzschlagfrequ—

enzen weisen eindeutig auf eine gerin—

gere Beanspruchung des Herz—Kreis-

laufsystems in der Liegeradposition

hin. Es wird vermutet, daß dies durch

die unterschiedlichen Krafiflußbedin—

gtmgen verursacht wird. Aufgrund der

größeren maximalen Aktionskraft in

der Hauptarbeitsrichtung (nach vorne;

MÜLLER, RA.. 1937) wird bei gegebe-

ner Antriebsleistung ein geringerer

Anteil der vom Menschen erzeugba-

ren Maximalkraft erforderlich und da-

mit die Ermüdung verringert (ROH-

MERT, 1966). Dies gilt genau betrach-

tet nur für die in dieser Richtung aufge-

brachte Aktionskraft; tatsächlich erfor—

dert der Tretkurbelantrieb idealerwei-

se eine zum Tretkurbelkreis tangen—
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 Zweiköpfiger Schenkelmuskel  
 

Abb. 5: Mittelwerte der elektrischen Aktivität ausgewählter Antriebsmuskel

' Normalrad  Liegerad

tiale (also ebenfalls kreisrunde)

Krafteinleitung in die Kurbel. Außer-

dem werden Arme und Oberkörper

(letzterer nur bei geeigneter Sitzge—

staltung) von Abstützlaäften und da—

mit von statischer Muskelarbeit entla-

stet. Ein deutlicher Hinweis darauf ist

die Beanspruchung des Oberarm-

streckers (Abb. 4).

Offensichtlich werden die Antriebs-

muskeln in der Liegeradposition an-

ders beansprucht als in der Normalpo-

sition. Dies wird auch durch prakti—

sche Erfahrungen mit Liegeradneulin—

gen bestätigt, die bei FEHLAU (1993)

beschrieben werden. Auch trainierte

Radsportler klagen bei den ersten Lie

geradfahrten über muskuläre Ermü—

dungserscheinungen selbst bei relativ

geringen Belastungen. Dies spiegelt

sich bei den vorliegenden Versuchen

in den subjektiv skalierten Beanspru-

chungen (BORG—Skala) wieder. Objek-

tiv eindeutig läßt sich eine höhere Be-

anspruchung nur beim geraden

Schenkelmuskel nachweisen. Es han-

delt sich jedoch um einen relativ gro-

ßen Muskel (FETZ/OPAVSKY‚1968),

der nach eigenen Erfahrungen z.B. auf

eine zu niedrige Sattelhöhe in Normal-

position (z.B. GRESSMANN. 1990) sehr

empfindlich reagiert und auf diese

Weise das subjektive Empfinden deut—

lich prägt.

Wahrscheinlich spielen bei der Be-

anspruchung der anderen Muskeln

die (nicht beobachtbaren) genauen

Bewegungsabläufe des Fahrers eine

Rolle. Ob ein Fahrer eine annähernd

tangentiale Krafteinleitung in die Kur-

bel realisiert oder nur geradeaus tritt,
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Abb. 6: Prinzipskizze des Lenearantn'ebs in der Draufsich Legende: A;B;C;D;E:

Rahmenelemente; I,III: Führungsschienen; II: Sitz; IV: Zwischenwelle mit Lage-

rung und Klemmrollenfreiläufen; V: fedemde Hubbegrenzung; VI: Umlenkrollen
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ist für die muskuläre Beanspruchung

von Bedeutung. Für das Fahren in Lie

geradposition ist es wichtig, ob der Pe

dalriemen zum Hängenlassen des Bei-

nes überhaupt benutzt wird, oder ob

sogar darüber hinaus mit Hilfe dessel—

ben eine Zugkraft aufgebracht wird.

Ein Zusammenhang zwischen Kraftein-

leitung des Fahrers und Muskelbean—

spruchung ließe sich nur durch Ein-

satz eines mindestens zweiachsigen

Kraftmeßpedals beschreiben.

Vergleich von Tretkurbelantrieb und

Linearantrieb in Liegeradposition

Versuchsautbau

Der Versuchsaufbau wurde wiede-

rum so gestaltet, daß dasselbe Ergo-

meter sowohl für den Tretkurbelan—

trieb als auch für den Linearantrieb

verwendet werden konnte. Lediglich

der Sitz mußte zwischen den beiden

Versuchen umgebaut werden. Der zu—

sätzliche Versuchsaufbau den Line-

arantrieb ist in Abb. 6 schematisch in

der Draufsicht gezeichnet. Die mit Fer-

senriemen versehenen Pedale sind in

Schlitten befestigt, die sich an drei

Punkten mit kugelgelagerten Linear-

führungen auf gehärteten Laufschie—

nen abstützen. Exakt in Antriebsrich—

tung verlegte Stahlseile übertragen

die Kraft auf Excenterscheiben, mit de-

nen der Drehmomentenverlauf am Ab-

trieb beeinflußt werden kann. Diese

Excenterscheiben sitzen auf Klemm-

rollenfreiläufen (kein Totweg beim

Lastwechsel), die das Drehmoment auf

die Zwischenwelle übertragen. Nach

Angaben von KRELL (1978) sind die

beiden Pedalschlitten durch ein um—

laufendes Stahlseil gekoppelt, und am

Ende des Pedalweges (Länge 400

m) befindet sich ein gefederter (40

mm Federweg) Anschlag.

