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KETTLER ALU-

'IM TEST IMMER BARENSTARK

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

DAXI/DIXI

Alu-Rahmen P 2000.

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

749~ bm*

ANTJE

Alu-Rahmen P 2000.
3-Gang F & S-Nabenschaltung
mit Ruckiritt. 28" Laufrader.
Sicherheitsausstattung. Beleuch-
tungsaniage. Kleiderschutz.
Herrenrad: Alu-Rad 2800.
689, DM*

Qualitat iiberzeugt.
Die guten und sehr guten Bewer-
tungen aller Testinstitute in den

letzten Jahren sind ein Uberzeu-
gender Beweis der Qualitat

und Spitzentechnik von Kettler.

Alu-Rahmen P 2000.

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

ausgestattet. Auch als Damenrad lieferbar.

TOWN & COUNTRY
Alu-Rahmen P 2000.

Erfahren Sie die neue Fahrrad-
welt. Fur jeden Einsatzbereichin
Stadt und Land. Komplett aus-
gestattet. Erhéltlich mit 3-Gang
F&8S-Nabenschaltung oder
6-Gang Rasterschaltung.

Mit rotem Berggang.

829, DM*

“* Stadteinsatz sehr gut

Touren- u. Sporteinsatz sehr gut

*Alle Preise unverbindliche Preisempfehiungen.

1.098- DM*

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

"gilt nur 1or Bata S

KETTLER HIGH-TECH ADVENTURE
Alu-Rahmen P 2000.

Herrenrad fir jedes Geladnde.
18-Gang Biopace.
Sportausstattung. 998, DM*
Auch als Kettler High-Tech
ADVENTURE §. (ohne Abb.).
Herrenrad flr hochste

Anspriiche. 18-Gang WINDSOR
Biopace. 1.198,- DM* ‘M Alu-Rahmen P 2000.
Beide Modelle ochne "

In geschweiBter Ausfihrung.

‘Beleuchtung und ===  Damenrad mit besonders tiefem
Schutzbleche. wame  EiNstieg. 3-Gang F & S-Naben-

schaltung mit Rucktrittbremse.
Superleicht, perfekt verarbeitet
und vorbildlich ausgestattet.
Auch in Herrenausfuhrung.
619,- DM*

Heinz Kettler
Metallwarenfabrik
GCmbHE& Co.

D-4763 Ense-Parsit
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QUALITATS- UND SICHERHEITSDEFIZITE AN ALLTAGSFAHRRADERN
- EINE FOLGE UNZUREICHENDER VERBRAUCHERINFORMATION ?

Das Image. stindig defekt zu sein, haftet dem
Fahrrad in besonderer Weise an - mehr noch
als sein Ruf. bevorzugtes Objekt von Dieb-~
stiahlen zu sein. Obwohl keine gesicherten
Zahlen iiber Schadenshaufigkeiten an Fahrra-
dern vorliegen, gibt es doch keinen Grund da-
ran zu zweifeln. daB dieses Image berechtigt
ist. Es riihrt natiirlich nicht von den reinen
Rennridern her, wo ausgefeilte Konstruktio-
nen auf der Basis umfangreichen Erfahrungs-
wissens aus dem Rennsportbereich vorliegen.
Auch nicht von den immer haufiger auftau-
chenden Montain-bikes. wo sich Qualitdat auf
hohem Niveau zu etablieren scheint. Ebenso-
wenig trifft das Negativbild fiir den kleinen,
aber expandierenden Markt von Qualitatsra-
dern zu, der von der zunehmenden Verfiigbar-
keit hoherwertiger Komponenten durch die
Mountain-bike-Welle profitiert. Es kommt
von den vielen Millionen einfacher Gebrauchs-
rdder, die ihr Dasein meist in Kellern und Ab-
stellraumen fristen und nicht gerade zu ihrer
Benutzung einladen. Unter Sicherheitsge-
sichtspunkten ist man geneigt zu sagen
“gliicklicherweise”, denn - was geschehen
kann. wenn solche Fahrzeuge ‘bestimmungs-
gemiaB’'. d.h. tdglich im StraBenverkehr be-
nutzt werden, wird an dem Erfahrungsbericht
eines Radfahrers (s. Kasten) exemplarisch
deutlich. Es ist sichergestellt., daB die dort
im einzelnen protokollierten Schiaden nicht
auf ungewohnliches Korpergewicht oder den
Einsatz groBer Korperkrafte zuriickzufiihren
sind. Sie traten vielmehr trotz schonender
Fahrweise und guter Wartung auf. Wer sich
unter Radfahrern umhort, die 'gewohnliche’
Rader hdufig nutzen, trifft vergleichbare Be-
richte auch in dieser Dichte an: von neueren
Réddern liegen ahnliche Erfahrungen vor. Im
folgenden soll insbesondere den technischen
Defiziten an solchen Massenriadern nachge-
gangen werden, wie sie auch in den Bildern
wiederzufinden sind.

Fragt man sich, wie es eigentlich kommt. daB
Massen-Fahrrader vielfach Schadenshaufig-
keiten in einer GroBenordnung aufweisen, die
bei der vergleichsweise komplexeren Automo-
biltechnik alle paar Kilometer zum Ausfall

eines Bauelementes fiihren wiirde, so bieten
sich zundchst zwei Erklarungen an: die be-
sondere Technik-Geschichte des Fahrrads
und seine ungewdhnliche Einfachheit.

Eine ungewhnliche Geschichte

Nach einem ietzten Boom unmittelbar im An-
schluB an den Zweiten Weltkrieg verlor das
Fahrrad im Verlauf der fiinfziger Jahre seine
Funktion als Nahverkehrsmittel zusehends an
das Moped und dann vor allem an das Auto.
In Punkto Fahrradverkehr verzeichnet die
westdeutsche Verkehrsgeschichte danach
jahrzehntelang Fehlanzeige. Seitdem haftet
dem Fahrrad das Flair des Riickstindigen an,
und seine Funktion wurde auf die eines Kin-
derspielzeugs reduziert. Von wenigen regio-
nalen Ausnahmen abgesehen, wurden erwach-
sene Radfahrer - sofern sie nicht Radsport
betrieben - als arme Leute oder Sonderlinge
angesehen.

Der sozialen Entwicklung entsprach die tech-
nische: Konstruktives Know-how. das das ge-
samte Fahrzeug umfaBBt. wurde fiir den Her-
steller obsolet - entscheidend war von nun
an fertigungstechnische Effizienz bei der

Herstellung eines Spielzeugs, das auch auf
offentlichen StraBen benutzt werden durfte.
Kennzeichnend fiir diese Verdanderungen wa-
‘ren eine abnehmende Fertigungstiefe und das
Verschwinden traditioneller Markenhersteller
- sofern sie nicht friihzeitig durch Produkt-
Diversifikation die Weichen zum Uberleben




gestellt hatten. Bei einem Produkt ohne kon-
struktive Anforderungen begannen neue Fir-
men. die sich im wesentlichen auf die Monta-
ge von Einzelteilen beschrdnkten, den natio-
nalen Markt zu beherrschen. Die einzelnen
Komponenten wurden aus dem internationa-
len Angebot einer sich zunehmend verselb-
standigenden Teile-Industrie zusammenge-
kauft; ein Teil der Hersteller verfiigte nicht
einmal mehr iiber eine eigene Rahmenferti-
gung. Haufig fiel noch nicht einmal auf, daB
Komponenten nicht zusammenpaBten, weil
praktisch jedes Land ein eigenes Passungssy-
stem verwendete (so z.B. bei der Passung
Lenkerschaft/Gabelschaft). Auf einem Markt
ohne ausgeprdagte Qualititsmerkmale waren
Konzentrationsprozesse nach dem Kriterium
fertigungstechnischer Effizienz die logische
Folge.
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Im Qualitatsbereich fiihrte diese Entwicklung
iibrigens dazu, daB Konstruktion und Design
zentraler Baugruppen zunehmend von Teile-
herstellern iibernommen werden muBten. In
diesem Sektor werden zunehmend "Gruppen”
mit unterschiedlichen Rahmen als Zubehor
verkauft. Stelit man sich vor, auf dem PKW-
Markt wiirde ein Bosch-Gruppe mit BMW-
Karosserie angeboten, wird deutlich, wie un-
gewdhnlich eine solche Vorgehensweise ist.

Noch heute werden Massen-Fahrrader in
aller Regel ohne Ingenieure konstruiert (so-
fern man iliberhaupt von Konstruktion spre-
chen darf), obwohi bei vielen Giitern geringe-
rer Komplexitit (Verpackungsmaterialien
z.B.) durchaus ingenieurmiBig vorgegangen
wird - von StraBenfahrzeugen nicht zu reden.
Der Aufwand fiir Forschung und Entwick-
lung, der in anderen Branchen bis zu 20 % des
Umsatzes betrigt, erreicht - sofern er iiber-

haupt auszumachen ist - bei vielen Fahrrad-
herstellern nicht einmal den Promillebereich.
Die Folge ist. daB beispielsweise bei dem
Hersteller mit den groBten Stiickzahlen in
Deutschland noch 1987 keinerlei Kenntnisse
dariiber vorlagen, was den elementaren Un-
terschied zwischen dynamischen und stati-
schen Belastungen eines StraBenfahrzeugs
betrifft - geschweige denn. in welcher Gro-
Benordnung solche Betriebslasten beim Fahr-
rad auftreten. Anhand einer Reihe von Fehl-
konstruktionen konnte leicht gezeigt werden,
daB manche Fahrrad- und Fahrradteileher-
steller nicht einmal iiber ausreichende kon-
struktive Kenntnisse hinsichtlich ihrer eige-
nen Produkte verfiigen. Allein auf der Basis
eines fertigungsorientierten Erfahrungswis-
sens lassen sich aber sichere und nutzer-
freundliche Fahrzeuge heute nicht mehr her-
stellen. geschweige denn neuere technische
Entwicklungen rechtzeitig einschitzen oder
gar initiieren. Impulse aus den USA und Ja-
pan werden haufig verschlafen und dann ver-
spatet auf niedrigstem Preisniveau imitiert.

Auf der anderen Seite wird immer wieder ver-
sucht, technische Lésungen auf dem Markt
zu plazieren, die elementaren Konstruktions-
regeln widersprechen, teilweise sogar den na-
turwissenschaftlichen Grundgesetzen der
Thermodynamik.

Eine weitere, noch bis heute spiirbare Folge
dieser Entwicklung war der Abschied von
einer kontinuierlichen Modellpolitik. Die
Fahrriader erhieiten immer haufiger nichtssa-
gende, exotische Bezeichnungen; der jeweilige
Hersteller war fiir den Kaufer nur noch im
Ausnahmefall zu erkennen. Bauelemente -
auch sicherheitsrelevante - wurden je nach
Marktlage beliebig ausgetauscht. Dies konnte
nur deswegen nahezu unbemerkt geschehen,
weil den Ridern einerseits immer geringere
Kilometerleistungen mit einer Belastung
durch Erwachsene abverlangt wurden, und
andererseits von Kinderspielzeug dauerhafte
Qualitdat kaum erwartet wurde.

