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Liebe Leserinnen undLeser,

Dank BRIGITTE und ARAL wis

sen wir es jetzt ganz genau:

„DerBesitz einesAutos steigert das

Selbstwertgefühl der Frau. " Nach

Hosen, Zigaretten, Soldatenberuf

nun das Auto, das dem Mann ent—

rissen wird, denn schließlich sei es

(das Auto) auch ein „Emanzrpa—

tionsfaktof ' .

Mit durch ungläubiges Reiben ver—

ursachtes Tränen der Augen las ich

in diesem Sommer in BRIGITTE

(19/98 vom 2.9.98) folgenden Pas—

sus:

,.Das Auto macht stark Es verleitet Zwei—

beinern Räder und potenziert ihre Ener—

gie. Identifikation mit der Wucht einer Ma—

schine. Wenn ich den Zündschlüssel um—

drehe und mich der Südla'inder (gemeint

ist ein Alfa Romeo BE) zitternd und brum—

rnend begrüßt, werde ich zur

Streetfighterin, vergesse, was mich der

Spa/3 gekostet hat. jede Fahrt bringt ein

Winziges Stück verlorener Verwegenheit

zurückundbefriedigt dasFernweh ein klei—

nes bißchen. Der Puls steigt, die Muskeln

straffen sich, und los geht's.”

Eine Parodie? Eine Satire? Wenn ja,

dann eine mit wissenschaftlichen

Weihen:

„Dasperfekte Lebensgefühl.‘ Wir sindnicht

wirklich allein, aber doch sicher getrennt

von fremden, bedrohlichen Massen. Der

amerikanische Psychologieprofessor

Mihaly Caikszentmilialy hat herausgefunf

den, daß auch Autofahren den Howbringt,

den fließenden Seelenzustand, den man als

Gluckbezeichnet. Autofahren als Therapie, ”

Da haben wir es: Außen das Böse,

hier drinnen ICH, dazwischen das

Blech als Schutzwall! War dieser

Sommer nicht auch der Titanic—

Sommer? Titanic, das schützende

Blech, das die Passagiere vor den

eisigen Fluten bewahren sollte’?

Titanic als Medienereignis stand

für die Lust am Untergang. ]ahrtau«

sendwende — Endzeitstimmung '

hatten wir das nicht bereits am

Ende des letzten Jahrhunderts, „fin

de siecle” oder auch Dekadenz

genannt? Schnell noch einen

Ghampus, ehe das Chaos uns ver—

schlingt!

Und das Chaos lauert auf den Stra—

ßen, befanden zumindest in die—

sem Sommer STERN und SPIEGEL.

Der SPIEGEL sah es im ewigen

Stau, der STERN personalisierte es

in den Wegelagerern, die dem Auv

tofahrer an den Geldbeutel woll—

ten:

„Kein Autofahrer wurde sich darüber im

Ernst beschweren, wenn er für den Stra—

ßenbau und für die Erhaltung der Ver—

kehrswege zur Kasse gebeten wird. Aber

es hat etwas von staatlicher Wegelagerei,

wenn aus den jährlich 80 Milliarden Mark

Einnahmen aus Kfz— und Mineralölsteuer

lediglich 35 Milliarden in Straßenneu— und

—ausbau investiert werden, während der

Lowenanteil von 45Milliarden Markin Etats

verschwindet, die mit Auto und Verkehr

nichts zu tun haben. in diesem Licht bese—

hen bewegt sich Edmund Stoibers Auto?

bahn — Maut am Rande der Räuberei,”

(Stern 32/98 vom 30. 7. '98)

Starker Tobak, doch hätte den

STERN—Leuten ein Blick in den vier—

zehn Tage zuvor erschienenen

SPIEGEL (29/98 vom 13.7.’98) ge—

nügen müssen, um die Räuber—

These anders herum zu sehen.

Dort wird nicht nur eine Behaup—

tung aufgestellt, sondern unter Ver—

weis auf das Umwelt— und Progno—

se—Institut Heidelberg Daten—

material angeboten: 1996 betru—

gen die unmittelbaren Kosten für

den Verkehr 46,4 Milliarden DM,

Kosten des Verkehrs im gleichen

Zeitraum durch Luftverschmut—

zung, Lärm, Wasserver—

schmutzung, Plächenbean—

spruchung, Verkehrsunfälle, C02—

Treibhauseffekt summierten sich

auf 254,6 Milliarden DM.

Im SPIEGEL—Artikel wird nun das

„mobile Chaos” auf .‚inkompeten—

te Planer” zurückgeführt.

„wie) Auseinandersetzung über die Ver—

kehrspolitik (würde) ideologisch geführt”.

Der Begriff „Ideologie“ ist in der

politischen Diskussion in Deutsch—

land von vornherein negativ be—

setzt. Dem Diskussionsgegner

wird unterstellt, er mache seine ei—

genen bornierten Interessen zur

Basis einer allgemeinen Problem—

lösungsstrategie. Man selbst ana—

lysiere dagegen distanziert und

unvoreingenommen ganz sachlich

das Problem. Dem Gegner das

Ideologie—Etikett anzuheften ist

demnach ein probates Mittel, sich

der Mühe der inhaltlichen Debatv

te zu entledigen. Der unter dem

Ideologievorwurf Stehende ist dis—

lqeditiert man selbst outet sich als

Saubermann. Aber nicht erst seit

der Chaos—Theorie—Debatte ist zu—

mindest wissenschaftlich akzep—

tiert, daß das betrachtende Sub—

jekt gleichzeitig Objekt der eige—

nen Betrachtung ist. Eigene Inter—

essen lassen sich nicht an— und

ausknipsen, sondern gehören zur

Identität handelnder Individuen.

Doch was heißt „ideologiefrei”?

Bedeutet das, daß pragmatisch vor—

zugehen sei, heißt das, daß nur

Krisenmanagement zu betreiben

sei? Sind die im SPIEGEL—Artikel

bekrittelten verkehrspolitischen

Entscheidungen wie die Gliede—

rung einer Stadt in Stadtteile mit

unterschiedlichen Funktionen, die

geradezu Verkehr zwischen den

Stadtteilen erzwingt, wie das Set—

zen der Eisenbahnen auf Hoch—

geschwindigkeitszüge statt auf Be-

schleunigung des Nahverkehrs,

wie das ]ust—in—time—Prinzip, das

die Straßen zu Lagerhallen macht,

wie das Herankarren von Rohstof—

fen für einen lumpigen Erdbeer—

joghurt aus der halben Welt nicht

Ausdruck dieses angeblich ide0«

logiefreien pragmatischen Deni

kens? Diese Folgen sind alle Aus—

druck von logischen, nämlich öko—

nomischen, Entscheidungen. Be—

deutet dies, daß „ideologiefrei”
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mit „ökonomisch rational” gleich—

zusetzen sei? Der SPIEGEL hat

recht. wenn er behauptet:

„Die Poljz‘z'k', die ordnend eingreifen muß—

fe. versagt",

Nur eine Ordnung, nach der das

Chaos beherrscht werden sollte.

bedarf eines Planes. einer ldee.

einer Ideologie. Und wer setzt sich

schon dem ldeologievorwurf aus —

siehe oben — ? Und schließlich

wollen die Entscheidungsträger

spätestens in vier jahren wieder?

gewählt werden. und wer weiß. ob

sich da bereits positive Auswirkun—

gen einer langfristig anzulegenden

Verkehrspolitik zeitigen. Schließ—

lich ist einem ja die jacke näher

als die Hose. Und außerdem muß

man sich vor dem politischen Gegf

ner hiiten. denn der wird nicht ru—

hen. die Stammtische zu aktivie—

ren. da macht man das doch lie—

ber gleich selbst.