Da vorher von BECK'HAUS (1992)

durchgeführte Versuche mit einem

ähnlichen Versuchsaufbau (andere La-

gerung der Pedalschlitten) im selben

Labor einen im Vergleich zum Tretkur-

belantrieb deutlich schlechteren phy-

siologischen VVirkungsgrad für den Li-

nearantrieb mit konstantem Kraft—

Weg—Verlauf gezeigt hatten, wurde ein

Kraft—Weg-Verlauf mit linearem An-

stieg der Kraft gewählt (Abb. ‘I). Diese

Kennlinie ist dem statischen Maximal-

kraftvermögen des Menschen ähnli—

cher, das mit zunehmendem Abstand

des Pedals vom Sitz einen exponential-

len Anstieg der nach vorn gerichteten

Kraft bis kurz vor die maximale Strek—

kung des Beines zeigt (MÜL-

LER, 193'1). Ein entsprechender Dreh-

momentenverlauf konnte für Armkur—

belergometer von KOGI et al. (1965)

insbesondere bei geringen mechani-

schen Leistungen gezeigt werden.

Diese Kennlinie wurde durch eine EX—

centerscheibe auf der Zwischenwelle

erzeugt, von der das Seil bei jedem

Hub abgewickelt wird. Das Zurückspu—

len erfolgt durch je eine Rückholfeder.

Ein Kettentrieb überträgt das An-

triebsdrehmoment von der Zwischen-

welle auf die Tretkurbel des Ergome-

ters. Bei Betrieb des Tretkurbelergo—

meters wird die Zwischenwelle, nicht
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Abb. 8: Verlauf der Herchlagfrequenzen (oben) und der ‚subjektiven Einstufung

(unten) bei linearer und rotatorischer Antriebswirkbewegung (Proband M.Sc.)
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Abb. 9: Herzschlagfrequenzen bei linearer und rotatorischer Antriebswirkbewe—

gung (Mittelwerte der letzten 18 Minuten von 20 Minuten Gesamtversuchszeit)

aber die Pedale mitbewegt. Bei allen

Versuchen wurde eine Belastung von

100 W vorgegeben. An den Versuchen

nahmen 10 männliche Personen im Al-

ter von 20 bis 30 Jahren teil. Keiner der

Probanden hatte vorher einen Linear-

antrieb gefahren, zwei hatten Erfahrun-

gen in der Liegeradposition

Versuchsablauf

Zunächst wurden die Versuchsper—

sonen mit dem Brustwandgürtel für

die Herzschlagfrequenzmessung (Sy—

stem CYCLOSPORT, Speichertate: 1

Minute) und dem Atemgaszähler aus-

gerüstet. Aus dem Atemluftvolumen

und deren Inhalt an Kohlendioxid und

Sauerstoff wird nach dem Versuch der

physiologische Energieumsatz be-

rechnet. Danach wurden die beiden je

ZO-minütigen Versuche mit einer Pau-

se von jeweils einer halben Stunde

nacheinander durchgeführt. Die Tritt—

frequenz mußte von den Probanden

anhand eines Fahrradcomputers mit

Digitalanzeige eingehalten werden In

Vorversuchen zeigte sich. daß bei 60

Hüben/min und 100 W Antriebslei-

stung beim Linearantrieb die Ausführ-

barkeitsgrenze bei manchen Proban-

den erreicht werden kann. Aufgrund

dessen wurden beide Versuchsteile

mit einer Trittfrequenz von 45 U/min

durchgeführt. Subjektiv wurde von

den Probanden der Beginn jeden Hu-

bes als sehr unangenehm empfunden

Als Ursache wurde der plötzliche

Kraftsprung in Verbindung mit der Be-

wegungsrichtungsumkehr am i—luban—

fang vermutet. Deshalb wurde für die

Hauptversuche eine Zugfeder in das

Antriebsseil eingefügt, welche die

Kraft—Weg-Kennlinie entsprechend

Abb. 7 verändert. um damit den Ver-

lauf der erforderlichen Aktionslrxaft zu

vergleichmäßigen.

Ergebnisse

Einen beispielhaften Verlauf der

Herzschlagfrequenz und der subjekti-

ven Einstufung auf der BORG—Slcma

zeigt Abb. 8 fiir die lineare und für die

rotatorische Antriebswirkbewegung.

Auch die Mittelwerte der Herzschlag—

frequenzen aller Versuchspersonen

(Abb. 9) zeigen, daß die Beanspru-

chungen beim Tretkurbelantrieb deut-

lich niedriger sind als beim hier ver-

wendeten Linearantrieb. Betrachtet

man die Belastung des Fahrers, so

zeigt Abb. 10, daß bei gleicher abge—

gebener mechanischer Leistung (100

W). beim Linearantrieb wesentlich

mehr Energie vom Körper umgesetzt

werden muß. Der hieraus errechenba-

re physiologische Vlflrkungsgrad ist

beim Tretkurbelantrieb (durchschnitt—

lich 29‚5 %) fast doppelt so hoch wie

beim Linearantrieb (durchschnitt-

lich 15‚l %).