In der zweiten Hilfte der siebziger Jahre wur-
de der Trend der sozialen Entwicklung gebro-
chen. Teilweise als Antwort auf die gesund-
heitlichen Probleme einer UberfluBgesell-
schaft (Ausgleichssport), teilweise als Reak-
tion auf die uniibersehbaren Probleme des
Autoverkehrs wurde das Fahrrad von ver-



schiedenen sozialen Gruppen wiederentdeckt.
Vor allem junge Erwachsene mit tiberdurch-
schnittlichem Bildungsgrad und ausgeprag-
tem UmweltbewuBtsein begannen das Fahr-
rad als alternatives Verkehrsmittel zu benut~
zen. Dies wird insbesondere deutlich, wenn
man sich die Entwicklung des Fahrradver-
kehrs an Hochschulorten vor Augen halt.
Einen nicht zu unterschatzenden Beitrag lie-
ferte die zunehmende Dichte des Autover-
kehrs in den Stadten: das Fahrrad konnte hier
gegeniiber dem Auto teilweise objektive Vor-
teile hinsichtlich Beweglichkeit und Schnel-
ligkeit (s. Fahrradkuriere) entfalten. Mit die-
sen Veranderungen geriet auch das Bild des
Fahrrads in der Offentlichkeit in einen erneu-
ten Wandel. Die zunehmende Wertschitzung
des Fahrrads in der heutigen Werbung (fiir
andere Produkte!) spiegelt wider. daB sein
neues Image zwei zentrale Elemente des herr-
schenden Zeitgefiihls ausdriickt: auf der
einen Seite das naturnahe, bedidchtige und ge-
nieBerische - auf der anderen das sportliche,
jugendliche. dynamische.

Jede andere Branche wire von einer solchen
Entwicklung ausgesprochen angenehm iiber-
rascht (sofern sie nicht versucht hatte. diese
aktiv herbeizufiihren) - nicht so die traditio-
nellen Fahrradhersteller. Méglicherweise auf-
grund ihrer mittelstindischen Strukturen
scheinen sie die Veranderungen nur allmah-
lich wahrzunehmen und eher fiir einen vor-
iibergehenden Modetrend zu halten, dem al-
lein durch geeignete Farbwahl bei der Lak-
kierung Rechnung zu tragen sei. Dies erklart
zum Teil den Erfolg einiger neuer Firmen, die
die neuen Zielgruppen mit hoherwertigen Ra-
dern bedienen. Die Strukturen der etablierten
Hersteller und die Technologie ihrer Massen-
riader entspricht noch weitgehend dem alten
Image des Fahrrads. Fiir den téaglichen Ein-
satz verfiigen diese Fahrzeuge weder iiber
eine passende Ausstattung noch iiber die er-
forderliche Zuverlassigkeit. Hinzu kommt,
daB zu einer Zeit, in der Dienstleistungen im
Umfeld eines Produktes allgemein von wach-
sender Bedeutung sind, die Kaufberatung des
traditionellen Fahrradhandels von Fachkennt-
nissen meist nur wenig beriihrt, dafiir aber
mit dem Charme der friihen Fiinfziger Jahre
ausgestattet ist. Es hat den Anschein, als
seien die Hersteller von einer modernen Aus-
riistung und Weiterbildung ihres Fachhandels
haufig liberfordert.

6

Inzwischen hat der Verlust an konstruktivem
Know-how groBle Teile der deutschen Fahr-
radindustrie in eine schwierige Marktsituati-
on gebracht: Die traditionelle Vorgehenswei-
se, durch konsequente Senkung der Ferti-
gungskosten zu iiberleben, war zwar fiir
einige Firmen auf nationaler Ebene bislang
erfolgreich - fiir die Zukunft auf einem euro-
paischen Markt stellt eine solche Strategie
okonomisch und politisch eine Sackgasse dar.
Nicht nur die internationale Lohnkosten-
schere, sondern zunehmend auch die Politik
der Bundesregierung, "low-tec"-Importe zu
unterstiitzen. um “high-tec"-Exporte ohne
explodierende Handelsbilanziiberschiisse zu
ermoglichen, hat dazu gefiihrt, daB inzwi-
schen nicht nur bei den Fahrradrahmen. son-
dern auch bei den fertigmontierten Fahrra-
dern die Importrate den Export iiberholt hat.
Es wire allerdings ein FehlschluB zu glauben,
daB in Zukunft nur Billighersteller durch Im-
porte bedrdngt wiirden. Nachdem die Ent-
wicklung hoherwertiger Komponenten langst
durch ferndstliche Firmen dominiert wird und
die europdischen Teilehersteller der Entwick-
lung meist hinterherlaufen, beginnen sich
neue Firmen (z.B. aus Taiwan) inzwischen
schon bei fertigmontierten Fahrriadern mit
hoherwertigen Produkten unter eigenem Mar-
kennamen zu etablieren.

Einfache und subjektive Fahrradtechnik

Die Einfachheit und Anschaulichkeit seiner
Technik, das Zusammentreffen vieler elemen-
tarer Fertigungsverfahren bei seiner Herstel-
lung sowie seine Verankerung im unmittelba-
ren Erfahrungsbereich vieler Schiiler machen
das Fahrrad zu einem vorziiglich geeigneten
Objekt jeder projektorientierten Technik-Pad-
agogik. Gerade sein vergleichsweise transpa-
renter Aufbau fiihrt aber auf der anderen




Seite dazu, daB die konstruktiven Anforde-
rungen an dieses StraBenfahrzeug hiufig un-
terschitzt werden. Dabei sind in vielen Berei-
chen (Rahmen. Drahtspeichenrader, Bremssy-
steme. Sicherheit z.B.) ingenieurwissenschaft-
liche Methoden durchaus angemessen. Selbst-
verstandlich bietet die verhaltnismaBig ge-
ringe Komplexitdat der Fahrradtechnik wenig
Raum fiir neue Forschungsaufgaben - es be-
steht jedoch ein ausgesprochener Nachholbe-
darf an einfachem ingenieurméBigen Kon-
struktions-Know-how. Interessierte techni-
sche Laien suchen meist vergeblich nach
fachlich begriindeten Informationen. Die vie-
len widerspriichlichen Aussagen, die man hier
erhalten kann, sind ein Indiz dafiir. daB ein
gesichertes Grundlagenwissen in weiten Be-
reichen noch fehlt. Dies zeigt sich librigens
besonders an den teilweise sehr kontrovers
gefiihrten Diskussionen unter ‘Fahrrad-
Freaks’, die haufig auf Glaubensfragen hin-
auslaufen. Ohne an dieser Stelle auf Einzel-
heiten eingehen zu konnen, so zeigt die Er-
fahrung doch, daB im Bereich der Fahrrad-
technik noch viele Irrationalismen, Mythen
und Verabsolutierungen von Einzelaspekten
die Diskussion erschweren. Dabei springen
einige Aspekte besonders ins Auge:

- Bei der Beurteilung des Fahrradgewichts
wird dessen Bedeutung im Rennsportbe-
reich meist ungerechtfertigt auf normale
Fahrriader ausgedehnt. ("Ein Gramm in der
Felge wiegt doppelt so viel wie ein Gramm
im Rahmen.")
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- Beziiglich der Rahmengeometrie sind haufig
{ibertragungen aus dem Motorradbereich
anzutreffen - zuweilen soweit vereinfacht,
daB die Aussagen schlicht unhaltbar wer-
den. ("Der Radstand gewiahrleistet uniiber-
troffene Wendigkeit bei hervorragendem
Geradeausiauf™ )

- Bei der Rahmenstabilitét werden drei unter-
schiedliche Merkmale beliebig durcheinan-
dergeworfen: a) die Sicherheit der Kon-
a) die Sicherheit der Konstruktion gegen

plastische Verformungen bei Uberla-
stungen
b) die Sicherheit gegen Ermiidungsbruch
c) die Steifigkeiten der Konstruktion unter
bestimmten Belastungen (die zudem
hinsichtlich ihrer Bedeutung wider-
spriichlich beurteilt werden.)

- Hinsichtlich des Leichtlaufs wird die Bedeu-
tung einzelner Faktoren nach wie vor nicht
angemessen beriicksichtigt (s. "Leichtiauf
als Kriterium beim Fahrradkauf?"” in Pro
Velo 11, Dez. 1987, 5.8 ff).

Erschwerend kommt hinzu, daB8 eine Reihe
von Beurteilungskriterien beim Fahrrad hoch-
gradig subjektiv sind. Fragen, wie etwa die
richtige Sitzposition auszusehen habe. welche
Lenkerform und welcher Sattel am besten
seien, wie Rahmengeometrie und Bereifung zu
wéahlen sind. konnen nicht allgemeingiiltig
beantwortet werden, weil sie individuellen
Praferenzen unterworfen sind. Hier kann
allenfalls auf den Zusammenhang bestimmter
Optionen hingewiesen und der Nutzungs-
zweck des Fahrzeugs angemessen beriicksich-
tigt werden. Vorsicht ist auch hier insbeson-
dere bei der unkritischen Ubernahme von Er-
fahrungswerten aus dem Rennsportbereich
geboten.



Aber auch prinzipiell zugédngliche Kriterien
wie Zuverldssigkeit und Sicherheit von einzel-
nen Bauelementen werden beim Fahrrad meist
subjektiv beurteilt. Da viele Hersteller ihrer
gesetzlichen Produktbeobachtungspflicht nur
unzureichend oder gar nicht nachkommen,
verfiigen sie auch nicht iiber ausreichende In-
formationen dariiber, wie sich eine konkrete
Konstruktion in der Betriebspraxis bewihrt.
Auch den Herstellern erscheint das Fahrrad
so trivial, daB sich viele gar nicht bewuBt
sind, welch lebensgefihrliche Konstruktions-
fehler hier méglich sind. Dies wurde am Bei-
spiel der unkontrollierten Einfiihrung von
Alu-Lenkern und GuB-Gabelkopfen anfangs
der achtziger Jahre deutlich. Das gelegentlich
zu beobachtende Vorgehen, bei Schadensmel-
dungen die Augen zu verschlieBen und dem
Kunden grundséatzlich ein Verschulden zu un-
terstellen, ist nicht zeitgemiB. Insbesondere
nicht angesichts erster Erfolge von Gescha-
digten in Schadensersatzprozessen und vor
dem Hintergrund der neuen gesetzlichen Re-
gelungen zur Produkthaftung. In anderen
Branchen sind nicht nur die Konstruktionsab-
teilungen an Riickmeldungen iiber das Be-
triebsverhalten ihrer Produkte interessiert -
auch die Marketing -Verantwortlichen haben
ein ausgesprochen groBes Interesse daran,
daB Maingel gegebenenfalls friihzeitig er-
kannt und abgestelit werden.