Da sich Erfolg in unserer Leif

stungsgesellschaft so herrlich

quantifizieren läßt durch Prozent—

punkte bei Wahlen, durch Ein—

schaltquoten und Auflagenhöhen

in den Medien schaut man dem

Volk aufs Maul und tut niemandem

weh: immer so weiter Deutschland,

und die Musik, die spielt dazu.

Und wie fühlt sich angesichts die

ser .‚Mainstream"Berichterstav

tung ein Magazin—Macher, der Jahr

um ]ahr versucht zu argumentie

ren, zu informieren und aufzukla

ren? Er könnte an diesen Phano

menen verzweifeln, sie bissig kom

mentieren, sie mit Galgenhumc

nehmen. Oder aber er konnte sicr:

weiterhin bemuhen. sich in die Dis

kussion sachlich einzuklinken aus:

der Gewißheit heraus. daß er

nugend Leser findet, die diese Ar

beit zu schätzen wissen.

In diesem Sinne wünsche ich li‘.

nen viel Lesespaß beim aktueller.

Heft.

[hrBurkhardHaba/7er

PS: Ach ja, beinahe hatte ich

auch vergessen: Das Fahrrad ist i:

den verkehrspolitischen Ausfuh

rungen der obigen Magazine niclr.‘

vorgekommen, sorry. Kleinigkeitef

übersieht man halt schnell!

 

Arbeiten Sie gerade an einem Fahrrad-Thema?

Mit unserer Artikelverwaltung finden Sie den passenden Aufsatz aus

älteren Heften aufs Stichwort"

Und die Ergebnisse Ihrer Arbeit können wir für Sie publizieren.

Sprechen Sie mit uns! Anruf genügt!

Ihr PRO-VELO-Team
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Wie weit komme ich mit einem Müsli—Rie el?

 

Zum Wirkungsgrad des Systems „Fahrrad”

Autofahrer haben es leicht, sie wis—

sen, woran sie sind: PS, Höchstge—

schwindigkeit, Durchschnittsverbrauch,

alles ist einfach und Übersichth'ch, selbst

kleine Kinder beten mittels Spielkarten

diese Daten mit größter Leichtigkeit da—

her.

Beim Konzept des „3—Liter—Autos“ wird

diese Überschaubarkeit deutlich: Man

steckt in den Tank ein bestimmtes

Energiequantum in Form von 3 Litern

Benzin und legt damit 100 Kilometer zu—

rück. Schematisiert sieht das wie folgt

aus:

 

Output = = Input

   

Setzen wir die eingesetzte Energie—

menge (Input) in Relation zur in der Be—

wegung ausgedruckten Energiemenge

(Output), so errechnet sich der Wir-

kungsgrad (;7) des Systems wie folgt:

Output

I] =

Input

Der Wirkungsgrad wird in der Regel als

Prozentwert angegeben.

Bei dem so vermeintlich einfachen

technischem Gerät „Fahrrad“ sind die

Zusammenhänge jedoch weit komple—

xer. lm Vorgang des Fahrradfahrens

greifen zwei Teilsysteme ineinander,

nämlich der Mensch als Humansystem

und das Fahrrad als technisches System.

Anders als beim Auto ist der Motor des

Fahrrades nicht durch Leistungsdaten

liegt er den unterschiedlichsten Varia—

blen. Die „Leistungsdaten“ sind einmal

in den unterschiedlichen Voraussetzun—

gen des individuellen Nutzers begrün—

det, die Leistungsfähigkeit des Bio—

motors ist aber auch von seiner tempo—

rären Verfassung abhängig. Zum ande-

ren beeinflussen äußere Bedingen wie

z.B. die Wetterverhältnisse die Lei—

stungsfähigkeit des Biomotors.

Gressmann schätzt den Wirkungsgrad

des Biomotors Mensch auf 25%: „Der

menschliche Motor als Antriebs-

maschine fur das Fahrrad fuhrt dem

System — also auch sich selbst - eine

bestimmte Energiemenge zu. Nur ein

Teil kommt als Nutzarbeit’ zum Einsatz;

ein großer Teil geht verloren durch

. Erwärmung des Körpers

. Transpiration

. Transportarbeit fur den Muskel—

treibstoff,

. und Stoffwechselarbeit.

Das sind die physiologischen Verluste,

die wir mit 75% der zugefiihrten Ener—

gie annehmen (...). Es verbleiben also

für die Nutzarbeit nur noch 25%“ (Mi—

chael Gressmann, Fahrradphysik und

Biomechanik; Kiel 1995, S. 32)

Der Wirkungsgrad des Biomotors ist

vorwiegend ein sportmedizinischer

Aspekt und muß bei der Betrachtung

des technischen Systems „Fahrrad“ au—

Ber Betracht bleiben. Interessant ist die—

se Frage jedoch allemal. Die Auswirkun—

gen der Sitzposition auf die Antriebs—

leistung mußte z.B. berücksichtigt wer—

den. Auch die Frage, ob es hierbei Un—

terschiede zwischen Normal— und

 

  

    

   

der Gesamtleistung des Gesamtsy—

stems nicht voneinander zu trennen.

In diesem Aufsatz soll das technische

System „Fahrrad“ unter dem Aspekt

„Wirkungsgrad“ näher betrachtet wer—

den. Die Leistung des Biomtotors (Out—

put l—lumansystem) wird als Dauerlei»

stung mit einem Wert von 25 — 200 Watt

angenommen (siehe Keller, PV 5, S. 19;

Keller bezieht sich auf P. Schöndorf, der

annimmt, daß 90% der Radfahrer sich

in diesem Leistungsbereich bewegen).