Interpretation

Der erhoffte Vorteil einer Antriebs-

wirkbewegung in Richtung der maxi-

mal vom Menschen erzeugbaren Kraft

und der Anpassung des Maschinen-

drehmomentes an deren räumlichen

Verlauf konnte nicht erzielt werden
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Ü rotatorisch

Der aus der reinen Kraftbetrachtung

(kleinere Maximalkäfte entlang der

Tretkurbeltangente) ungünstiger er-

scheinende Tretkurbelantrieb zeigte

sich statt dessen energetisch deutlich

überlegen.

Um eine vorgegebene Leistung zu

erbringen, muß das Pedal mit einer be-

stimmten Kraft in einer bestimmten

Zeit den vorgegebenen Weg zurückle—

gen Dieser beträgt bei einer norma-

len Tretkurbellänge von 170 mm 1068

mm. Beim hier untersuchten Linearan—

trieb werden bei einem Hubwechsel

jedoch nur 800 mm zurückgelegt.

Bei vorgegebener Drehzahl muß

deshalb die mittlere Pedallaafi 20 %

40 größer sein. Eine weitere Vergröße-

"near rung des Hubes (beispielsweise auf

530 mm) Würde jedoch zu sehr spitzen

und damit physiologisch ungünstigen

(z.B. KRELL, 1978) Hüft— und Kniege

lenkswinkeln führen. Spitze Gelenk-

winkel können zu Quetschungen von

Blutgefäßen, Nervenbahnen und an-

derem Gewebe führen und erhöhen

die Beanspruchung der Reibpartner

im Gelenk.

Von vielen Probanden wurde sub-

jektiv der - trotz Feder im Antriebs-

seil — sprunghafte Kraftanstieg am An-

fang eines jeden Hubes als unange

M.Sc. Th.S. N.K. UB. MH. B.S. RS. M.K. M.Sh. S.G. nehm eingestuft Ebenfalls subjektiv

Abb. 10: Arbeitenergieumsatz (oben) und physiologischer Wirkungsgrad (unten) negativ wurde die Beanspruchung des

verschiedener Probanten bei linearer und rotatorischer Antriebswirkbewe geraden Schenkelrnuskels beurteilt.

gung (100W = 6 kJ/min) Zwei beispielhaft gemessene Elektro-

linear
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Abb. ll: Elektn'sche Aktivität von geradem Schenkelmuskel und Zwillingswaden—

muskel bei Linearantrieb (oben) und Tretkurbelantrieb (unten); Proband S.G.
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myogramme (Abb. 11) bestätigen dies

(Speicherrate 1/ 10 Seklmde). Zwar ist

das Phasenverhältnis (die zeitliche

Reihenfolge der Beanspruchungsspit—

zen) der beiden Elektromyogramme

bei beiden Antriebsarten gleich, beim

Linearantrieb liegen die Beanspru-

chungsmaxima des geraden Schenkel-

muskels jedoch um den Faktor 2,5

höher als beim Tretkurbelantrieb.’ Of-

fensichtlich ändert sich die muskuläre

Beanspruchung von einer relativen

Gleichverteilung beim Tretkurbelan-

trieb zu einer einseitigen Beanspru-

chung einzelner Muskeln beim Linear-

antrieb. Einseitige Beanspruchungen

sind vergleichsweise ungünstig (ROH—

MERT/RUTENFRANZ, 1983).

Außerdem entstand beim Autor der

Eindruck, daß die von KRELL (1978)

vorgeschlagene Pufferfeder zur Ener-

giespeicherung am Hubende ihre En-

ergie zwar physikalisch wieder ab—

gibt, dieser Vorgang physiologisch

aber nicht wieder zur Beschleunigung

genutzt werden kann Solange von au-

ßen eine Kraft auf den Fuß wirkt, hat

man unwillürlich das Bestreben, eine

Gegenkraft dazu aufzubauen. Dies gilt

auch für die Rückstellkraft der Feder.

Der gemessene mittlere Wirkungs—

grad des Tretkurbelantriebs in Liege

radposition von 29,5% entspricht nahe-

zu dem von INGEN-SCHENAU (1993)

angegebenen theoretischen Maxi-

mum von 30 %, während für die Nor-

malposition 25—2796 angegeben wer-

den (z.B. SPITZER et al. 1982). Die zu

Anfang gezeigten Herzschlagfrequen—

SlTZFLEiSCH
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180 zen stützen diese Ergebnisse.

- Um festzustellen, inWieweit durch

160 - Training eine Verbesserung der er-

‘ zielten Ergebnisse mit dem Linearan-

140 " trieb möglich ist, wurde eine Trai-

E 120 ningsreihe mit der Versuchsperson

[f MK. durchgeführt. An acht hinterein-

"I, 100 ander folgenden Tagen mit Wochen-

. —o— HSF (1.Tag) endunterbrechung zwischen dem S.

so _ ° HSF (BJ-ag) und 6. Tag wurden 30—minütige Versu-

- che bei 60 Watt Antriebsleistung auf

60 I I I I fi I I I I I I I I I I dem Linearantrieb absolviert.

°‘ ' ° ‘° 3 e E 9 ‘2 8 &‘ & 8 a 8 Die Herzschlagfrequenzverläufe

Zeit (min) (Abb. 12) zeigen eine deutliche Bean-

spruchungsmindenmg zwischen dem
Abb. 12: Herßchlagfrequenz (HSF) und deren lineare Regression am l. und 8. ersten und dem achten Tag Die Mitte}