Unzureichende Verbraucherinformation
Obwohl die geschilderten strukturellen
Schwierigkeiten, die der Durchsetzung zuver-
lassigerer Alltagsfahrzeuge entgegenstehen,
allgemein bekannt sind, konnten sie durch
MaBnahmen einzelner Hersteller nur selten
iiberwunden werden. Der schwarze Peter da-

fiir wurde in der Vergangenheit regelmiBig
den Fahrradkaufer(-innen) zugeschoben: Da
diese nicht bereit seien, geniigend Geld in ein
neues Fahrrad zu investieren, sei man als
Hersteller schon aus Kostengriinden gezwun-
gen, hinsichtlich der Qualitdt Einschriankun-
gen zu machen. Abgesehen davon, daB viele

konstruktive Verbesserungen ohne ferti-
gungstechnischen Mehraufwand moglich sind,
ist diese Argumentation - die h&dufig durch
gescheiterte Versuche, hoherwertige Losun-
gen auf dem Markt zu plazieren. scheinbar
untermauert wird - typisch fiir eine lediglich
montierende Branche in der Stagnationsphase
ihres Produkts. Heute, wo das Image des
Fahrrads im Wandel ist, und der durch-
schnittliche Fahrradpreis im Fachhandel in
den letzten vier Jahren um 40 % auf ca. 530
DM geklettert ist, trifft diese Sichtweise die
tatsachlichen Probleme weniger denn je.

Im folgenden soll dagegen folgende These
begriindet werden:

Die Durchsetzung sicherer und zuverlissiger
Alltagsrider in gréBerem Umfang wird in
erster Linie dadurch erschwert, daB eine Ver-
braucherinformation auf der Basis gesicher-
ter ingenieurwissenschaftlicher Kenntnisse
und Methoden nicht stattfindet.

Angesichts einer steigenden Zahl von Bii-
chern, Zeitschriften und Broschiiren rund um
die Fahrradtechnik st6Bt eine solch pauscha-
le These sicher auf wenig Verstidndnis und
bedarf einer ausfiihrlicheren Begriindung.
Diese soll exemplarisch am Beispiel des The~
mas “"Fahrradbremsen" gegeben werden -
einem sicherheitstechnisch relevanten Bauteil.
Die These konnte ohne weiteres auch am Bei-
spiel anderer Komponenten nachgewiesen
werden. In diesem Zusammenhang soll aus-




driicklich betont werden, daB es nicht darum
geht, die im folgenden zitierten Veroffentli-
chungen von Einzelpersonen oder Institutio-
nen abzuwerten. Im Gegenteil: Gemessen an
den geringen Mitteln, die zur Verfiigung
stehen. wird teilweise gute Arbeit geleistet -
haufig sogar ehrenamtlich und mit groBem
privaten Engagement.

Macht man sich einmal die Miihe, das ge-
brauchlichste Informationsmaterial kritisch
durchzugehen, so fillt auf, daB die meisten
Fehlinformationen auf unterschiedliche Ursa-
chen zuriickgefiihrt werden kénnen:

A Unzuldssige oder fehlerhafte Verwendung
von Konstruktionsmerkmalen als Qualitdts-
kennzeichen.

B Unzureichendes Verstindnis von Funktions-
anforderungen,

C Fehlerhafte Ermittlung von Funktions-
eigenschaften.

D Fehlende Grundkenntnisse.

Als Quellen dienen Zeitschriften und Bro-
schiiren, die sich zumindest teilweise an jene
Nutzergruppe wenden, die das Fahrrad als
Verkehrsmittel einsetzt. Daraus kann nicht
geschlossen werden, daB die Qualitit von
Verbraucherinformationen in anderen Ver-
offentlichungen einschlieBlich der techni-
schen Aussagen in Werbeanzeigen grundsatz-
lich besser ist. Es muB auch beachtet wer-
den, daB einige der ausgewidhlten Quellen
iiber eine Multiplikatorwirkung verfiigen,
weil sie wiederum als Presseinformationen
dienen. Nicht aufgenommen wurden offen-
sichtliche Druckfehler, und die Auswahl er-
hebt natiirlich keinen Anspruch auf Vollstan-
digkeit. DaB dhnliche Mangel auch in Beitra-
gen der Zeitschrift. in der dieser Artikel er-
scheint, nicht ausgeschlossen werden kénnen.
braucht hier nicht ausdriicklich betont zu
werden.

Verwendete Publikationen (Zitat-Abkiirzungen

in Klammern):

- test - Zeitschrift der Stiftung Warentest,
Berlin (TEST)

- ADFC-Ratgeber Fahrradkauf, Bonn 19882
(ADFC-R)

- Sicher auf dem Fahrrad. Hrsg. Minister fiir
Stadtentwicklung, Wohnen und Verkehr des
Landes Nordrhein-Westfalen in Zusammen-
arbeit mit dem ADFC NW. Ménchenglad-
bach 1988 (ADFC-NW)

- Radfahren, Bielefeld (RF)

- Radfahren Extra Fahrradtechnik 1988 (RF-E)
~ tour, Miinchen (TOUR)

- Oko-test, Frankfurt (OK)

- Natur, Miinchen (NAT)

Zusatzlich wurden der Pressedienst eines
Herstellerverbandes sowie einige Hersteller-
broschiiren verwendet, wobei grundsatzlich
positiv hervorzuheben ist, daB sich einige
kleinere Hersteller darum bemiihen, Produkt-
informationen in Form von "Kaufberatungen”
herauszugeben. Sie haben erkannt, daB solche

Informationen eine wichtige Verkaufshilfe

fiir hoherwertige Produkte darstellen:

- Zweiradreport, Hrsg. Verband der Fahrrad-
und Motorradindustrie, Nr. 474 v. 20.2.89
(ZR)

- Der Radratgeber. ohne Jahresangabe, Fa.
Utopia (UT)

- Der FahrradkompaB, o. JA., Fa. Villiger
(VIL)

- Wheels-Report 88/89. Verbund selbstver-
walteter Fahrradbetriebe (VSF)

- Bicycle-Katalog 1989 (BIC)

Bereits vorweg sei angemerkt:

Mit Ausnahme der Zeitschrift "test” leiden

alle Quellen unter einem grundséitzlichen

Mangel: Sie liefern dem interessierten Kidufer

zwar mehr oder weniger zutreffende Detail-

informationen, Bastelanleitungen und Pflege-
tips, stellen jedoch keine Kaufberatung in
dem Sinne dar, daB sie eine Beurteilung iiber-
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priifbarer Eigenschaften vornehmen und auf
diese Weise zu einer nachvollziehbaren Ge-
samtbewertung von Fahrridern kommen. Fiir
jemanden, der einfach ein Fahrrad mit einem
giinstigen Preis-Leistungs-Verhiltnis sucht,
ist eine Verbraucherinformation, die allein
aus Detail-Informationen besteht, so irrele-
vant. wie die Erlauterung unterschiedlicher
Lichtmaschinen-Bauarten fiir einen poten-
tiellen Autokaufer.

Bremsen-Informationen

A UNZULASSIGE ODER FEHLERHAFTE VER-
WENDUNG VON KONSTRUKTIONSMERK-
MALEN ALS QUALITATSKENNZEICHEN

1. Beispiel:

Bremszangen

Hier wird haufig der Fehler begangen, daB Er-

fahrungen mit einzelnen Ausfiihrungen unzu-

lassig verallgemeinert werden.

Bauart:

- "{Die) Bremswirkung (der Felgenbremse) ist
bei Trockenheit grioBer als die der Naben-
bremse. (ZR. S.5)

- "Von wem und von welcher Art sind die
Felgenbremsen? (Mittelzugbremsen sind
besser) ." (Qualititsmerkmal aus TEST 3/
86. S. 237)

- "{...)iibertrifft die Hebeliibersetzung von
Mittelzugbremsen deutlich die von Seiten-
zugbremsen." (RF-E . S$.67) - "Bremswir-
kung normaler Mittelzugbremsen indisku-
tabel.” (RF-E. S.67)

- "Die Seitenzugbremse entwickelt mehr
Kraft als die Mittelzugbremse (...)." (VSF,
S. 44)

- "Mittelzugbremsen benétigen (...) eine rela-
tiv lange Ansprechzeit ."” (VIL. S.11)

Konstruktionsmerkmale von

Hebelgeometrie:

- "wobei die Kraftiibersetzung vorrangig vom
AnbaumaB ¢ abhingt.” Dagegen: "der (...)
groBe Unterschied in der Kraftiibersetzung
ist einzig auf die Bremsenbauart zuriickzu-
fiihren." Dann wieder: "Bei gleichem Anbau-
maB kann eine ca. dreimal hohere Kraft-
libersetzung erreicht werden.” (RF 3/88,
S.23)

- "Sobald der Abstand zwischen Befestigungs-
bolzen und Bremse ca. 55 mm iiberschreitet,
hat derartiges den Namen Bremse eigentlich
nicht mehr verdient.” (RF-E. S. 66)
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- "{...) bei einem BremsmaB iiber 55 mm (...)
sind Mittelzugbremsen eindeutig besser.”
(TOUR 3/89, S.80)

- "Kurze Bremsen haben (bei gleichem Mate~
rial) einen héheren Wirkungsgrad als lang-
schenklige.” (BIC, S. 87)

- "Je kiirzer die Bremshebel. desto besser die
Bremswirkung.” (ZR, S. 5)

- “groBe Bremsgummis haben erheblich bes-
sere Wirkung.” (ADFC-NW, S.22)

Werkstoffe:

- "Bremskorper aus (...) DruckguB, der keiner-
lei Verwindungssteifigkeit besitzt. (...) Im
Ernstfall ist man mit solch einem Billigpro-
dukt (...) aufgeschmissen.” (OK 11/86, S. 50)

- "(...) darauf achten, daf3 die Bremszangen
nicht aus Blech, sondern aus Aluminiumgufl
gefertigt sind. (NAT 4/88, S.75)

- "Wichtig ist das Grundmaterial. (...) Hoch-
legiertes Aluminium (...) ist wesentlich ver-
windungssteifer.” (BIC. S.87)

Die Verzogerungsleistung einer Fahrradbrem-

se mit linearer Kennung hdngt bei vorgegebe-

nen Betitigungskriaften und ~wegen von 4 Sy-
stemeigenschaften ab:
Reibbeiwert,
Gesamtsteifigkeit,
Gesamt-Hebelverhdltnis und
Ubertragungswirkungsgrad.