Gehen wir von einem Idealfall aus,

daß der Wirkungsgrad eines Fahrrad—

systems 100% beträgt, die Antriebs—

leistung des Radlers 73,6 W (bei diesem

Wert beziehe ich mich auf den Aufsatz

von AC. Gross u.a.. „Die Aerodynamik

von Muskelkraft—Fahrzeugen“, Spek—

trum der Wissenschaft 2/84; dort wird

von einer Dauerleistung von 0,1 F8 =

73,6 Watt eines Durchschnittsradlers

ausgegangen). so ergibt sich folgendes

Schema:

Fahrleistung

;] =

Antriebsleistung

Die Frage, die interessiert. ist, welche

Geschwindigkeit läßt sich mit dieser

Antriebsleistung erzielen. Das kann

nach folgender Gleichung berechnet

werden:

P = F * v P = Fahrleistung

F = Fahrwiderstand

v = Fahrgeschwindigkeit

Umgestellt nach v ergibt sich somit:

 

 

definiert, sondern als „Biomotor“ unter— Liegerad gibt, ist ein interessanter Punkt P

v lm Alltagsbetrieb V‘

sind diese Fragen F

jedoch nicht zu be—

antworten. In der _ , .
technisches Human— Praxis sind die SpeA Bei dem angenommenen idealen Wir—

Output = System In = Out system = Input zifischen Anteile kungsgrad des Systems „Fahrrad“ von

des technischen Sy_ 100% ist F gleich dem Luftwrderstand

Gesamtsystem äfigänsäieelmsdäi W = cw * A * 0 * 1/2 * v2
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Setzen wir (Werte nach „Spektrum der

Wissenschaft", a.a.O., S. 74 ff)

cw = 1,1 (aufrechte Position,

z.B. Hollandrad)

A = 0,51 m2 (Stirnfläche)

a = 1,25 kg/m3 (Luftdichte)

so ergibt sich

W = 1,1 * 0,51 * 1,25 *1/2 * v2

W = 0,35 * v2

Setzen wir in obige Gleichung für F =

W ein, für P = 73,6 (Watt), so ergibt sich

73,6

v = _—

0,35 * v2

73,6

v3 =

0,35

v = 5,95 m/sec = 21,41 km/h

Der Betrag von 21,41 krn/h als Dauer—

geschwindigkeit ist jedoch lediglich ein

theoretischer Wert, da als Widerstand

des Systems alleine vorn Luftwiderstand

ausgegangen worden ist, andere Wider—

stände aber ignoriert worden sind. In

Spalte 3 der Tabelle sind die theoreti—

scten Werte von ausgewählten

Vergleichsfahrzeugen nebeneinander-

gestellt.

Gross u.a. (so,) geben als realistif

schen Wert für ein Hollandrad die Dau—

ergeschwindigkeit mit 18,2 km/h (=5,06

m/sec) an. Mit diesem Wert kann die

Fahrleistung (P = F * V) berechnet wer—

den. Wenn unter F alleine der Luftwider—

stand berücksichtigt wird, so beträgt die

Fahrleistung des Hollandrades 45,34

Wann. Der Wirkungsgrad ist somit

PF 45,34

;]=———— =— = 0,62 bzw.

PA 73,6

1] = 62%

Unterstellt man, daß der Wirkungs—

grad von 62% eine feste Größe unab—

hängig vorn Fahrzeugtyp ist (zur kriti—

schen Reflexion dieser Annahme siehe

lngo Kollibay, Die Biomechanik von

Tretantrieben bei Fahrrädern, in PRO

VELO 24, S. 24 ff; Christian Kuhtz, Di—

 

 

 

 

 

 

Hollandrad ATB Rennrad Liegerad

(gebengte Position)

1 cw 1,1 0,88 0,77

A 0,51 0,40 0,38 0,35

3 v (m/sec) 5,95 6,65 7,05 7,56

(km/h) 21,41 23,95 25,38 27,23

4 v (m/sec) 5,06 5,66 5,99 6,44

(km/h) 18,2 20,38 21,6 23,17

5 PA (Watt) 73,6 73,6 73,6 73,6

6 v (m/sec) 5,06 5,06 5,06 5.06

7 PA (Watt) 73,6 52,24 43,89 35,52

 

plornarbeit „Entwicklung eines Lang—

streckenfahrrades unter Berücksichti—

gung ergonomischer und aerodynami—

scher Gesichtspunkte”, Kiel 1984; Ste—

fan Gloger, Enwicklung muskelkraft—

getriebener Leichtfahrzeuge, Düssel—

dorf 1996), hat man eine Vergleichs—

rnoglichkeit der unterschiedlichen tech—

nischen Systeme „Fahrrad“: Es läßt sich

nämlich leicht errechnen, welche An—

triebsleistungen die verschiedenen

Fahrzeugtypen bei gleicher Fahrge—

schwindigkeit (hier z.B. 5.06 rn/sec oder

18,2 km/h als Vergleichsgeschwin-

digkeit des Hollandrades) erfordern:

Fahrleistung [PF]

Antriebsleistung [PA] = —

Wirkungsgrad [17]

Da PF=W*v

und W=cw"‘A*(7*‘/2*v2

ergibt sich folgende Gleichung:

W=cw*A*a*‘/2 *v3

PA=

'?

Wenn in diese Gleichung die Werte

der Spalten 1 und 2 der Tabelle und für

n = 0,62 eingesetzt werden, lassen sich

die unterschiedlichen Antriebslei—

stungen der verschiedenen Fahrzeug—

typen errechnen (siehe Spalte 7).

Diese Spalte 7 ist sehr aufschlußreich:

Um ein und dieselbe Geschwindigkeit

 
zu erzielen (Output), gibt es zwischen

den Fahrzeugen deutliche Unterschie—

de in den vom Fahrer zu erbr'nigenden

Antriebsleistungen (Input), im \fl'ergleich

zwischen Hollandrad und Liegerad hal—

biert sich dieser Betrag! Hierin ist ein

Fortschritt darin zu sehen, daß Che glei—

che Geschmhdz'gkejf rnit einem gerin—

geren Aufwand erzielt wird,

Die unterschiedlichen Fahrzeugtypen

lassen sich aber auch noch unter einer

anderen Blickrichtung miteinander ver—

gleichen. Wenn wir fragen, welche End—

geschwindigkeit bei gleicher‘ An riebs-

leistung bei den unterschiedlichen

Fahrzeugtypen zu erzielen sei. so läßt

sich diese wie folgt errechnen:

PF=PA*)]

Der Betrag der Antriebsleistung soll

gleich sein, nämlich den von uns ange—

nommenen Wert eines durchschnittli—

chen Dauerradlers in Höhe von 73,6 Watt

haben, Die Fahrleistung errechnet sich

nach der Formel

PF=W*v,w0bei\V=cw*A*a*‘/z *v2

daraus ergibt sich

cw*A*0*‘/2 *v3 =PA*;7

Nach Einsetzen der bekannten Werte

und Auflösung der Gleichung nach v

läßt sich dieser Wert für die unter—

schiedlichen Fahrzeuge berechnen:
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PA*;7

   

cw*A*a*1/2

Die Werte sind der Spalte 4 der Tabelle

zu entnehmen. Forischnfi ist unter die—

sem Blickwinkel darin zu sehen, daß mit

dem gleichen Aufwand eine höhere Ge—

sch wzndjgkejz‘ erzielt wird.

Diese Gegenüberstellung der alter—

nativen Fortschrittskonzepte hat jedoch

das Manko, daß allein das technische

System „Fahrrad“ unter idealen Bedin—

gungen betrachtet wird. Unter Einbezie—

hung des Humansvstems wären auch

Faktoren wie „Bequemlichkeit“, „Iden—

tifikation", „Handhabbarkeit“ und viele

andere bedeutsam. Ferner wäre zu un—

tersuchen, welche Leistungsunterschie-

de sich im Alltagsverkehr z.B. in bergi—

gem Gelände, im Stadtverkehr oder auf

unterschiedlichen Fahrbahnoberfiächen

realisieren lassen. Der Fortschrittsbe—

griff kann somit objektivierbar erschei—

nen. zum anderen ist er subjektiv be—

deutsam: Ein Fortschreiten von einer

schlechteren Fahrrad—Mobilität und das

Hinschreiten zu einer besseren, wobei

„schlechter“ und „besser“ ganz indivi—

duelle Kriterien sein könne.