 

  

Trammgstag (Pmband MK‘) werte der Herzschlagfrequenzen und

130 die Steigungen der Regressionsgera—

A . den haben einen typisch asymptoti-

& 15° ‘_M schen Verlauf (Abb. 13). Ab dem füften

"‘; Tag wird kein Trainingsfortschritt

& 120 ' mehr erzielt, obwohl die Werte des

2;: 90 _ _‚_ „SF (Minelwene) Tretkurbelantriebs (HSFmittel = 120 l/

g : HSF (Steigung) min) nicht erreicht werden. ‘Der Ener-

;‘ 60 _ gieumsatz wurde in der Tralmngspha-

g ‘ se um 15 % gesenkt, was auf das Ler-

E 30 L nen eines effizienteren Bewegungsab

% ] laufs schließen läßt. Eine Berücksichti-

I 0 . gung dieses Antriebssystems kommt 

 

aufgrund der vorliegenden Ergebnis-

Trainingstage se für ein Leichtfahrzeug, bei dem die

Gesamtbeanspruchung niedrig sein

soll, nicht in Betracht.

Stefan Gloger, Darmstadt

Abb. 13: Mittelwerte und Steigung der Herßchlagfrequenz an acht aufeinander

folgenden Trainingstagen mit dem Linearantrieb (Proband MK.)
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Kultur

Technische Veränderungen am Fahrrad bis 1980

3. Teil unserer Serie zur Fahrradgeschichte

In den jahren von 1945 bis 1980 ha—

ben sich Verändenmgen am Fahrrad

ergeben, die wir mit zwiespältigen Ge-

fühlen betrachten müssen. Unmittelbar

nach dem Kriege lief die Produktion

zunächst wieder voll an, denn das

Transportmittel Fahrrad wurde ge-

braucht. 1950 wurden knapp 2 Mio.

Fahrräder in Westdeutschland ver-

kauft. Es waren zumeist schwarze,

schwere und stabile Tourenräder.

Doch die aufkommende Motorisierung

machte dem Fahrrad zu schaffen. In

der ersten Hälfte dieses Jahrhunderts

war das Fahrrad dem Menschen ein

treuer Diener - es war fiir breite Bevöl—

kerungskreise erschwinglich, erwei-

terte seinen individuellen Radius, er-

leichterte sein Leben und half auch,

Lasten zu transportieren. Doch nun mit

den Zeiten des "Vlfirtschaftswunders"

entwickelte sich zunehmend Konkur-

renz: Fahrräder mit Hilfsmotoren

(FmH), Mopeds, Motorroller, Motorrä-

der (auch mit Beiwagen) und Perso

nenkraftwagen. Das Fahrrad verlor an

Ansehen und Bedeutung. Es wurde im

Bewußtsein vieler Menschen zum "Ar-

me-Leute—Fahrzeug". Erst Ende der

70er Jahre erhielt es eine neue Funkti—

on als Freizeit— und Sportgerät. Die

veränderten Nutzungsanforderungen

bei gleichzeitigem Preisverfall waren

auch Gründe für die technischen

Verändemngen, die das Fahrrad in

diesem Zeitabschnitt erfuhr.

Gewichtsreduzierungen

Es ist ein Phänomen unserer Zeit,

daß wir von der Leichtgewichtigkeit

von Produkten so fasziniert sind. Diese

Erscheinung ist relativ neu und weitge-

hend auf die westliche Welt be-

schränkt. Ein paar Prozentpunkte

Kraftersparnis durch Leichtbauweisen

erschien den meisten Menschen spitz-

findig gegenüber dem ungeheuren

Vorteil, den jedes noch so schwere

 

Miele-Touremad von 1950. Typisch für diesen Fahrzeugtyp

der lange Radstand, der ‘NSU-Lenker‘ mit Gestänge- Vor-

derradbremse, stabilem Gepäckträger aus gebogenem

Stahlrohr, Ledereattel mit Doppelspiralfeder, Werkzeugta—

sche und Firmenemblem auf dem vorderen Schutzblech.

Foto aus: J. Franke, Illustrierte Fahrrad-Geschichte, Ber-

lin 1987, S. 135

Fahrrad im Vergleich zum zu Fuß ge

hen bzw. Lasten tragen bietet. Es war

auch kein Thema, mit dem sich die

Konstrukteure besonders auseinan-

dergesetzt haben. Und die Stabilität

war allemal wichtiger. Diese Einstel-

lung herrscht auch heute noch in Län-

dern wie Indien und China, in denen

Fahrräder sehr intensiv genutzt wer-

den.

Etwa seit Mitte der 80er Jahre hat

die "Leichtigkeits—Welle" das Fahrrad

erreicht. Ausnahmen gibt es dabei in

beiden Richtungen‘ So war die Ge

wichtsfrage im (Profi-) Rennsport logi-

scherweise schon immer von Bedeu-

tung, weil mitentscheidend über Sieg

oder Niederlage. Andersherum spielt

die Anzahl der Kilogramm beim Hol-

landrad auch heute noch keine we-

sentliche Rolle. Jenseits der Faszinati-

on über die Leichtgewichtigkeit gibt

es Skepsis und Mißtrauen, besonders

bei älteren Menschen: "Hält denn

das?" Denn eine Erfahrung, die jahr-

zehntelang galt, war: schwer gleich so-

lide, stabil, belastbar. Hält denn das?