Abgesehen davon, daB mehrere Aussagen

sachlich unhaltbar sind (GréBe der Brems-

gummis, einzelnen Hebelldngen, Werkstoffei-

genschaften), lassen sich aus einzelnen Kon-
struktionsmerkmalen ohne Betrachtung des

gesamten Systems keine fachlich begriindeten
Riickschliisse auf die Wirksamkeit eines

Bremssystems ziehen. Zu allen entsprechen-

den Zitaten lassen sich Bremsen finden, die

die betreffende Aussage direkt widerlegen. So
werden beispielsweise Seitenzugbremsen
durch solch verkiirzte Sichtweisen pauschal

abgewertet, obwohl es selbstverstandlich Sy-

steme mit Seitenzugbremsen gibt, die besser
wirken als manche Mittelzugbremse. Statt
dessen ist von einer qualifizierten Verbrau-
cherinformation zu fordern, daB beispielswei-
se die Verzogerungsleistung der Bremsen an
konkreten Fahrradmodellen tatsichlich ermit-
telt wird.




Zweites Beispiel: Bowdenziige

Die Anforderungen an eine gute Verlegung

der Seilziige wurden teilweise noch nicht

richtig verstanden.

- "Ziige (sollten) nie mit B&gen von weniger
als 90 Grad verlegt werden.” (TEST 7/87,
$.79)

- "Bowdenziige: Moglichst (...) in weiten Bo-
gen verlegen.” (TEST 7/87, S.81)

- "Ein Bremszug sollte in groBen Radien ver-
legt werden." (ADFC-R. S.80)

- "Bremsziige sollten moglichst kurz sein.”
(ADFC-NW. §.22)

Will man die Reibungsverluste in Grenzen
halten, miissen Bowdenziige u.a. mit minima-
lem Umschlingungswinkel o. d.h. méglichst
gerade verlegt werden (F /F_ = ell®). Die Lan-
ge des Zuges und - sofern nicht bestimmte
MindestmaBe unterschritten werden - die Bo-
genradien spielen eine vollig untergeordnete
Rolle.

B UNZUREICHENDES VERSTANDNIS VON
FUNKTIONSANFORDERUNGEN
Neben der reinen
Verzégerungsleistung sind vor allem
Wirmestandfestigkeit,
mechanische Standfestigkeit und
Dosierbarkeit
einer Bremse von Bedeutung. Wenn jedoch
iiberhaupt iiber solche Funktionsanforderun-
gen gesprochen wird, mangelt es haufig an
einem ausreichenden Verstdndnis, oder es
werden falsche SchluBfolgerungen daraus
gezogen. Fiir manchen Ratgeber konnte hier
ein Blick in die vielgeschméhte E-DIN 79100
durchaus hilfreich sein.

Beispiel: Dosierparkeit

- "Blockiert schnell” (Nachteil von Riicktritt-
bremsen in ADFC-R, S.76)

- "Das wichtigste Argument gegen den Riick-
tritt ist die schlechte Dosierbarkeit.” (RF-
E. S.65)

- "Bei Nasse kann die Bremswirkung am Vor-
derrad nachteilig sein.” (ADFC-R. S. 75)

- "Die elastische Verformung (...) ist der Do-
sierbarkeit nur zutrdglich.” (TOUR 2/89,
S.40)

- "(...) die (...) Verlaufsform (der Hysterese).

welche die elastischen Verformungen an-
zeigt.” (TOUR 2789, S.41)

- "Die mangelnde Dosierbarkeit (der Hydrau-
likbremse war) bisher der wunde Punkt.”
(TOUR 3789, S.81) Dagegen: - "Die schein-
bar gute Dosierbarkeit der Hydraulik~-Brem-
se" (TOUR 2/89, S. 42)

- "Dieser Effekt (der groBen Reibungsverlu-
ste) kann sich besonders bei langen Tal-
fahrten angenehm bemerkbar machen.”
(RF 3/88, S.24)

- "(Cantilever-Bremsen) sind (...} schlechter
dosierbar.” (BIC. S$.87)

Wegen der dynamischen Bremskraftverteilung
neigen Hinterrider unabhingig von der Brem-
senbauart friiher zum Blockieren als Vorder-
rader. und auch das Blockieren bei verminder-
ter Fahrbahnhaftung (Nasse, Eis) kann nicht
einer bestimmten Bauart zugeschrieben wer-
den.

Gute Dosierbarkeit einer Bremse bis zur phy-
sikalisch moglichen Maximalverzégerung
(Kippen bzw. Blockieren) wird dagegen durch
zwei Faktoren erreicht:

- Eine moéglichst lineare Bremsenkennung -
d.h. insbesondere die Abwesenheit von
Selbstverstiarkungseffekten und

- eine moglichst schmale Bandbreite der
Bremskennungshysterese, d. h. optimaler
Uibertragungswirkungsgrad.

Je flacher die Bremsenkennung im kritischen

Bereich verlauft. umso besser ist dort die Do-

sierbarkeit. Da in allen Bereichen von gering-

sten Bremskriften (bei Glatteis) bis hin zu

Maximalkriaften (Kippen oder Blockieren)

moglichst gute Dosierbarkeit zu verlangen

ist. lauft dies auf die Forderung nach einer
linearen Kennung hinaus. Insbesondere bei
offener Bauweise (Felgenbremse) sind Selbst-
verstarkungseffekte zu vermeiden, um die

Empfindlichkeit gegen Reibbeiwertschwan-

kungen nicht noch zu erhohen. (Vgl. L. Krah-

mer; Die sich selbst schwiachende Bremse: in

Pro Velo i1, Dez 1987. S. 13.)

Die Frage, wie groB Betdtigungswege bei be-

stimmten Betidtigungskriften zu wahlen sind,

ist eine ergonomischer Aspekt - innerhalb ge-
wisser Grenzen jedoch auch eine Gewohn-
heitssache. Sie hat mit Dosierbarkeit jeden-
falls nichts zu tun. Breite Bremskrafthyste-
resen weisen dagegen auf schlechte Dosier-
barkeit infolge hoher Bremskraftverluste hin.
Schmerzenden Handen auf langen Talfahrten
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ist ggf. mit einer steileren Bremsenkennung
oder ergonomisch geformten Griffen zu be-
gegnen.

C FEHLERHAFTE ERMITTLUNG VON FUNK-
TIONSEIGENSCHAFTEN

Beispiel: Verzégerungswirkung

- "Eine auffallig gute Bremsanlage konnten
wir (...) nicht entdecken ~ (...) Bei Trocken-
heit lag der Bremsweg {...) zwischen vier-
einhalb und fiinfeinhalb Metern (Abbrem-
sung von 100 kg mit beiden Bremsen aus
25 km/h.) Test-Qualitdtsurteil Bremsweg
(trocken): 'etwas lang'."” (TEST 3/82, S.48)

- "Die nach DIN vorgeschriebenen Bremswege
(5.5 m) wurden (...) eingehalten.” (TEST 4/
83, S. 39, dagegen realistische Bremswege
zwischen 5.21 und 16.75 m ab TEST 5/83)

- "Gesamturteil gut” trotz "Bremsweg lang"
(TEST 3/84, 3/86, 3/87)

- "Der (Bremsweg) sollte (...) bei nasser Wit~
terung und einer Geschwindigkeit von 25
km/h nicht mehr als 6 m betragen.” (OK 11/
86, 5.50)

Um die bis 4/84 von der Stiftung Warentest
behaupteten Bremswege einzuhalten, waren
selbst bei theoretisch idealen Bremsen ohne
Ansprechzeiten mittlere Vollverzégerungen
zwischen 4,5 und 5,6 m/s? erforderlich gewe~
sen, bei realen Bremsen noch deutlich hohere
Werte. Um solche Werte in der Praxis zu er-
zielen, miiBte die Vorderradbremse diese Ver-
zogerungsleistung wegen der dynamischen
Radlastverteilung nahezu allein aufbringen,
und je nach Schwerpunktlage wire bereits ein
Uiberschlagen des Fahrrads die Folge. Ebenso
wie bei der alten (noch giiltigen) Sicherheits-
norm wurde hier mit Sicherheit fehlerhaft ge-
messen, bzw. fahrdynamische Zusammenhén-
ge wurden auBer acht gelassen. 6 m Brems-
weg bei Nasse stellen zur Zeit eine vollig un-
realistische Anforderung dar.

D MANGELNDE GRUNDKENNTNISSE
Beispiele:

Manche Aussagen weisen auf das Fehlen ele-
mentarer technischer Grundkenntnisse hin
und kénnten eigentlich unter der Rubrik
"SpaB bei der Fahrradtechnik” abgetan wer-
den. Werden sie jedoch veroffentlicht, er-
schwert selbst solcher Unsinn eine rationale,
fachlich begriindete Diskussion, weil er nicht
immer als solcher erkannt wird.
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- "Symmetric-Bremsen (...) sind mit zwei
Haltebolzen an der Gabel befestigt.” (NAT
4./88, 8.75)

- " Bei der Mittelzugbremse ist das Bremsseil
auf Mitte am Bremskorper befestigt damit
die Kraft gleichmaBig auf beide Brems-
schenkel wirkt.” (UT, S.33)

- "Bei langen Abfahrten (...) Trommelbremsen
am Vorderrad einsetzen (...)." Andererseits:
"Die Trommelbremse (..) neigt (...) im
Dauerbetrieb zum 'Fading’.” (ZR, 5.5)

- "Gibe es die elastischen Verformungen (...)
nicht, dann wiirde die (...) Bremsverstér-
kung (der normalen Felgenbremse!) schon
beim geringsten Nachlassen der Handkraft
sozusagen verpuffen. Der radelnde Freund
stiinde dann (...) so gut wie chne Bremswir-
kung da.” (TOUR 2/89, S.41)

= “(...) Innenkabel aus den Bowden nehmen
und &len. (...) Diinne Ole verwenden.”
(TEST 7/87, S.79)

- "Neu (an der Weinmann 'PBS 300') ist iibri-
gens, daB beim Bremsvorgang nur ein
Bremsgummi auf die Felge driickt.” (TOUR
3/89. 5.81)

KONSEQUENZEN

Am Beispiel der Fahrradbremsen wird deut-
lich, daB kein Konsens iiber Qualitatsmerk-
male am Fahrrad besteht - zumindest nicht
vergleichbar mit anderen Freizeitartikeln
gleicher Preisklasse (Fotoapparat, Stereoan-
lage, Surtbrett) oder gar anderen Individual-
verkehrsmitteln (Motorrad). Beurteilungskri-
terien sind nicht nachpriifbar. hiufig praxis-
fern oder fehlen volistandig; Urteile erfolgen
nicht auf der Grundlage fachlich begriindba-
rer Sachverhalte. Die Folge ist, daB qualitativ
bessere Losungen vom Markt nicht in dem
MaBe honoriert werden., wie dies bei einer
funktionierenden Verbraucherinformation der
Fall ware. Es bedarf schon eines Entwick-
lungsvorsprungs japanischen AusmaBes, um
Qualitdt gegen solch irrationale Beurteilungs-
kriterien durchzusetzen.