Der Wirkungsgrad des technischen

Systems „Fahrrad“ haben wir mit 62%

beziffert. Es wäre ein bedeutender Fort—

schritt, diesen Wert zu erhöhen. Das

technische System „Fahrrad“ setzt sich

jedoch aus mehreren Teilsystemen zu—

sammen, die einzeln untersucht werden

mußten(siehe Grafik).

 

 

ntersucht man die Detailsysteme,

um den Wirkungsgrad des Systems

„Fahrrad“ zu erhöhen, so wurde häufig

der Kurbelantrieb kritisch gewürdigt.

Der wirksame Hebelarm, auf den die

Antriebskraft wirkt, ändert sich durch

die Kreisbewegung der Kurbel ständig

und hat nur innerhalb eines kleinen Aus—

schnittes einer Kurbelumdrehung einen

nennenswerten Betrag.

lm Laufe der Technikgeschichte des

Fahrrades hat es eine ganze Reihe von

Vorschlägen gegeben, den Hebelarm

zu verlängern und/oder den Kreisaus—

schnitt, innerhalb dessen er wirksam ist.

zu vergrößern. Z-Traktion, Biopace,

Linearantrieb sind nur einige Namen für

diese Versuche. Neben physikalischen

Problemen, daß durch zusätzliche Ge—

lenke systembedingte Verluste auftre—

ten, kommen biomechanische hinzu:

Der Kurbelantrieb scheint einem dem

Menschen angepaßten Wechsel von

Spannung und Entspannung der Mus—

kulatur entgegenzukommen. Verände—

rung dieses Rhythmusses scheint zu vor—

zeitiger Ermudung zu führen. Eingriffe

in den Aufbau des Antriebes haben also

die biomechanischen Dispositionen des

Humansystems zu berücksichtigen.

Eine andere biomechanische Größe

ist die sogenannte Trittfrequenz, d.h. die

Anzahl der Kurbelumdrehungen pro

Minute. Dabei scheint es individuell ver—

schiedene optimale "Prittfrequenzen zu

geben. Das heißt, daß die Trittfrequenz,

bei der Radler ihre besten Dauerleistun—

gen erbringen können. individuuell va—

riiert. Zum Wohlbefinden gehört dabei

ein bestimmter .,Tretrhythmus", d.h.

eine über einen längeren Zeitraum

gleichbleibende Trittfrequenz. Es kann

aber schwierig sein. bei wechselnden

äußeren Bedingungen (Gegenwind,

Steigungen) den Tretrhythmus beizube—

halten. ohne die Antriebskraft zu erhö—

hen. Dies dennoch zu schaffen. ist Auf—

gabe einer Schaltung.

Physikalisches Qualitatsmerkmal ei—

ner Schaltung. um dies zu erreichen. ist

nicht nur der Schaltungsbereich. d.h.

der Übersetzungsunterschied zwischen

kleinstem und größtem Gang. sondern

auch die Abstufung zwischen den ein—

zelnen Gängen. ]e geringer die Abstu—

fung ist, desto geringer ist der Drehzahl—

wechsel beim Umschalten von einem

Gang in den nächsten. Technisch gese—

hen ist eine Schaltung danach zu beur—

teilen, wie schnell und einfach ein

Schaltvorgang auszuführen ist.

ei der Diskussion des Wirkungsgra

des einzelner Teilsysteme ist zu be—

rücksichtigen, inwieweit bei der Defi—

nition des Teilsystems nicht zu starke

Reduktionen vorgenommen worden

sind. Bei der Betrachtung des Wirkungs—

grades des Schaltungssystems ist so

neben der Untersuchung der Schaltung

im engeren Sinne auch der Schaltungs—

strang einzubeziehen, um eine Ver—

gleichbarkeit z.B. zwischen Naben— und

Kettenschaltung zu erzielen (siehe hier—

zu die Aufsätze von Robert Schweier

und Christian Precht in diesem Heft).

 

 

 

  

 

       

   

   
 

Output <= Bereifung = Laufrad <= Nabe = Schaltung = Antrieb <= Humansystem <= Input

technisches System

Gesamtsystem
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Ausgangspunkt dieses Aufsatzes war

ein ganzheitliches Konzept des Rad—

fahrens. Dies wurde auf das Stichwort

..Wirkungsgrad" hin reduziert. Skizziert

wurden mögliche am. die hin—

sichtlich des Wirkungsgrades möglich

sind. Dabei ist die Problematik des

Fortschrittsbegriffes unter (l,) angedeu—

tet. aber nicht vertieft worden. Wie viel—

schichtig der Begriff Fortschritt hinsicht—

lich des Fahrradbaus sein kann. hat Prof.

Schöndorf bereits vor fast zwei jahr—

zehnten skizziert: „Wenn man vom Fort—

schritt spricht, muß man definieren. was

man darunter versteht. Als Fortschritt im

Fahrradbau verstehe ich in erster Linie

die Erhöhung der Fahrleistung durch

Senkung des Fahrzeuggewichtes. des

Luft— und des Rollwiderstandes, der An—

triebsverluste und durch ergonomische

Anpassung des Antriebsrnechanismus

an die menschlichen Fähigkeiten. Der

Gebrauchswert eines Fahrrades wird

auch durch geeignete Gepäckträger‘

und Koffer usw erhöht. Zum Fortschritt

tragt weiter ein erhöhter Komfort bei,

der durch Sattelfederungen, Rad—

federungen. anatomisch angepaßte Sät—

tel, Lenker und Hebel sowie durch Klei—

der—, Ketten— und Regenschutz gewähr—

leistet wird. Die Erhöhung der aktiven

und passiven Sicherheit beim Fahrrad

wäre zweifellos der größte Fortschritt."

(P. Schöndorf. Die Entwicklungs—

möglichkeiten des Fahrrades mit beson-

derer Berücksichtigung der Fahr—

leistungen: Radmarkt 9/1982, S. 226).

Hinzuzufugen wäre nur, daß der

Fortschrittsbegriff nicht nur objekt—

gebunden sein muß. sondern sich auch

subjektiv hinsichtlich der individuellen

Nutzung stellt. (bfl
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Der Wirkungsgrad von Umlenkrollen,

Zwischengetrieben und Kettengetrieben allgemein

3 ist ein liegeradspezifisches Pro

blem: die lange Kette macht bei Vie—

len Konstruktionen eine Umlenkrolle

oder ein Zwischengetriebe notwendig.

Uber die dabei auftretenden Verluste

wird immer wieder diskutiert. Es soll

sogar Konstrukteure geben. die sich so

‘;iartn'ackig gegen eine Umlenkung

strauben. daß sie ihren Rahmen um ein

schnurgerades Zugtrum herumbauen.