Die Frage ist berechtigt, der Antwort

läßt sich aber nur mit einer Gegenfra-

ge näher kommen: Was

soll's denn aushalten?

Die Anforderungen ha-

ben sich gewandelt wie

der Zeitgeist. Bis in die

50er Jahre hinein war ei-

nes klar: wer sich ein

Rad kauft, wird es viel

benutzen — warum sollte

er/sie sonst so viel Geld

ausgeben? Ein gutes

Fahrrad muß Jahrzehnte

halten, auch mal eine

schwere Zuladung ver-

kraften und beispiels-

weise von den Lagern

her Tausende von Kilo-

metem ohne ernsten

Defekt überstehen.

Gleichzeitig war selbst-

verständlich, daß der/die stolze Besit-

zerln sein/ihr Rad auch pflegt und war-

tet sowie unnötige Materialbelastun—

gen (Bordsteinkanten!) vermeidet. Die

Fahrräder jener Zeit haben die Erwar-

tungen mehrheitlich gut erfüllt, wie je

der weiß. Räder aus den fünfziger Jah-

ren oder davor gelten noch heute als

unverwüstlich. Die Anforderungen, die

heutzutage an ein Fahrrad gestellt

werden, sind eher im Einzelfall zu defi-

nieren. Keineswegs mehr klar ist die

Nutmmgsintensität eines heute gekauf-

ten Rades. Fahrräder sind "schick" ge-

worden — HABEN gilt in unserer Ge—

sellschaft mehr als SEIN. Millionen

von Fahrrädern in Deutschland wer—

den allenfalls an zwei bis drei Schön-

wetter—Wochenenden aus dem Keller

geholt. Auch wird nicht mehr eine jahr-

zehntelange Lebensdauer erwartet.

Die Wegwerfmentalität macht vor

Fahrrädern nicht halt.

Folgende Erkenntnisse zu den

veränderten Anforderungen an Fahrrä—

der zwischen 1950 und 1980 sind fest-

zuhalten:

. Es konnte durchschnittlich von einer

geringeren Nutzungsintensität aus—
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gegangen werden

. Es genügte eine Lebensdauer von

etwa 10 Jahren oder weniger.

. Entsprechend den herabgesetzten

Erwartungen und der gesunkenen

Bedeutung des Fahrrades sollte das

Rad "billig" sein.

Der dabei herauskommende Fahr-

radtyp war das klassische deutsche

"Sportrad", weniger belastungsfähig

als frühere Tourenräder — eine Art

Fahrrad-Sparversion, oft nur noch mit

26—Zoll Rädern Es war ein paar Kilo

leichter, weil weniger Material zum

Einsatz kam. Das sportradtypische

Keil—Thompson Tretlager beispiels—

weise war deutlich leichter als das

klassische Glockenlager. Ebenso der

verchromte Stahldraht—Gepäckträger

gegenüber dem lackierten Stahlrohr-

Träger. Oder der (etwas kürzere)

Sportrahmen mit seinen dünnerwandi—

gen Stahlrohren Kaum ein Fahrradteil,

das nicht kompakter und leichter her-

gestellt wurde. Die durchschnittliche

Gewichtsreduzierung am Fahrrad ent-

sprang vorwiegend dem finanziellen

Sparzwang (weniger Material = gerin-

gere Herstellungskosten) in Verbin-

dung mit den herabgesetzten Bela-

stungsanforderungen. Aber auch

veränderte Vorstellungen von Design

trugen dazu bei (z.B. bei Scheinwer-

fem). Teilweise wurde ohne Funktions-

einbußen einfach "abgespeckt". Nur in

geringem Maße wurde die Ge-

wichtsersparnis durch leichtere Mate

rialien wie Aluminium (z.B. am Ketten—

schutz) oder Kunststoffe bewirkt. Die-

se Phase kam erst in den 80em und

90ern.

Normierungszwänge

"Billig" waren Fahrräder früher nie.

Wohl wurden sie für weite Kreise der

Bevölkerung zunehmend erschwing-

lich, denn nach dem 2. Weltkrieg stieg

der Wohlstand stetig an. So verdoppel-

te sich der durchschnittliche (inflati-

onsbereinigte) Nettorealverdienst der

Arbeitnehmer zwischen 1960 und 1980

(siehe: Statistisches Taschen-

buch 1992, S. 1.15; Hg: Der Bundesmini-

ster für Arbeit und Sozialordnung,

Kultur
 

Bonn 1992). Als im Zuge der allgemei-

nen Motorisierung die Attraktivität des

Fahrrades abnahm, gingen Absatz und

Preise in den Keller. Zwischen 1955

und 1967 wurden pro Jahr nur noch zwi-

schen 1 und 1.5 Mio. Fahrräder ver-

kauft. Dies führte zu einem ruinösen

Preiskampf. der weitreichende Ratio-

nalisierungsmaßnahmen zur Folge hat-

te. Die Hersteller überlegten, wie sie

die Produktionskosten senken konn-

ten. Eine wichtige Rolle spielte hierbei

die Verringerung der Fertigungstiefe.