Europidische Hersteller, die wissen, daB ihre
Zukunft nicht im Preiskampf auf dem inter-
nationalen Billig-Markt liegen kann, miissen
erkennen, daB sich Qualitidtsvorteile nur bei
gleichzeitiger Existenz einer unabhingigen
qualifizierten Verbraucherinformation auszah-
len. Wenn sich die europdische Fahrradbran-
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che noch nicht selbst aufgegeben hat, sind
hier insbesondere deren Fachverbdande gefor-
dert.

Um kiinftig zu besseren Alltagsrddern zu ge-
langen. sind weder revolutiondre Erfindungen
noch iiberméaBige Investitionen erforderlich -
die Anwendung des kleinen Einmaleins der
Ingenieurwissenschaften wire bereits ein
Meilenstein auf diesem Weg. Dabei wire es
allerdings hilfreich, wenn die Konstrukteure
iiber Praxiserfahrungen als Radfahrer verfii-
gen. Wie siahen wohl unsere Autos aus. wenn
sie von Nur-Radfahrern konzipiert wiirden?

Organisationen und Medien, die den Fahrrad-
verkehr aus umweltpolitischen Griinden for-

dern, sallten ebenfalls an besserer Verbrau-
cherinformation interessiert sein. Die Akzep-
tanz des Fahrrads als Nahverkehrsmittel wird
zwar vorrangig durch eine gute Fahrradinfra-
struktur gefordert - der EinfluB der Fahr-
zeugqualitat auf die Nutzungsbereitschaft
sollte aber nicht unterschiatzt werden. Poten-
tielle Umsteiger im Nahverkehr, die die beim
Automobil iiblichen Zuverldssigkeiten ge-
wohnt sind, werden kaum im gleichen MaB
wie iiberzeugte Radbenutzer dazu bereit sein,
die bekannten Maingel zu akzeptieren und
dennoch weiter Rad zu fahren.

Manfred U. Otto, Wiss. Angestellter an

der RWTH Aachen und Vertreter des ADFC
im NormenausschuB Fahrrider des DIN

Das fast "endgiiltige” Fahrrad aus der
Manufaktur

Kritische Anmerkungen nach ausfiihrlicher
Praxiserfahrung mit dem Bremer "Stadt-ATB”

Ist thnen die Fahrt iiber innerstddtisches
Kopfsteinpflaster auch schon mal auf den
"Keks"” gegangen. als Sie mit lThrem 'Leicht-
laufrad’ zum Einkaufen unterwegs waren und
vor jeder Bordsteinkante ehrfurchtsvoll ab-
steigen muBten? Oder haben Sie schon mal
herzhaft geflucht auf Ihrer Fahrt zur Arbeit
mit dem 'Holldnder', als der Gegenwind auf
der Autobahnbriicke so stark blies, daB die
Dreigang-Nabenschaltung Ihnen wieder das
Letzte abverlangte? Oder scheitert der Rad-
ausflug am Wochenende daran. weil lhnen das
Radfahren einfach keinen SpaB mehr macht?
Dann empfehle ich lhnen eine Probefahrt mit
dem Fahrrad. das ich in der letzten Zeit tag-
taglich aut dem Weg zur Arbeit eingehend
unter die Lupe nehmen konnte.

Das Fahrrad

Form und Ausstattung meines Testmodells
entsprechen weitgehend denen eines Mountain
Bikes. Auffdlligster Unterschied: die 28 Zoll-
Bereifung (37 x 622. Snow and Rain von Vre-
destein). Es ist voll straBentauglich. also mit
Lichtanlage. Reflektoren, Schutzblechen und
Gepdcktriger ausgestattet. Es fehlen: eine
Parkstiitze und Reflektoren an den Pedalen.
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Der mit Muffen gelGtete Diamantrahmen aus
Tange CroMo-Rohren ist sehr stabil und so-
lide verarbeitet. Eine Damenversion wird we-
gen der vorteilhafteren Geometrie des Her-
renrahmens gar nicht erst angeboten. Detail-
genauigkeit wird unter anderem bei den An-




16tteilen fiir die Schaltzugfiihrung und dem
Kettenhalter an der rechten Sattelstrebe
sichtbar. Das Tretlager ist zwecks groBerer
Bodenfreiheit hther gelegt. Pfiffig geltst ist
die Fiihrung des Bremszuges zur Hinterrad-
bremse: Sie verlduft unterhalb des Oberroh-
res leicht aus der Mitte versetzt, um der dort
angebrachten Luftpumpe ausreichend Platz
zu lassen. Eine gute L&sung, wie sich in der
Praxis zeigte. Die Neigung von Steuer- und
Sattelrohr entspricht mit ca. 72 Grad derjeni-
gen anderer Mountain-Bikes. Der Radstand
mit ca. 1,08 m und der Nachlauf mit ca. 8,5
cm sorgen fiir einen guten Geradeauslauf.
Damit man immer fest im Sattel sitzt, ist das
Rad mit dem MTB Kernledersattel von Brooks
ausgestattet. Schaltung (Longcage) wund
Bremsen (Cantilever) sind von Suntour, das
Tretlager ist von FAG, die Kette steuert Sedis
bei. Die Suntour Kurbelgarnitur ist mit drei
Kettenbldttern von Sake bestiickt (28-38-48);
das groBe Kettenblatt ist rund, die beiden
anderen sind leicht ovalisiert. Mit einem Tel-
ler von 32 Zahnen bietet das Ritzelpaket einen
echten Rettungsring. Die iibrigen Ritzel: 28-
24~20-17-14. Béarentatzenpedale sollen fiir den
sicheren Tritt sorgen und Bluemels Schutz-
bleche fiir saubere Kleidung. Es konnen zwei
Trinkflaschen mit auf Tour genommen wer-
den. Die darf ruhig mal etwas ldnger ausfal-
len, denn an der Gabel befinden sich Anl&t-
teile fiir einen Lowrider, und der Gepacktri-
ger ist auch durch zwei groBe Packtaschen
nicht aus der Ruhe zu bringen.

Der Fahrer

Zu mir michte ich sagen, daB ich 35 Jahre alt
bin und in meiner Freizeit (um fit zu bleiben)
dem Radsport frone. Die Besorgungen des
Alltags erledige ich in der Zeit von April bis
Oktober fast ausnahmslos mit dem Fahrrad.
In den vier Aprilwochen dieses Jahres stand
mir das hier vorgestellte Fahrrad zur Verfii-
gung. Ich benutzte es fast jeden Tag, um da-
mit zur Arbeit zu fahren (eine Strecke betrdgt
etwa 9.5 km) oder fiir Besorgungen in der
Stadt. Am Wochenende standen Einkauf und
Ausfliige auf dem "Test"-Programm. Die ge-
samte mit dem Testrad zuriickgelegte Strecke
betrug etwa 600 km.

Die Erfahrungen

Ein schickes, solides Rad - das war mein er-
ster Eindruck. Diese Einschédtzung wurde, um
es vorweg zu sagen, wahrend der gesamten

Die technischen Daten im {berblick

ATB mit Beleuchtung, Blechen, Triger

Rahmen: Rohrsatz TANGE No. 5, komplett aus CrMo;
Oberrohr oversized, Hinterbaustreben verstiirkt; [lni-
crown-Gabel komplett GrMo mit gedichtetem Steuer-
satz; Farbe: schwarz mit Gabel in schwarz, rot oder
gelb. Rahmenhdhen: 50, 53, 57, 60, 63, 67 cm. Ket-
tenradgarnitur: SUNTOUR XCE 4050, 28 / 38 / 48 Z.
Innenlager: FAG. Kette: SEDIS Sport. Schaltwerk:
SUNTOUR XCM 3040, Kapazitit bis 32 Z. Umwerfer:
SUNTOUR XCM 3040. Schalthebel: SUNTOUR XCM
3040, Daumenschalter. Zahnkranz: SUNTOUR SW
6000, 14 - 32 Z. Laufrider: MAILLARD CXC 600, ge-
dichtet, Schnellsp.; VR ALESA 921, schwarz, 2 mm
Niro-Speichen; HR ALESA 921, schwarz, ED-Niro-Spei-
chen. Bereifung: VREDESTEIN 37- 622 Snow and
Rain. Pedale: SUNTOUR XCD. Sattelstiitze: KALLOY
5P 243, 300 mm. Sattel: BROOKS Conquest, Leder.
Vorbau: ATB; Alu, schwarz. Lenker: ATB, 600 mm,
schwarz, Bremsen: SUNTOUR XCD 6000. Brems-
griffe: SUNTOUR XCM 3040. Schutzbleche: SKS
OLYMPIC 44 mm, Farbe: schwarz, silber, rot, blau-me-
tallic, rot-metallic. Beleuchtung: Dynamo UNION
8201, Scheinwerfer [ 70 Halogen, Riicklicht BUM mit
2 Ersatzbirnen. Triiger: BOR YUEH (3 Streben), pulver-
beschichtet in schwarz, rot oder gelb. Schaltschutz:
SUNTOUR lang. Sonstiges: Shark Fin; alle Verschrau-

bungén in Nirosta mit selbstsichernden Muttern.
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Testperiode kaum getriibt. Die Montage der
Schaltung, der Bremsen und der iibrigen Kom-
ponenten war sehr gut ausgefiihrt - ein dik-
kes Lob den Bremer Monteuren und Monteur-
innen. Die erste Ausfahrt: Ich kam auf Anhieb
gut mit dem unbekannten Gefdhrt zurecht
und fiithlte mich gleich sicher. Mit dem brei-
ten, griffigen Lenker und den sehr gut posi-
tionierten Bremsgriffen und Schalthebeln
hatte ich das Rad stets im Griff. Ein groBer
Vorteil ist, daB der Lenker zum Bremsen und
Schalten nicht losgelassen werden muB, was
insbesondere gréBere Fahrsicherheit in der
Stadt bedeutet.

Trotz harter Beanspruchung zeigte das Rad
kaum Schwidchen im Fahrbetrieb. In jedem
Gelinde und in jeder Gangart machte das
Fahren SpaB. Nach etwa 450 km entdeckte ich
allerdings einen ziemlich gravierenden Man-
gel: Nach mehreren Regenfahrten war so viel
Schmutz in den Freilauf eingedrungen, daB er
mit deutlichen Mahlgerdauschen auf sich auf-
merksam machte. Nur eine langwierige Reini-
gung konnte den Freilauf vor der Schrottki-
ste retten. Was haben die Erbauer sich dabei
gedacht, ein Stadt-ATB mit einem nicht-ge-
dichteten Freilauf auszustatten? Sehr viel
besser bewihrten sich die mit 2 mm Niro-
Speichen bestiickten Alesafelgen, denen
Schmutz, Schlaglécher und Bordsteinkanten
nichts anhaben konnten. Die Speichen des
Hinterrades weisen an ihrem Kopf eine Ver-
dickung auf. die woh! Speichenbriichen vor-
beugen soll. Mit ca. 4 bar fiir Asphalt und 3,3
bis 3,5 bar fiirs Geldnde sind die Reifen rich-
tig aufgepumpt. Das ist natiirlich auch Ge-
fiihissache. aber generellist es ratsam. den
Reifendruck dem Geldnde bzw. dem Fahrstil
anzupassen. denn fiir den Fahrkomfort sorgen
Gabel und Reifendruck. Zum Sattel: Mit fei-
nem Lederfett hatte ich ihn zu Beginn der Be-
kanntschaft von unten eingerieben und die
Oberseite mit einem lappenumwickelten
Hammer vorsichtig massiert. Diese Behand-
lung dankt er nun nach relativ geringer Fahr-
strecke seinem Besitzer mit dem besten mir
bekannten Fahrkomfort. Damit das noch viele
Jahre so bleibt, braucht der Sattel hin und
wieder eine Auffrischung dieser "Salbung” mit
Lederfett an seiner Unterseite.