Lohnt sich diese Einschränkung bei der

Rahmengestaltung, oder sind die Ver—

luste so gering, daß andere Kriterien

wichtiger sind? Dieser Artikel soll Auf—

schluß darüber geben.

ZUSAMMENSETZUNG DER

VERLUSTE

 

Die Verlustleistung bei Kettengetrieben

setzt sich laut [1] aus folgenden Kom—

ponenten zusammen:

v : PR + va + PVLP + on

= Gesamtverlustleistung

<

P

P

PR : Reibverlustleistung

P‘.S : Stoßverlustleistung

P \,“, : Verlustleistung durch

Lagerbelastung

PVO = Leerlaufverluste

Die Stoßverluste sind bei geringen

Kettengeschwindigkeiten < 1 m/s nicht

von Bedeutung. Auch die Leerlauf—

Verluste sind gering und sollen hier

nicht betrachtet werden, Die Verluste

durch die Lagerbelastung bewegen

sich im Bereich von 0,1 % unter der

Voraussetzung, daß Walzlager verwen—

det werden.

Als entscheidende Große fiir den Wir—

kungsgrad bleibt die Reibverlust-

leistung:

REIBVERLUSTLEISTUNG

 

Die Reibverlustleistung kommt durch

das Abknicken der Kettenglieder zu—

stande:

 

Beim Abknicken um den Winkel t wird

zwischen Bolzen und Lasche die Arbeit

WV verrichtet. Sie ergibt sich aus dem

Reibwert zwischen Bolzen und Lasche,

der Längskraft (Kettenzug) FL und dem

Reibweg 5: (1131/2 :

 
d

W.: F B
\ “152

Die Kette wird an der Umlenkrolle zwei—

mal geknickt — einmal beim Auflaufen

und einmal beim Ablaufen. Gleichzei—

tig bewegt sich die Kette um ein Glied

weiter, wodurch eine Arbeit

WZFL‘P

p = T eilu n g

übertragen wird.

Bei Übertragung der Arbeit W wird also

zweimal die Reibarbeit WV in Wärme

umgewandelt, so daß sich der VVir—

kungsgrad wie folgt berechnet:

W —w„—W\..

 

 

n=——W——:

dis? B

FLP—“FLTI „ _“FLTI

_ FLp _

_P_“(Ti+rz)dß.'/2_

P

_l_u(r.+r.)d.
_ 2 p

Fürt‚=rjz

1]=1—]J.’C B

Auflaufender und ablaufender Winkel

sind hier sind hier als t] und tZ bezeich-

net.

Der Reibungskoeffizient für Stahl auf

Stahl wird in der Literatur [l],[2] mit O. 15

angegeben, wobei abhängig von der

Schmierung natürlich Abweichungen

möglich sind.

Übliche Fahrradketten haben einen

Bolzendurchmesser von 3,66mm und

eine Teilung von 12,7mm [3].

 

WIRKUNGSGRAD VON KETTEN-

TRIEBEN ALLGEMEIN

 

Aus der obigen Formel laßt sich der

Wirkungsgrad von Kettentrieben (zu—

nächst ohne Umlenkung) berechnen.

Die Winkel als t,‘ und t2 ergeben sich aus

den Zähnezahlen von Kettenrad und Rit—

zel:
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r, = 2 - 71/2]

I: = 2-71/22

Eingesetzt:

n = 1— unde/Z] + 1/22)

Beispiel:

Rennrad mit Übersetzung 52/15; Rei—

bungskoeffizient 0,15; Teilung 12,7mrn;

Bolzendurchmesser 3,66mm

3,66mm

=1—0,15-

“ “12,7mm

(1/52+ 1/15) =

= 0.988

 

WIRKUNGSGRAD VON ZWISCHEN-

GETRIEBEN

 

Ein Antrieb mit Zwischengetriebe läßt

sich in zwei einfache Kettentriebe auf—

teilen. Die beiden Einzelwirkungsgrade

werden multipliziert.

Auch für die Lagerung der Urnlenkrolle

gilt: unter der Voraussetzung, daß Wälz—

lager verwendet werden, ist der Verlust

durch die Lagerreibung vernach—

lässigbar.

Beispiel:

Leitra mit Übersetzung 68/21 und 23/28;

Reibungskoeffizient 0,15; Teilung

12,7mm; Bolzendurchmesser 3,66rnm

3,66mm
=1—0‚15 -——1 :n, n 12_7mm(/63+1/21)

: 0.99l5

3.66mm

„ =1—0.l5n-

n’ 12. mm

(1/23+1/28)=

= ().9892

n=n, W]: =0.9915~0‘9892=0,981

Thema

WIRKUNGSGRAD VON UMLENK-

ROLLEN

Zusammenfassung

 

Prizipiell läßt sich die gleiche Formel

auch fiir Umlenkrollen anwenden, da die

gleichen Verhältnisse herrschen (Knik—

ken der Kettenglieder beim Auf— und

Ablaufen der Kette).

Wie beim Zwischengetriebe werden

zwei Teilsysteme betrachtet und die Wir—

kungsgrade multipliziert. Dabei ist es

sinnvoll, zunächst den Wirkungsgrad

des Kettentriebes ohne Umlenkung zu

berechnen und die Umlenkrolle ge—

trennt zu betrachten.

Hier gibt es nämlich eine Besonderheit:

es kann es sein, daß der Umlenkwinkel

j kleiner als der Knickwinkel t der Ket—

tenglieder ist. Da die Kettenglieder dann

auch nur um den Umlenkvvinkel abge—

knickt werden, muß dieser auch in die

Formel eingesetzt werden.

Beispielj

Kurzlieger mit Übersetzung 52/15;Um—

lenkrolle mit 2:12; Umlenkwinkel 15°;

Reibungskoeffizient 0,15; Teilung

12,7rnrn; Bolzendurchmesser 3,66mm

Kettentrieb ohne Umlenkung:

3,66mm

12,7mm

 n, =1—0,15-7c (1/52+1/15)=

= 0,988

Knickwinkel der Kettenglieder an

der Umlenkrolle:

 

I=fl=fl=0524=30°

Z 12 ”

(p=15O

(p < ‘C => (p einsetzen

n2 : l—ucpd—B = 1—0,15- 0,262 3‘66mm =
P 12,7mm

: 0,989

n = n. ‘ng = 0,988- 0,989 = 0,977

Für normale Kettenantriebe liegt der

Wirkungsgrad bei ca. 99%. je großer

die Kettenblatter sind, umso kleiner ‚sind

die Verluste.

Falls ein Zwischengetriebe oder eine

Umlenkrolle zum Einsatz kommt sinkt

der Wirkungsgrad auf ca, 98‘

Bei großen Urnlenkwinkel macht es kei—

nen Unterschied, ob eine Umlenkrolle

oder ein Zwischengetriebe verwendet

wird, ausschlaggebend sind nur die

Zähnezahlen.

Bei kleinen Umlenkwinkel ist eine Um—

lenkrolle etwas günstiger. da die Ketten—

glieder weniger stark gelo'iickt werden.