Doch die Auslagerung der Produkti-

on einzelner Teile ist nur dann wirk-

lich sinnvoll, wenn große Stückzahlen

hergestellt werden. Diese kommen

nur dann zu Stande, wenn möglichst

viele Fahrradhersteller dieselben Ein-

zelteile verbauen können, d.h. Maße

und Gewinde müssen übereinstim-

men. Nur die Bereitschaft zur Nor-

mung ebnet hierfür den Weg. Diese

Erkenntnis ist ein "alter Hu ". doch ihre

Umsetzung erfährt in Zeiten zugespitz-

ter Absatzkrisen weitere Schubkräfte.

Schon im Jahre 1912 war vom Verein

Deutscher Motorfahrzeug—Industriel-

ler eine "Normalien-Kommission" ge—

gründet worden, ein Vorläufer des 1917

entstandenen "Normenausschusses

der Deutschen Industrie". der die er-

sten DIN—Bestimmungen erarbeitete.

Allgemein akzeptierte Normen haben

für Verbraucher wie Hersteller viele

Vorteile. Neben den Kostenargumen—

ten wird auch die Ersatzteilversorgung

erleichtert, weil mehrere Hersteller zu-

sammenpassende Einzelteile herstel-

len und so eine Wahlmöglichkeit beim

Kauf besteht. Im internationalen Han-

del ist Normung eine Gnmdvorausset—

zung. Gerade die Fahrradbranche ist

heutzutage sehr stark international

verflochten.

Die Normung des Fahrrads unserer

Tage ist weitgehend ausgereift. Das

gilt für praktisch alle Einzelkomponen—

ten. Normung bedeutet allerdings

nicht, daß es nur noch ein System gibt

— aber aus der völlig unübersichtli-

chen Vielfalt wird eine eng begrenzte

Zahl von Systemen. So sind heute bei

den in Deutschland verkauften Fahrrä—

dern, egal, in welchem Land sie gefer-

tigt wurden, bei über 95% aller Fahr-

radgabeln dieselben Gewinde vorhan-

den. Europaweit kommen praktisch

nur zwei vor. Ähnlich bei der Aufnah-

me für das Tretlager: Hier haben zwei

SWsteme in Deutschland eine Verbrei-

tung von über 95%: vorwiegend "BSC"

(geschraubt) und - nicht mehr so oft —

"Thompson" (gepreßt). Europaweit

kommen noch zwei weitere Systeme

hinzu: "Italienisch" und "Französisch".

Und auch hier gibt es weitere, weni-

ger verbreitete Ausnahmeerscheinun—

gen (z.B. "Schweizer").

Es gibt aber leider auch noch Pro-

duktgruppen, bei denen sich noch kei-

ne weitgehenden Vereinheitlichungen

durchsetzen konnten. Lenker und Vor-

bauten passen oft nicht zusammen,

weil der Durchmesser der Lenkerauf-

nahme von Hersteller zu Hersteller ge

ringfügige Abweichungen aufweisen

kann. Hier wird dann von Herstel—

lemormen gesprochen. Die Marktme—

chanismen sind in diesem Fall offen-

bar nicht stark genug, diesen Unsinn

zu beenden.

So vorteilhaft die allgemeine Nor-

mung in vielerlei Hinsicht auch ist =—

immer gibt es auch Tendenzen einzel-

ner, sich abzugrenzen und eigene We-

ge zu gehen. Die Gründe hierfür lie—

gen zumeist auf3 Ebenen:

O nationaler Stolz oder Eigensinn ("Ha-

ben wir doch immer so gemacht -

warum sollen ausgerechnet wir uns

anpassen?");

. Marketing ("Wir zeigen allen, daß

wir anders sind - unsere Technik ist

besser!");

. Technik: neuentwickelte, evtl. ver-

besserte Techniken oder auch die

Notwendigkeit, auf veränderte Anfor-

derungen zu reagieren.

Beispiel: überdimensionierte Len-

kungslager waren die technische Ant-

wort auf die gestiegenen Beanspru-

chungen im MTB—Sport. Inzwischen

sind sie als genormte "Oversize" Len-

kungslager anerkannt.

Der kritische Verbraucher sollte

ebenso wie der Fachhändler immer

hinterfragen, ob eine Norm—Abwei-

chung technisch sinnvoll ist und ob die

damit verbundenen Nachteile (Abhän-
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gigkeit von einem Lieferanten, evtl.

Probleme mit der Ersatzteilversor-

gung) gerechtfertigt sind.

Die allgemeine Normung von Fahr—

radteilen hat die Produktion stark ver-

einfacht. So hat sich die Bedeutimg

des "Fahrradherstellers" gewandelt:

Hergestellt werden heutzutage oft nur

noch Rahmen und evtl. Gabel, der Rest

sind Zukaufteile. Das Fahrrad wird nur

noch aus seinen Einzelteilen zusam-

mengesetzt und das Produkt vermark-

tet. Das können auch Großhändler, die

ohnehin alle Teile am Lager haben So

machen montierende Großhändler

heute einen nicht unwesentlichen Teil

des Marktes aus.