An einer Auseinandersetzung, was wohl die
richtige Wahl der Ritzel und Kettenbldtter
sei, mochte ich mich nicht beteiligen. Die hier
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gebotenen Schaltungsvarianten sind gut ge-
wahlt. Mit den beiden ovalisierten Ketten-
bldttern konnte ich michallerdings nicht an-
freunden. Auf Grund meiner Erfahrungen im

Gelande mochte ich eher davon abraten. Die
Kraftiibertragung ist zu ungleichmiBig; es
entsteht das Gefiihl, ins Leere zu treten. Ich
raume aber gern ein, daB mein Eindruck nicht
ganz vorurteilsfrei ist, weil ich nach zweijih-
riger Erfahrung mit Biopace (Ovalisierung
nach Shimano) mein Rennrad auf runde Ket-
tenbldtter umriistete und damit seitdem bes-
ser zurecht komme.

Eine Schaltung wie die Suntour 3040 Gruppe
gehort zu den eher preiswerten Komponenten
auf dem Markt. Sie schaltet gerastert und
versieht klaglos ihren Dienst. Im Gegensatz
zu den um einiges teureren Komponenten
Suntour 6000 bzw. Suntour 9000 arbeitet sie
aber nicht so prazise und hat Schwéchen im
Grenzbereich (zum Beispiel beim Schalten
unter Last). Das zeigt sich auch am vorderen
Umwerfer, der leichter zu betétigen sein soll-
te. ErfahrungsgemdB haben Komponenten der
unteren Preisklasse auch nicht die Lebenser-
wartung ihrer teureren Konkurrenten: es
wiirde sich durchaus lohnen. hier etwas mehr
zu investieren. Ein Beispiel dafiir ist die Hin-
terradachse (von Sachs Maillard ). Die Zacken
am Schnellspanner sind relativ weich und wa-
ren daher schnell abgeschliffen. Resultat: Das
Hinterrad laBt sich nach einiger Zeit nicht
mehr ausreichend festschrauben.

Wenn dann ein starker Zug iiber die Kette
ausgeiibt wird (bei einem schnellen Antritt
etwa), lauft das Rad aus der Spur, und der
Reifen schleift links an der Hinterbaustrebe.
Den Bérentatzen-Pedalen stand ich anfangs
skeptisch gegeniiber. Machten sie doch den
Eindruck, als wollten sie mir das Schuhwerk
‘zerbeissen’. Meine Bedenken stellten sich
aber als unbegriindet heraus, denn sogar fei-
nere Sohlen bleiben véllig unversehrt.

Wer Cantilever-Bremsen bisher noch nicht
kennengelert hat, kann das bei diesem Rad
nachholen. Sie sind auf Anlétteilen an Gabel
und Hinterbau montiert. Die Griffe lassen
sich gut packen. Die Verzégerung ist enorm,
jedenfalls bei Trockenheit. Bei Nisse weisen
sie die gleichen Schwichen auf wie fast alle
Felgenbremsen. Insgesamt sehe ich jedoch
keine bessere Alternative zu Cantilever-
Bremsen. Bei meinen Testrad konnte die vor-




dere Bremse wegen nicht ausreichenden Ver-
stellbereichs nicht optimaleingestellt wer-
den; dennoch verzbgerte sie sehr gut, wenn
auch anfangs mit lauten Quietschgerduschen.
LieBe sich die VR-Bremse auch in der Hohe
verstellen, kdnnte sie optimal auf die Felgen-
flanke justiert werden. Eine Folge dieses
Mangels ist erhéhter BremsgummiverschleiB
und stindige Nachstellarbeit. Manchem wird
der Lenker etwas breit erscheinen; doch be-
wegt man sich abseits asphaltierter StraBen
auf sandigen Wegen oder in tiefem Boden, ist
ein solcher Lenker genau richtig. Auf lange-
ren Fahrten (Radreisen) bevorzuge ich ohne-
hin den Rennbiigel, denn er bietet vielfiltige-
re Griffmoglichkeiten.

Vermutlich wird dieses Rad hauptséchlich fiir
Fahrten zur Arbeit, die tdglichen Besorgungen
am Wohnort und Ausfliige in die ndhere Um-
gebung eingesetzt. Und hier stellt das Stadt-
ATB tatsidchlich seinen hohen Gebrauchswert
unter Beweis.

Ein Beispiel fiir die gute Alltagstauglichkeit
sind die von mir zundchst mit Argwohn be-
trachteten Plastik-Schutzbleche von Bluemel.
Sie erschienen mir zu '‘labberig’, doch ihre
Elastizitdt bringt ihnen wahrscheinlich eine
laingere Lebensdauer. Wichtigster Pluspunkt:
Sie hielten Schmutz und Spritzwasser er-
staunlich gut von Kleidung und Schuhwerk
ab. Sie beweisen, daB es doch moglich ist,
Schutzbleche so zu dimensionieren und anzu-
bringen, daB sie voll ihren Zweck erfiillen.
Der Gepiécktriger ist zwar sehr stabil, doch
zum Anschnallen von Packtaschen nicht sehr
praktisch, denn es fehlt ihm eine Ose fiir den
Spannhaken. Eine echte Verbesserung wire
ein kleiner Schutzbiigel fiir die Cantilever-
Bremsen, der das Scheuern der Packtasche an
den hervorstehenden Bremsschenkeln verhin-
dern konnte.

Mit der Beleuchtung war ich recht zufrieden,
wenn ich mir auch ab und zu etwas mehr
Licht gewiinscht hdtte. Aber hier gibt es wohl
keine erlaubte Alternative - oder? Im Riick-
lichtgehduse sind zwei Ersatzbirnchen unter-
gebracht, die ohne Werkzeug ausgewechselt
werden kénnen.

Es fehlt serienmiBiges Bordwerkzeug, aber

dariiber wird oft auch gern individuell ent--

schieden. Eine 'Gebrauchsanleitung’' bzw. Be-
schreibung miiBte allerdings unbedingt mit-
geliefert werden. Es kann nicht erwartet wer-

den, daB jeder weiB, wie Schaltung und Brem-
sen nachgestellt werden. Pflege- und War-
tungstips verldngern zudem die Freude am
neuen Rad.

Das Fazit

Ich habe den hohen Gebrauchswert dieses
Fahrrad selbst 'erfahren’. Es machte mir sehr
viel SpaB, es im Alltagsverkehr einzusetzen.
Ich habe einige Kritikpunkte angefiihrt, deren
Verbesserung allerdings einen nicht ganz un-
erheblichen Mehrpreis bedingen wiirde. Abso-
lutes 'MuB’ ist meines Erachtens vor allem ein
gedichteter Freilauf.

Doch wahrscheinlich gibt es kein Rad, das
alle Anspriiche erfiillt, und das jeweilige
Preisniveau setzt entsprechende Grenzen.
Mein Testrad habe ich als echtes Alltags-
ATB kennen- und schdtzen gelernt. Es ist
robust, hat ein zeitlos attraktives Aussehen,
ist praktisch und funktionell ausgestattet.
Besonders interessant ist seine bisher einma-
lige Konzeption, eine Weiterentwicklung des
‘Alltagsfahrrads’ durch eine sinnvolle Integra-
tion von ATB-Komponenten.

Zuletzt habe ich mich auch bei der Konkur-
renz umgesehen. Die einen sparen am Rah-
men, die anderen an der Ausstattung. Fast
immer ist die Konzeption konventionell. Die
1.000 DM-Klasse wird immer hdrter um-
k@mpft. Das Rad aus Bremen hat beste Sieg-
Chancen.

J. Toeller

RUCKRUFAKTION BEI FAHRRADLENKERN

Wegen versinzelt aufgetretener Lenkerbriiche
fihrt der Fahrradhersteller KTM (Osterreich) zur
Zeit eine Ruckrufaktion druch. Betroffen sind
verschiedene Modelle, die von Mai bis Oktober
1988 an den Einzelhandel ausgeliefert wurden.
Auf der Grundlage von Festigkeitsberechnungen
und einer Schadensumfirage, die von der ADFC-
Fachgruppe Technik unter Mithilfe vieler ADFC-
Mitglieder durchgefiihrt worden war, hatte der -
ADFC-Bundesverband vor Jahresfrist offentlich
auf das Gefahrdungspotential von fehlkonstruier-
ten Fahrradlenkern aufmerksam gemacht.

Der ADFC begriifit, daB sich die Firma KTM trotz
der damit verbundenen Kosten zu dieser vor-
bildlichen Aktion entschlossen hat. KTM geniigt
damit nicht nur der gesetzlichen Produktbeob-
achtungspflicht und minimiert das Risiko von
Schadensersatzforderungen - die Firma leistet
damit vor allem einen wichtigen Beitrag zur
Sicherheit ihrer Kunden.

Manfred U. Otto, ADFC-Fachgruppe Technik
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Erfahrungen mit dem Follis—-Reisetandem

Nachdem wir erfahren hatten, daB sich unser
Batavus Sprint GT Tandem nicht als Urlaubs-
gefahrt eignet, verreisten wir auf zwei Ein-
zelfahrradern. Unterwegs trafen wir ein Paar
aus England, das mit einem Chas-Roberts-
Tandem auf dem Weg nach Indien war. Sofort
entflammte unsere Tandemleidenschaft aufs
Neue. Wenn man mit einem Tandem bis In-
dien kommen kann, dann muB es sich doch
erst recht fiir Urlaubsfahrten in Mitteleuropa
eignen. Wie wir spiter per Postkarte erfuh-
ren, sind die beiden Englander ohne gréBere
Pannen sogar bis China gekommen.