Literaturangaben:

 

[1] “Maschinenelemente” von Niemann

& Winter; Springer—Verlag 1985

[2] ”Dubbel — Taschenbuch fur den Ma-

schinenbau", Springer—Verlag 1987

[3] “Fahrradtechnik” von Winkler &

Rauch; Bielefelder Verlagsanstalt

Robert Schweier, Chemnitz

Der Aufsatz ist zuerst erschienen in

lnfoBull 74 (März/April ’97)
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Wirkungsgrad Nabenschaltung

kontra Kettenschaltung

‘[]—ber den Wirkungsgrad der beiden

prinzipiellen Fahrradantriebe

Nabenschaltung und Kettenschaltung

gibt es genausoviel Stammtisch—

meinungen wie über den

Rollwiderstand von Reifen. Zum Beispiel

heißt es. daß Kettenschaltungen bis

98,5% \Nirkungsgrad haben. Und es

heißt, daß der Wirkungsgrad von

Nabenschaltungen bloß bei 85 oo liegt.

Bei den Reifen hat man inzwischen

herausgefunden, daß der Luftdruck und

die Bauart den größten Einfluß haben

und die Breite nicht so wichtig ist. Man

weiß es durch Messungen.

jetzt hat die holländische Fahrrad—

zeitschrift „Fiets“ Messungen an drei

Schaltsystemen durchführen lassen.

Shimano LX, Sachs Elan (rnit RUthritt—

bremse) und Shimano Nexus 7. Bei zwei

Leistungen (100 Watt und 200 Watt) wur—

de der Wirkungsgrad in allen sinnvol—

len Gangen gemessen.

Die Ergebnisse bestätigen zum Teil

alte Vorstellungen: Der höchste Wir—

kungsgrad der Kettenschaltung liegt bei

98 7% (kleinster Gang und lOO Watt Lei—

stung). Die Nabenschaltung ist sogar

schlimmer als Pessimisten gedacht ha—

Wirkungsgrad van Schaltsgstemen bei loo

. ' Watt Leistung

100.0

 

 

Ir liegt ein altes Diagramm über die

Sachs Dreigang—Rücktrittnabe HS

3111 vor. Deren Wirkungsgrad beträgt z.

B. im 2. Gang bei 50 Watt 93%, bei 100

W 95,7 und bei 400 W 98,2. Diese Werte

beinhalten die Verluste des zugehörigen

Kettentriebs 46 -I9.’ Auch bei Rohloff

(siehe Aufsatz „ 'Speedhub 500/14’ I4-

Gang—Nabenschaltung von Rohloff“ von

Gerald Fink in ProVelo 53, Anm Red.)

mußte klargestellt werden, ob es sich um

den Wirkungsgrad der Nabe allein oder

des kompletten Antriebs handelt (bei wel-

chen ZälinezaltlenP). Wie bei den Wer—

ten für die 3-Gang zu selten ist, gab es

schon seit vielen Jahren Wirkungsgrade

sogar leicht über 98 % (G. Fink: ...bis-

her nichtfür möglich gehalten).

Interessantfinde ich in diesem Zusam-

menhang denArtikel ., ”Wirkungsgrad von

Nabenschaltung kontra Ketten- 

sehaltung“ im Infobull 81(nebenstehend

abgedruckt, Anm Red.). Die dort enthal-

tene Feststellung „Daß eine Naben-

schaltung bezüglich Wirkungsgrad im-

mer schlechter als eine Kettenschaltung

ist, ist klar“ wird durch die Diagramme

im selben Artikel widerlegt. Ein Antrieb

mit der Shimano 7 Gangnabe hat in den

beiden oberen Gängen eine besseren Wir-

kungsgrad als die Shimano LX Ketten-

schaltung.

Die Sachs 3 Gang (im Artikel nicht be--

handelt) ist sogar mit 92.6 und 95.8 noch

besser. Die in modernen Ketten-

schaltungen verwendeten extrem kleinen

Ritzel (ll Zähne) haben offensichtlich

einen weit schlechteren Wirkungsgrad

als auch ich bisjetzt angenommen habe.

(Leserbriefauszug von Werner Stififel; s.

a. Leserbriefrubrik in diesem Heft).   
ben: Nur 74,9% Wirkungsgrad irn Mini—

mum (mittlerer Gang und 100 Watt Lei—

stung).

Leider ist die Ketten—

schaltung nur im kleinsten

Gang so gut wie ihr Ruf, In

den größten Gängen sinkt

CE’ Wirkungsgrad bis

87,9% (lOO Watt) bzw.

91,7% (200 Watt). Der

Grund dafiir ist, daß die

Kette in den großen Gan—

gen über die kleinen Ritzel

läuft. Dort muß sie um ei—

nen größeren Winkel ab—

knicken, wenn sie auf das

Ritzel läuft, und so entsteht

 

 

mehr Reibung. In den mitt—

leren Gängen liegt der W‘11:

  kungsgrad bei etwa 9500,

was ein guter Wert ist (Anmerkung:

Gange. die man nicht schalten soll, weil

die Kette sehr schräg lauft. wurden bei

den Messungen nicht berucksichtigt).

Zwischen den beiden Nabenf

schaltungen gibt es große Unterschie—

de. Beide liegen generell schlechter als

die Kettenschaltung.

Die Sachs Elan lZ—Gang Nabe zeigt

ein VVirkungsgradmaximum von 96.5U n

im dritten Gang bei 200 Watt und ein

Minimum von 867% im zwölften Gang

bei 100 Watt. Ab dem sechsten Gang ist

der Wirkungsgrad bei lOO Wan und bei

ZOO Watt praktisch gleich und liegt im

mittleren Ubersetzungsbereich bei rund

90%. ln den kleinen Gängen ist der Wir—

kungsgrad bei l00 Watt schlechter.

wahrscheinlich wegen Leerlauf—

verlusten (Verluste. die auch auftreten.

 

‚.. 95.0

!
V

_ 90.0

.

L

3 85.0

E
E 80.0

* 75.0

70.0 _
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Wirkungsgrad von Schaltsgstemen bei 200

Watt Leistung

Thema 

_ punkte besser als die Sachs

Elan, in den kleinen Gängen

aber bis 15 Prozentpunkte

 

1

95.0 _ 

schlechter, meistens um 5

Prozentpunkte. Bei 200 Watt
 

90.0 
{g.

05.0 ' \ l
.
,

ist das Bild ähnlich. nur daß

.das Wirkungsgradniveau 

etwas höher liegt. Auch hier

 

‚\‚|„

ist der Wirkungsgrad im—

mer der von Kette und Nabe
 

.
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      JIM)  
Daß eine Nabenschaltung

bezüglich Wirkungsgrad   
Entfaltung (I)

1.00 2.00 3.00 4.00 5.00 6.00 7.00 0.00 9.00 Immer SChlechter als eme
Kettenschaltung ist, ist klar,

Schließlich fallen die Verlu—
 

+Shiman0 Deore LX

 

+5020: Elan iZ-Gangfiorn sa‘, hinten 26 Zähne

' '." Shimano Nexus Inter ?, vorn 33, hinten 16 Zähne

ste in der Kette immer an,

und die der Nabe kommen

dazu. Der Unterschied muß  

wenn keine Leistung übertragen wird.

sondern die Nabe nur ohne Laste be—

wegt wird). Der Wirkungsgrad versteht

sich immer für Kette und Nabe zusam—

men.