. Antriebstechnologie

In der Antriebstechnik gab es zwi-

schen 1950 und 1980 Veränderungen.

An ihrem Beispiel möchte ich auf weit

verbreitete Fehleinschätzungen auf-

merksam machen, die immer dann ent-

stehen können, wenn versäumt wird,

bei der Ursachenforschung zwischen

"Technik", "Ausführung" und "Montage

/ Wartung" zu differenzieren.

Das typische Fahrrad von 1950 war

das Tourenrad mit Glockentretlager.

Die "Glocke" dient hierbei lediglich

dem Schutz vor Staub und Spritzwas—

ser. Tretlagerwelle und Kurbel sind in

einer Weise miteinander verbunden,

die nur mit großem technischen Auf-

wand voneinander zu lösen sind. Die

Art der Verbindung deutet darauf hin.

daß Wartungsarbeiten normalerweise

nicht vorkommen. Und in der Tat: die

Lagerqualität ist auf extreme Lebens-

dauer ausgelegt. Wer ein Rad aus der

ersten Hälfte dieses ]ahrhunderts sein

Eigen nennen darf - das Tretlager

läuft meist noch "wie eine Eins".

Das typische Fahrrad des Jah-

res 1980 war das Sportrad mit Thomp

sonkeiltretlager. Der irmere Aufbau

des Lagers ist fast identisch, doch sind

Nachstellarbeiten und auch die kom-

plette Demontage des Tretlagers rela-

tiv einfach möglich. Das klingt nach

Vorteil, ist aber keiner. Denn die Erfah-

rung lehrt, daß es wesentlich mehr De-

fekte bei diesem Lagertyp gab. Die

Kultur

  

Keillager

Probleme dieses Lagertyps liegen auf

zwei Ebenen:

. der Lebensdauer des Lagers

. der Verbindung von Tretlagerwelle

und Kurbel.

Was die Lebensdauer des Lagers

anbelangt, so liegt dies keineswegs an

der Technik - die ist gegenüber dem

Glockenlager ja weitgehend iden-

tisch - sondern schlichtweg an der

minderwertigen Ausführung. Diese Er-

kenntnis ist wichtig, damit wir bei der

Bewertung nicht zu voreiligen und pau-

schalen Schlußfolgerungen gelan-

gen "Keiltretlager sind schlecht" - die

se Aussage wäre so nicht haltbar; wir

müssen stets differenzieren zwischen

der verwendeten Technik und der je-

weiligen Ausführung! Die meisten

westdeutschen Keiltretlager der 60er

und 70er Jahre waren von minderwerti-

ger Qualität, weil sie billig sein sollten.

Ähnliches gilt für die Keilverbin-

dung von Tretlagerwelle und Kurbel,

solange alle Teile aus Stahl sind, wie

1980 durchweg üblich. Im Vergleich

zur Vierkant-Verbindung des Glok—

kenlagers ist wegen der geringeren

Kraftübertragungsfläche die Belast-

barkeit der Keilverbindung deutlich

geringer, doch angesichts der tatsäch-

lich auftretenden Kräfte reicht die Ver-

bindung immer noch aus. Auch hier

zeigt die Erfahrung allerdings ein an-

deres Bild: Probleme mit ausgeleier—

ten und verbogenen Kurbelkeilen wa-

ren an der Tagesordnung. "Schlechte

Technik" sagen viele Leidgepriifte —

wiederum ein Vorurteil! Die Keilver-

bindung kann nur zuverlässig funktio-

nieren, wenn der Keil kräftig einge-

schlagen wird. Die Materialgüte ist

hier eher zweitrangig. Wenn sich der

Keil auch nur geringfügig herausarbei—

tet und dann bei jedem Tritt einen

punktuellen Schlag bekommt, wird er

sich zwangsläufig verformen (wie bei

einem Schmiedevorgang). Die Keilver-

bindung bekommt dann immer mehr

Spiel und mit der Zeit verformt sich

auch die Tretlagerwelle. Montagefeh-

ler sind also normalerweise die Ursa-

che von Keil-Problemen. Einmal lqäf-

tig hineingeschlagen (und nach 50 km

nochmals nachgeschlagen) kann der

Keil ebensolange halten wie die Vier—

kam-Verbindung. Die Fahrradherstel—

ler haben Keile nie so hineingeschla-

gen, wie es notwendig gewesen wäre.

Im Kaufhaus, wo 1980 mindestens 50%

aller Fahrräder gekauft wurden, ge-

schah dies erst recht nicht — und im

Fachhandel leider auch nicht immer

ausreichend.

Merke: Häufig gerät eine Technik

zu unrecht in Verruf, obwohl das Pro-

blem in der minderwertigen Ausfüh—

rung, schlampiger Montage oder man-

gelnder Wartung liegt.

Schaltungstechnologie

Die meisten Fahrräder der unmittel—

baren Nachlm'egszeit hatten keinerlei

Gangschaltung. Dies geschah vor al-

lem aus Kostengründen, denn der

Preisaufschlag fiir eine Gangschal-

tung war nicht unerheblich. Wenn es

Schaltungen gab, dann waren es Tret—

lager— oder Nabenschaltungen. Ket-

tenschaltungen gab es für den

Rennsport, doch das war ein "Luxus",

den sich kaum einer leisten konnte.