Um uns eine Marktiibersicht zu verschaffen,
besuchten wir 1986 die IFMA in Kéln. Leider
waren die kleinen englischen Tandembauer
nicht vertreten; nur die Firma Dawes stellte
ihr Super-Galaxy-Tandem aus, das uns auch
ganz gut gefiel, aber leider nicht doppelt dia-
gonal verstrebt lieferbar war. Auf dieses De-
tail hatten wir uns aber ganz besonders ver-

steift, da nur damit ein Schlingern bei hoher
Zuladung zu vermeiden ist. Mittendorf und
Technobull bieten solche Tandems an, doch
wir waren nicht bereit, iiber 6.000 DM dafiir
zu bezahlen.

Unser Suchen fand ein Ende, als wir den klei-
nen Stand des Tandembauers Cholet aus Lyon
erblickten. Die dort ausgestellten Tandems
mit dem Markennamen Follis gefielen uns auf
den ersten Blick so gut, daB wir uns ausfiihr-
lich am Stand informierten. Wir erfuhren, daB
diese Fahrrider vom Nippeser Radlager in
Kéln importiert werden.

Wenige Wochen spiter suchten wir dieses
Geschidft auf und berieten uns iiber zwei
Stunden lang mit einem der Inhaber iiber
mogliche Ausstattungsvarianten. Auch ver-
traute man uns ein iliber 4.000 DM teures
Ausstellungsstiick zur ausgiebigen Probe-
fahrt an. Das iiberzeugte uns endgiiltig - das
Tandem schien fast von alleine zu fahren. Die
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Sitzposition war angenehm, und wir fanden,
daB alle Komponenten optimal aufeinander
abgestimmt waren. Noch am selben Tag be-
stellten wir dort ein auf MaB gefertigtes
Tandem. Unser Traumrad setzt sich wie folgt
zusammen:

Rahmen und Gabel sind komplett aus Rey-
nolds-531-Tandem-Rohr gefertigt. Auf Muf-
fen wurde verzichtet. Der Rahmen ist so sau-
ber verlétet, daB man glauben kénnte, er
wire aus einem Stiick.

Natiirlich ist er doppelt diagonal verstrebt
und vorn wie hinten mit einem durchgehen-
den Oberrohr ausgeriistet, also ein Herren-
Herren-Modell - stabiler geht es nicht! Auch
bei den Anlétteilen hatten wir freie Wahl. So
ist der Rahmen mit angeltteten Sockeln fiir
die Schalthebel, fiir den Walzendynamo und
fiir drei Flaschenhalter ausgeriistet. Auch der
Trommelbremshebel hat seinen eigenen ange-
l6teten Gegenhalter. Simtliche Bowdenzug-
hiillen stecken in kleinen Anlétteilen, und so-
gar fiir die Lichtkabel gibt es winzige ange-
I15tete Osen. Alles ist mit sehr viel Liebe zum
Detail ausgefiihrt. Es ist fast selbstverstind-
lich, daB auch der Blackburn SX 1-Gepacktra-
ger und der Low Rider vorn an speziellen An-
I6tteilen befestigt sind. So befindet sich am
ganzen Rad nur eine einzige Schellenbefesti-
gung - die vom vorderen Umwerfer. Als be-
sonderes Feature ist der iiberdimensionale
Steuersatz mit vergréBertem Durchmesser zu
nennen, der die hohe Belastung beim Tandem
besser vertragt als ein normaler. Die Rahmen-
farbe konnten wir aus einer umfangreichen
Musterpalette aussuchen.

Die Laufriader solltem dem erstklassigen Rah-
men nicht nachstehen, und so entschieden wir
uns fiir Maxi Car Tandem-Naben (40 Loch)
zusammen mit 3 (bzw. 2) mm dicken Speichen
und Wolber Super Champion Alufelgen. Die
Speichenlécher an der hinteren Felge sind
extra aufgebohrt, um die dicken Nippel der
3mm Speichen aufnehmen zu kénnen. Bedingt
durch den groBen Flanschdurchmesser von
128 mm und durch die Speichendicke, sind die
Hinterradspeichen nur zweifach gekreuzt. Da
auf der einen Nabenseite eine 115mm-Trom-
melbremse sitzt, die fast genauso breit ist
wie das 6-fach Ritzelpaket auf der anderen
Seite, kénnen die Speichen symmetrisch ge-
spannt werden. Die Klemmbreite dieser Nabe
miBt ungewodhnliche 146mm, woraus natiirlich
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auch eine ungeheure Achsldnge resultiert, die
uns zundchst etwas bruchgefdhrdet erschien.
Doch ganz zu Unrecht, wie sich spdter her-
ausstellte. Beim Vorderrad verzichteten wir
auf eine Trommelbremse, um die Gabel nicht
einseitig zu belasten. Die Nabe ist ebenfalls
von Maxi Car und speziell fiir den Tandem-
einsatz verstédrkt. Bei den Lagern handelt es
sich um vollverkapselte Rillenkugellager, die
nach Maxi Car-Werbung ewig halten sollen.
Die Bremsanlage besteht aus der schon er-
wihnten Trommelbremse im Hinterrad und
aus Cantileverbremsen von Shimano (Deore
XT) am Vorder- und Hinterrad. Diese Brem-
sen werden gemeinsam vom rechten Brems-
griff aus betidtigt, die Trommelbremse vom
linken.

Der Antrieb stammt komplett von Specialities
T.A. Diese Firma bietet Kettenblitter von 26
bis 68 Zihne an sowie Kuurbeln von 165 bis
185 mm Lange. Wir entschieden uns fiir eine
Dreifach-Kombination mit 28-40-52 Zihnen.
Die Kurbeln wahlten wir entsprechend unse-
rer KérpergroBe mit 175 mm und 170 mm Lén-
ge aus. Ein Kettenspanner entfillt, da das
vordere Tretlager in einer Exenterbuchse
steckt. AuBer den Tretlagerwellen und Lager-
schalen sind alle Teile aus geschmiedetem




Duraluminium. Die Lager sind vom BSA-Typ
mit losen Kugeln. Auf Kugelringe wurde be-
wuBt verzichtet, da sich so die Belastung auf
mehr Kugeln verteilen kann. Die Nadax- oder
Edco-Compactlager sollen beim Tandem pro-
blematisch sein, besonders beim hinteren An-
trieb, da dieser zusidtzlich auf der linken Seite
durch den Zug der Verbindungskette belastet
wird.

Der Freilauf ist ein verstirktes Tandemmodell
von Maillard mit der Abstufung 14-16-19-23-
28-34. Er wird geschaltet vom bekannten
Sachs-Huret Duopar-Schaltwerk, das wir hier
nicht nidher beschreiben wollen - in PRO
VELO 12 wird es ausfiihrlich gewiirdigt. Die
Pedale sind von Maillard, ausgeriistet mit
Riickstrahlern und stufenlos verstellbaren
FuBhaken.

Gelenkt wird mit einem Randonneur-Biigel
von Atax Philippe. Der hintere Biigel hat
ebenfalls Rennlenkerform, ist aber besonders
ausgebuchtet, so daB der Vordermann mit
den Oberschenkeln nicht anstoBen kann.
Vorgewalkte Brooks Professional Siattel in
Herren- und Damenversion sollen fiir den
Sitzkomfort sorgen. Zu erwihnen sind noch
die leichten Alu-Schutzbleche und der Byka-
Walzendynamo, der mehr als 3 W Leistung
erzeugt und damit eigentlich nicht in
Deutschland zugelassen ist, aber fiir mehr
Licht sorgt.

Das so ausgestattete Tandem traf, verpackt
in einem Transportkarton, nach einigen Wo-
chen Lieferfrist unbeschidigt beim Nippeser
Radlger ein. Komplett kostete uns der SpaB
genau 4.290 DM. Mit Miihe verzurrten wir die
groBe Kiste auf dem Dachgepécktrdager und
traten stolz die Heimfahrt an.

Sobald es das Wetter zulieB, starteten wir zu
einer Probefahrt. Genau wie das Vorfiihrmo-

dell schien auch unser Tandem fast von allein
zu fahren. Stindig fuhren wir mit tberset-
zungen {(z.B. 52 - 16), die wir auf dem Einzel-
rad ohne Riickenwind nicht hitten locker
treten konnen. Entsprechend hoch lagen die
Durchschnittsgeschwindigkeiten.

Spéter, im Friihjahr, als wir 6fter ausfahren
konnten, begegneten wir gelegentlich Renn-
radlern im feschen Aero-Dress. Die wollten
uns zeigen, daB sie schneller sind. Doch
selbst im Windschatten konnten sie dem
Tandem nicht folgen. Dazu ist zu bemerken,
daB wir iiber keine besondere Kondition ver-
fiigen und unser Erfolg lediglich auf dem
giinstigen Luft- und Rollwiderstand des Tan-
dems beruht. Fahrten von Soest nach Miinster
(70 km) gestalteten sich als angenehme Aus-
fliige, die in weniger als drei Stunden zu
schaffen waren. Da haben wir also fast einen
Ersatz fiir das Auto, zumindest bei gutem
Wetter.

Bei Ausfliigen ins nahe Sauerland zeigte sich
das dritte Kettenblatt als besonders niitzlich.
Die teilweise recht steilen Wege (bis fast 20%
Anstieg) konnen locker im Sitzen bewiltigt
werden. Der Wiegetritt ist beim Tandem
ohnehin problematisch und kann bei schlech-
tem Rahmen zum Bruch fiihren, vorausgesetzt
natiirlich, daB man den Wiegetritt zu zweit
tiberhaupt ausfiihren kann. Zu weiche Rahmen
geraten dann sofort aus der Spur (wie unser
Batavus-Tandem), und die Fahrtrichtung
bleibt dem Zufall iiberlassen. Probleme gab
es in dieser Erprobungsphase nicht, ausge-
nommen vielleicht, daB sich unsere Anatomie
nicht auf Anhieb mit den angeblich vorge-
walkten Sétteln anfreunden konnte. Beson-
ders Imke hat bis heute noch nicht den ide-
alen Sattel gefunden.