Die Shimano Nexus liegt bei 100 Watt

praktisch immer unter 90% Wirkungs—

grad. Nur im 6. Gang erreicht sie 91,4%

und im 7. gang 90.1%. Damit ist sie in

den großen Gängen zwar bis 3 Prozent—

aber nicht so groß sein wie

hier. Der Wirkungsgrad der

Rohloff 500/14 14—Gang—Nabe wird mit

96% bis 98% angegeben (unabhängi—

ge Messungen stehen aber noch aus).

Damit dürfte sie im Gesamtwirkungs—

grad immer bei etwas 95% liegen, also

so gut wie die Sachs Elan in den besten

Gängen. lm Vergleich mit einer Ketten—

schaltung würde sie bei manchen Über—

setzungen besser, bei manchen

schlechter abschneiden. Nach Angaben

von Sachs ist die Sachs Super 7 im Wir—

kungsgrad etwas besser als die Elan

Das zeigt, daß es nicht den Aufwand um“

die Kosten wie bei der Rohloff braucht

um einen guten Wirkungsgrad zu erzie

len.

Welche Schaltung man fährt. ist einer

seits Geschrnacksache und andererseits

eine Kostenfrage. Hier liegt der groß;

Vorteil der Nabenschaltungen. Sie sinn

zwar oft in der Anschaffung etwas teu—

rer, in den Betriebskosten konnen se;

aber wesentlich tiefer liegen. Leider

bietet derzeit kein Hersteller ein kom

plettes System aus Nabe und volle

verkleideter Kette an. Bei einem solcher

System hielte die Kette jahrelang, ega

wieviel Streusalz auf den Straßen liegt

oder Schlamm oder Sand (Autogetriebe

halten ein Autoleben lang. Fahrrad

getriebe einen Sommer). Anscheinend

wechseln die Leute lieber öfter mal die

Kette aus und kaufen dann ein neues

Fahrrad, wenn die Kettenblatter ver-

schlissen sind.

Christian Precht, CH Zürich; der Artikel

ist zuerst erschienen in Info Bull 81.

Literatur:

Een gewichtig schakelwonder, Fiets 8.,

1997. S. 52—55
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Turnaround 26 Zoll Faltrad

Bernds 3 X 7 Faltrad

Rohloff Speedhub 500/14

in 20 Zoll Laufrad

. Luftige Liegerad-Sitzmatte

Neues Material: PA-Geflecht mit luft-

und wasserdurchlässiger, hellgrauer

Vlies-Decke (Sandwich-artig).

Haltbarer und druckstabiler als bisher.

DM 20,--mit Montage-Anleitung
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Konkurrenz für die Kettenschaltun :

 

Thema

 

 

ELAN-12-Gang-Nabenschaltung

Nein, in diesem Aufsatz soll nicht eine

neue Schlacht im Glaubenskrieg

zwischen Nabenschaltungsanhängern

und Kettenschaltungsbefürwortern ge—

schlagen werden. Der Autor hat eine

ganz persönliche Einstellung zur

Schaltungsfrage. Die Maxime heißt

schlicht: Die Technik muß sich dem

Menschen unterordnen und nicht umge—

kehrt.

Der Antrieb eines Fahrrades sollte so

r_iriauffällig wie nur möglich seinen

Dienst verrichten: er sollte wartungs—

arm, flexibel in der Übersetzungsan—

passung, groß im Wirkungsgrad und

möglichst leicht bedienbar sein. Nicht

alle diese Forderungen lassen sich

gleich gut erfüllen, also muß man sie

gewichten, um zu entscheiden. welche

Forderung nur zum Teil erfüllt zu wer—

den braucht und welche unbedingt er—

füllt sein muß.

Der Autor sieht vor allem die leichte

Bedienbarkeit als notwendig an, danach

die Wartungsfreiheit, dann erst den Wir—

kungsgrad bzw. das Gewicht. Damit die—

se Kriterien in einem vernünftigen Kon—

text stehen, ist es unverzichtbar, diesen

auch zu nennen. Da Spezialan—

wendungen paradoxerweiser leichter

zu erstellen, aber im Alltag seltener zu

gebrauchen sind, soll hier über eine

schwierig zu erfüllenden Universalan—

wendung verhandelt werden, nämlich

über das Alltagsfahrrad.

Zu oft schon hat der Autor erleben

müssen, wie durchaus gute Fahrräder

mit Kettenschaltungen zu schlechten

Fahrrädern wurden, weil entweder die

Kettenschaltung eine zu große Hemm—

schwelle zur wirklich effektiven Bedie—

nung darstellte oder aber durch man—

gelhafte Wartung nahezu unbrauchbar

wurde. So wird nämlich das (vielleicht)

geringere Gewicht der Kettenschaltung

und der (vielleicht) größere Wirkungs—

grad zu einer Nullgröße, wenn sich

Menschen an einer Ampel oder einem

 

Berg im hohen Gang quälen, weil sie

den Wechsel der vorderen Kettenblätter

scheuen oder weil etwas nicht so funk—

tioniert wie es soll.

Nun könnte als Gegenargument vor—

getragen werden, daß die Leute, denen

das oben Beschriebene widerfährt, ja

auch selbst Schuld seien, weil sie sich

eben mit der Materie beschäftigen

müßten und natürlich auch für die War—

tung zuständig sind. Das kann man so

sehen, nur ändert das am Alltag leider

gar nichts und kehrt die oben genannte

Maxime auch um. Warum sollte sich je—

mand rnit der Technik des Schaltens

beschäftigen und sich merken, welchen

Kombinationen von Schalterstellungen

(rechts und links) welcher Gang zuzu—

ordnen ist, nur weil der- öder diejenige

gut Fahrrad fahren will’?

Nutzer von Nabenschaltungen kennen

diese Probleme nicht. Naben—

schaltungen lassen sich sogar mit einem

gekapselten Zahnriemen antreiben, was

die Wartung noch einmal erheblich re—

duzieren dürfte. doch auch mit Ketten—

antrieb halt sich der Wartungsaufwand

in Grenzen, vorausgesetzt, es wurde die

"richtige“ Nabenschaltung gewählt. —

“Richtig" heißt hier, daß es eben auch

schlechte Nabenschaltungen gab und

sogar noch gibt. Die Sachs—Elan—lZ—

Gangnabe scheint eine gute Schaltung

zu sein und fast alle oben angeführten

Ansprüche zu erfüllen. Deshalb soll die—

se Schaltungsnabe im folgenden

ausührlich betrachtet werden. Selbst

das Attribut "preiswert" trifft auf die Elan

zu, wenn man einerseits die technischen

Leistungen, andererseits die preisliche

Relation zur Rohloff l4—Gang—Nabe

sieht.