Auch 1980 gehörte eine Gangschal—

tung noch nicht zur selbstverständli—
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chen Ausstattung, war allerdings

schon häufiger an Fahrrädern zu fin-

den als 30 jahre zuvor. Die Schweinfur-

ter Firma Fichte] & Sachs (F&S), die

schon im Bereich der Eingang—Rück-

trittnaben (Modell "Torpedo") in

Deutschland führend war, trieb in den

50er und 60er jahren die Entwicklung

von Zwei— und Dreigangnaben voran,

die industriell in großen Stückzahlen

gefertigt wurden und damit kostengün-

stig hergestellt werden konnten

(Schon seit Anfang des ]ahrhunderts

stellte F&S Mehrgang— Getriebenaben

her (bis zu 4-Gang mit doppeltem Pla-

netengetriebe), die jedoch sehr teuer

und daher wenig verbreitet waren).

Die in Deutschland mit Abstand am

weitesten verbreitete Schaltung war

die Torpedo Dreigang-Rücktrittnabe

von Fichtel & Sachs. An Klapprädem

war zuvor öfters die (2—Gang—) Duoma-

tiknabe eingebaut worden, bei der ein

Gangwechsel durch eine kurze Betäti-

gung des Rücktritts erfolgte. Im "richti-

gen" Rennsport hatten die Räder eine

(zumeist 10—Gang) Kettenschaltung.

Da dieser Sport für viele eine Faszina-

tion darstellte, gab es auch Ansätze,

"normale" Sporträder mit 5- oder 10-

Gang Kettenschaltung auszustatten

Bis 1980 hatte die Technologie der Ket-

tenschalttmg aber noch nicht den aus—

gereiften Stand erreicht, wie er uns

heute selbstverständlich erscheint. So

durfte keinesfalls unter Last geschal-

tet werden, d.h. die Trittkraft mußte

stark zurückgenommen werden. Au-

ßerdem gab es noch keine Positionie

rung, der gewünschte Gang mußte al—

so noch genau gesucht (und gefun-

den) werden. Die Schalthebel befan—

den sich weit entfernt vom Lenker, am

Unterrohr, was viele als unsicher em—

pfanden. Der Fahrer brauchte also viel

Gefühl und Geschick, um eine Ketten-

schaltung zu bedienen, ansonsten gab

es gefährlich klingende, krachende

Geräusche zu erleiden. Diese Tatsa—

che wirkte auf viele Verbraucher eher

abschreckend - sie zogen dann die

Nabenschaltung vor. So konnte die

Kettenschaltung bis 1980 nur einen ge-

ringen Marktanteil gewinnen.

Kultur

 

 

Oualitätsverfall

Qualitäts- und Preisverfall prägten

die Entwicklung des Fahrrades zwi—

schen 1950 und 1980. Dabei gab es

zwar um 1970 mit rund 3 Mio. Rädern

einen vorläufigen Verkaufsboom. Die-

ser wurde allerdings von einem Typus

getragen, der kaum noch ernsthaft als

Fahrrad bezeichnet werden kann: dem

Klapprad. Es hatte meist 16— oder 20-

Zoll Laufräder. Der Wirtschaftsmm-

der—Bundesbürger hatte sich einen

Wohlstandsbauch angefressen. So

wollte er während des Urlaubs (mit

dem Auto, versteht sich) wenigstens

beim Brötchenholen seine Sportlich-

keit unter Beweis stellen. Das Klapp-

rad mußte also bequem in den Koffer-

raum passen, sich im Handumdrehen

montieren lassen und durfte nicht viel

kosten — es warja "nur" ein Rad.

Die Klappräder jener Zeit waren un-

ter den Gesichtspunkten Fahrkom—

fort und Ergonomie so schlecht, daß

der Begriff "Klapprad" heute nicht

mehr marktfähig ist. Die gegenwärtig

angebotenen Modelle, die qualitativ

teilweise sehr gut sind, werden jetzt

"Falträder" genannt, um sich von jener

unrühmlichen Klapprad—Ära der spä—

ten 60er und frühen 70er jahre abzu-

grenzen.

Das große Problem in jener Zeit war

die verringerte Wertschätzung für das

Produkt Fahrrad. Ein Rad zu besitzen

war nicht mehr notwendig oder wich-

tig, sondern nur noch "ganz nett". Die

Verbraucher waren in ihrer Mehrheit

nicht bereit, das zur Produktion eines

wirklichen Qualitätsproduktes notwen-

dige Geld auszugeben. Fahrräder

über DM 300,- waren fast unverkäuf-

lich. Angesichts dieser Situation war

die Industrie nicht bereit und großen—

teils auch nicht in der Lage, in größe-

rem Umfang in Forschung und Wei-

terentwicklung zu investieren. Das än-

derte sich auch wenig, als der Absatz

um 1980 auf fast 5 Mio. Stk. empor-

schnellte, denn das Preisniveau war

weiterhin niedrig. Zu dem Boom von

1980 hatten die Diskussion um mehr

"Lebensqualität" ebenso beigetragen

wie zaghafte Ansätze einer Umwelt-

 

    
 

PRO VEUO 46

 

21

 
