3, 4, 5, 7, 12, 14 — Wie viele Gänge dür-

fen (müssen) es denn sein? '

Die gute alte Dreigang—Nabe ist zwar

wartungsarm und bedienerfreundlich,

erfüllt aber die Ansprüche an beque—

mes Fahren mit flexibler Gangwahl nun

doch nicht mehr. Dennoch sind unzäh—

lige solcher Naben in Betrieb, es gibt

bzw gab sie von Sachs, Sturmey Archer

und von Shimano. Shimano baut auch

heute noch die modern konstruierte 4—

Gang—Nabe. Die 5-Gang—Naben gab es

von Sachs und Sturmey Archer. beide

Produkte waren unzuverlässig und

schlecht einstellbar, auch war die Be—

dienung eher hakelig und unbefriedi—

gend. 7 Gänge gibt es von allen drei

Firmen, 12 Gänge nur von Sachs und

14 Gänge nur von Rohloff.

Die Anzahl der notwendigen Gänge

ist nicht so leicht zu nennen, da es für

den Alltag mehr auf die Spreizung der

gesamten Nabe, also den Unterschied

zwischen kleinstem und größtem Gang

ankommt. Wirklich kleine Gänge benö—

tigt man auch in Städten durchaus öfter

mal, um die tückischen Steigungen an

Rampen parallel zu Treppen, Auffahrten

zu Fußgängerbrücken und ähnliche

Hindernisse meistern zu können. Dies

muß mit Beladung und sogar mit Anhän—

gern gelingen können. Größere Gänge
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Erfahrungen mit der ELAN-12-Gang-Nabe

Die besagte Nabenschaltung wird

immerhin in insgesamt fünfExem—

plaren im Bekanntenkreis des

Autors eingesetzt und erfreut die

Benutzer bisher durch unautfallige

Pflichtertüllung Die an sie gestell—

ten Ansprüche sind allerdings auch

nicht allzu groß und etwas mehr als

ein halbesjahrErtahrungsagtnoch

nichts über die wirkliche Alltags—

tauglichkeit auf Dauer aus, Noch

sind alle Teile neu und dadurch so—

zusagen ”gut gewartet”, erst nach

einigen fahren wird man ernsthafte

Bewertungen anstellen können,

doch einige Aussagen sind auch

schon heute möglich.

Auf der Positivseite ist vor allem

die leichte Bedienung und gute

Gangabstufungzu verbuchen. Auch

der Rücktritt erfüllt bei den Perso—

nen, die ihn benutzen, die Anforde—

rungen einer solchen Bremse, ob-

wohl sich über das schwerga'ngzge

Rückwärtsschieben beklagt Wird,

Die Hriktionsfederistso stramm, daß>

man denkt, es sei etwas kaputt.

Als gut wird im allgemeinen auch

derRadausbaubeurteilt (Wichtigfür

dasRet'fentthen und —eisetzen}. Die

große Achse ist leichter in die Aus—

fallenden zu bekommen als man

denkt, und die Befestigung durch

die Schrauben eispart jegliche an

derAchse verbleibenden Scheiben

oder Muttern. Allerdings ist der

‘Klickstick’; also der Plastikkasten

die Trennstelle des Bowdenzu—

ges ein Kritikpunkt. Er ist nur

schlecht zu ofüien und das durch

einen Gummibalg geschützte Ge—

lenk hakt auch gern mal aus, wenn

man den ganzen Kasten durch die

Kette fadeln muß, Eine etwas offe—

nere Verlegung des Zuges hatte wahr—

scheinlich weniger Nach— als Vorteile.

Durch den Bericht (siehe oben} im

internet wurde auch der an der Ent—

wicklungmaßgethh Beteiligte derFir—

ma Sachs auf den Autor aufmerksam

(Sachs Bicycle Components Herr Mei—

er—Burkamp SchweinfurtFon.‘ 0972]—98—

2457} undstellte technische Unterlagen

zur Verfügung und spendierte auch

zweiSätze Originalteile für denAusbau

des Rücktritts. Dieser Service ist also

vorbildlich zu nennen und ein Bekann—

terberichtete übereinen Defektseines

Elan lZ—Gang—Exemplares (Bruch ei—

ner Sperrklinkenaumahme}, der von

derFirma Sachs ausgesprochen kulant

reguliert wurde. Da der Autor keinen

Ersatzteilbedarfhatte, kann über deren

Beschafiung im Einzelfall (noch} nichts

ausgesagt werden _

Nur wenn man die Nabe ohfnet, stellt

man weitere Kleinigkeiten fest.‘ Eindeu—

tig gespart wurde an der Schmierung

Immerhin war eine Eederklemme im

[nnern des Getriebes schon mit Hug—

rost überzogen und auch die Gleitla—

ger nur spärlich mit Fett versehen. Die

Dichtheit der Lager laßt dem Augen—

schein nach auch zu wünschen übrig

doch kann man sich hier andererseits

nicht sicher sein. ob ein Mehr an Auf—

wand nicht in Wirklichkeit ein ”Über—

Design ” wäre, das mehr kostet, als es

für dieLebensdauer einbringt. SchlieB—

lich ist die Nabe keine Mountain—Bike—

Unterwasser—Nabe!

Wenn an der Bedienung noch etwas

zu verbessern ware, dann eventuell der

Drehgrin‘, dessen groBerRing auch ek—

kig sein dürfte, was den Vorteil hatte,

daß die Schaltstellung ertastbar wäre,

Das wäre aber auch schon alles.

Die Hauptkritik des Autors ist eine

ganz andere; Das Produkt „Sachs

Elan” ist viel zu schlecht vermark—

tet und die nach Erfahrung des

Autors erzkonservativen Fahrrad—

fachhandler sind viel zu wenig und

zu schlechtinformiert. Sie wollen die

Nabe nicht verkaufen und wissen

das mit so guten Argumenten wie

"so viel Gange braucht man nicht“

und ”viel zu schwer”, "zu kompli!

Ziert”, "zu teuer“zubegründen. Das

ist sehrschade, da dieses Verhalten

eben auch denAutorzu 'Feal—Kauf

trieb, Lun so eineNabe zu erwerben.

Damit ist auch der nächste Kritik—

punk! angeschnitten: dieNabe istim

Einzelverkauf viel zu teuer. Wer

schon das Einspeichen eines neuen

Rades auf sich nehmen muß, wiid

durch den Preis von jenseits der

500,— DM endgültig abgeschreckt

(ein ähnliches Problem wie beim

Nabendynamo} oder es erhoht we—

nigstens die Hemmschwelle für das

Nachrüsten stark Schließlich wird

daslmageproblem immerdrangen—

der, wenn eine Vielzahl der für

Eahrradthemen meinungsbildenden

Menschen mit Kettenschaltungen

fährt und deren (Schein) Vorzüge

preist

Ach so, bevor dem Autor Ver—

schweigen eines Nachteils vorge—

worfen wird: Klar, daß die Nabe

recht schwer ist und auch klar, daß

man dies beim Tragen des Pades

merkt, weileben dasganze Gewicht

im Hinterrad konzentriert ist Beim

Fahren merkt man dies aber bei ei—

nem Radmit einem Gesamtgewicht

von ca. ] 7, 5 kgnicht und hat dafür

eine Schaltung die fiinktioniert.

Stefan Brix, Wolfenbüttel  
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