Die Feuerprobe mufte das Tandem bei einer
Urlaubstour nach Osterreich bestehen. Von
Soest aus fuhren wir mit zwei Freunden,
ebenfalls mit Tandem, quer durch das Sauer-
land und den Westerwald zum Rhein, dem wir
bis zum Bodensee folgten. Von dort ging es
durchs Allgdu zum Chiemsee und weiter
durch die Alpen durchs Murtal. liber Graz
fuhren wir bis zur jugoslawischen Grenze,
dann wieder nordwirts bis zum Neusiedler-
see, weiter zur Donau bis nach Passau und
zuriick mit dem Zug. Bei dieser Reise von
2.600 km Lange konnte das Tandem beweisen,
ob es auch extremen Situationen gewachsen
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ist. Mit 30 kg Gepdck war das Fahrverhalten
immer noch gut, die solide Konstruktion be-
wiahrte sich also. Das beriichtigte Schlingern
trat nie auf, auch bei rasanten Pass-Abfahr-
ten nicht; so blieb das Fahrrad immer gut be-
herrschbar. Dazu trug natiirlich auch das
Bremssystem bei. Die gekoppelten Cantile-
verbremsen kénnen eine geradezu brutale
Bremswirkung zeigen, allerdings gehort dazu
auch ein relativ hoher Kraftaufwand. Die
Trommelbremse wirkt wesentlich weicher
und braucht nur sehr wenig Kraft. Sie eignet
sich gut als Dauerbremse wegen der geringe-
ren Haltekrifte und zeigt auch bei kilometer—
langen Dauerbremsungen (6 km bei 11 ¥ Ge-
fialle) kein Fading. Selbst bei Regenwetter
verliert sie nicht an Wirkung, obwohl sie
nicht besonders abgedichtet ist. Zwar dampft
sie nach langen Bremsmandvern ordentlich,
aber nimmt dabei keinerlei Schaden. Auch die
Felgenbremsen zeigen bei Nidsse noch gute
Bremswirkung, doch nutzen sich dann die
Bremskl6tze rasch ab. Bei Passabfahrten kén-
nen die Felgen sehr heuB werden, so daB un-
ter Umstdnden die Schlduche platzen kénnen.
Dies passierte unserem Hinterreifen bei einer
Geschwindigkeit von knapp 80 km/h wahrend
einer harten Bremsung vor einer Kurve. Der
Reifen wurde total zerfetzt, so daB wir auf
der Felge rutschend zum Stehen kamen. Das
war gleichzeitig ein guter Felgentest. Eigent-
lich erwarteten wir, daB die Felge nun
schrottreif war, nachdem sie einige hundert
Meter ohne Reifen iiber den rauhen Asphalt
gerollt war. Einziger Schaden: Die Felgenho-
rner waren verschrammt. Mit Schmirgelpapier
konnten wir die scharfen Kanten glitten, so
daB wir die Fahrt mit Hilfe des faltbaren Er-
satzreifens fortsetzen konnten.

Von listigen Speichenbriichen am Hinterrad
blieben wir verschont, doch dafiir riB uner-
wartet am Vorderrad eine Speiche. Dabei muB
es sich wohl um einen Materialfehler gehan-
delt haben.

Die Schaltung funktionierte immer zuverlds-
sig bis auf den voderen Umwerfer (Sachs-
Huret), der einen Schaltvorgang vom kleinen
auf das mittlere Kettenblatt kaum zulieB -
die Kette sprang sogleich auf das groBe Ket-
tenblatt. Wir haben ihn mittlerweile durch
einen Suntour Mountain-Bike-Umwerfer er-
setzt. Dieser arbeitet erheblich besser. Das
Duopar-Schaltwerk zeichnet sich durch Pra-
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zision und Leichtgingigkeit aus. Jedenfalls
gab es damit nie Probleme, so daB uns eine
positionierende Schaltung entbehrlich er-
scheint.

Zusammenfassend kénnen wir sagen, daB sich
das Tandem auf unserer abwechslungsreichen
Tour sehr gut bewdhrt hat. Ob wir in schnel-
ler Fahrt die FluBebenen durchquerten, bei
stromendem Regen die Hiigel des Allgau
iilberwanden, uns mit steilen Alpenpidssen
maBen oder in sendender Hitze den Neusied-
lersee umrundeten - immer war die Fahrfreu-
de ungetriibt.

Wieder daheim in Soest zerlegten wir das
Tandem zur eingehenden Inspektion. Dabei
stellte sich heraus, daB der Lack teilweise
schadhaft war. Der Decklack ist zwar sehr
hart, neigt aber bei Beanspruchung zum Split-
tern. Die Grundierung blieb allerdings unver-
sehrt, so daB sich kein Rost bildete. Zum
Ausbessern besorgten uns die Leute vom
Nippeser Radlager ohne Berechnung ein Topf-
chen Originallack direkt aus Lyon. Damit
konnten wir den Rahmen nachbehandeln, und
damit er auch in Zukunft so blieb, iiberzogen
wir den gesamten Rahmen mit einer Schicht
aus widerstandsfahigem Klarlack. Unser Tip:
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Wer sich ein derart teures Tandem anschafft,
sollte gefdhrdete Stellen vom Hersteller ver-
chromen lassen. Wir hatten leider aus Ko-
stengriinden darauf verzichtet.

Den ausgezeichneten Service vom Nippeser
Radlager muBten wir noch einmal in Anspruch
nehmen, als wir das Ritzelpaket mit dem mit-
gelieferten Abzieher (Marke Atom) von der
Nabe schrauben wollten. Der Abzieher schien
in die Einsparungen des Freilaufkorpers zu
passen; tatsédchlich lieB er sich jedoch nicht
bis dorthin bringen. Bei genauerer Untersu-
chung stellten wir fest, daB der Durchmesser
der Maxi Car-Nabenachse kurz hinter der
Auflage an den Ausfallenden um einige Milli-
meter zunimmt. Jetzt wuBtten wir endlich,
warum diese superlange Achse sich nicht
durchbog oder gar brechen konnte. Nur lief
sich der Abnehmer leider nicht mehr dariiber
schieben. Vom Nippeser Radlager erhielten
wir umgehend einen anderen, speziell aufge-
bohrten Abzieher.

Die Trommelbremse der Hinterradnabe erwies
sich als nicht sehr haltbar. Die Stahltrommel
ist mit Nieten auf dem Nabenflansch befe-
stigt. Diese Nieten hatten sich etwas gelok-
kert. Man kann die Trommel zwar nicht ab-
ziehen, aber sie ldBt sich gegeniiber dem
Flansch um einen nicht geringen Betrag ver-
drehen. Wir vermuten, daB die Hitzeentwick-

lung bei einer langen PaBabfahrt fiir das Spiel

zwischen Flansch und Trommel verantwort-
lich ist. Bisher haben wir die Nabe nicht re-
klamiert, da sie voll funktionsféhig ist, aber
wir vermuten, daB sich die Trommel bei hoher
Belastung noch ganz vom Flansch |6sen wird,
und dann spitestens brauchen wir Ersatz.
Bei der Inspektion stellten wir schlieBlich
fest, daB das vordere Schutzblech an seinem
Befestigungspunkt am Gabelkopf mehrfach
eingerissen war, obwohl es mit Gummischei-
ben unterlegt war. Um das Blech nicht gleich
komplett austauschen zu miissen, klebten wir
mit Metallkleber ein passend geschnittenes
Blechstiick von unten iiber die beschidigte
Stelle. Diese einfache Reparaturmethode hat
sich bisher gut bewihrt.

Die Maillard Pedale zeigten nach ca. 4.000
km etwas Spiel. Bei der Demontage steliten
wir fest, daB die Konen schon einige Abplat-
zungen aufwiesen. Wegen der nicht vorhan-
denen Dichtungen war bei den hdufigen Re-
genfahrten Schmutz in die Lager eingedrun-
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gen. Zwar sind die Pedale noch brauchbar,
aber sie miissen zur nédchsten Saison ausge-
wechselt werden, damit sie nicht wihrend
einer Tour versagen. Ohne weiteres ist ein
Pedalwechsel jedoch nicht méglich, da es sich
um franzésische Gewinde (14 x 1) handelt.
Wahrscheinlich kann man dieses Gewinde auf
das iibliche 9/16" x 20 MaB umschneiden.
Kdufern von franzésischen Radern ist daher
zu raten, gleich Gewinde in BSA-Norm zu be-
stellen.

Zusammenfassend kénnen wir feststellen,
daB wir mit unserer Wahl zufrieden sind.
Dennoch sollte sich jeder zukiinftige Tandem-
fahrer dariiber klar sein, daB ohne elementare
Bastelfahigkeiten auch das beste Tandem
nicht funktionsfahig gehalten werden kann.
Folgende Arbeiten treten regelmiBig auf:

1. Tretlager fetten und einstellen.

2. Ketten austauschen.

3. Rdder nachzentrieren.

4. Bremsen einstellen.

Wer sich nicht mit diesen Arbeiten vertraut
machen méchte, sollte sich lieber kein Tan-
dem anschaffen - oder ein fahiger Hidndler
muB immer erreichbar sein, und das ist bei
einer Tandemfahrt fast nie der Fall.

Peter Freltag, Imke Czimmernings

PRO VELO
zum Sonderpreis

erhalten alle Abonnenten und neuen Leser.
Im Angebot sind alle bisher erschienenen
Hefte, auch die zwischendurch mal vergrif-
fenen Ausgaben 2 und 4. Es muB ein Paket
von mindestens 1O Heften bestellt und vor-
ausbezahit werden. Die Zusammenstellung
ist beliebig. Der Preis betragt flir 10 Hefte
40 DM, jedes Heft darliber hinaus kostet
! weitere 4 DM. Der Versand erfolgt portofrei.
Bestellungen bitte durch Vorauszahlung mit
Angabe der gewlnschten Hefte sowie der
Empfanger-Anschrift auf dem Uberweisungs-
frager an:

PRO VELO-Verlag, Am Broicher Weg 2,
4053 [tchen.

Postgiro Essen 16909-431 (BLZ 360 100 43)
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Test: Der Speichendynamo G-S 2000

Der Speichendynamo G-5 2000 wurde auf der
IFMA 1988 als Neuheit vorgestellt. Er ist eine Al-
ternative zum Nabendynamo, besonders fiir All-
tagsradler, die auch bei Regen und Schnee sine
sichere Lichtquelle benotigen. Urspringlich soll-
te er noch 1988 auf den Markt kemmen. Mir ge-
lang es jedoch erst am 1.4.1989, ein Exemplar zu
ergattern.

Der erste Eindruck

Der G-§ 2000 ist sin klobiges schwarzes Gerat,
das keinem Fahrrad zur Zierde gersicht. Ein
Walzendynamo ist da viel unauffalliger. Die
Mafle des G-§ 2000 sind: Lange 184 cm, Breite
10 cm, Dicke 4 cm. Er wiegt 280 g und tragt
kein Prufzeichen. Der Mitnehmer, der in die
Speichen geklappt wird, hat eine scharze Kunst-
stoffurmhullung, die bei meinem Exemplar be-
reits singerissen war.

Die Montage des Speichendynamos

Der Platz zwischen der Gabel und den Speichen
des Vorderrades ist flir den Speichendynamo zu
eng. Zwischen Ausfallende und Speichendyna-
mo miissen Distanzscheiben eingefugt werden,
damit die Gabelscheide den G-S§ 2000 nicht in
die Speichen driickt. Bei Vorderradnaben mit
einer Klemmbreite unter 100mm miussen auch
zwischen Speichendynarno und Nabe Distanz-
scheiben eingefugt werden, weil sonst der Spei-
chendynamo auf den Speichen aufliegt. Wenn
die Ausfallenden der Gabel nicht ganz parallel
sind, kann der G-S 2000 schief hangen und die
Speichen streifen.

Um die Gabel nicht aufspreizen zu miussen, sind
fur die fachgerechte Montage des Speichendy-
namos folgende Arbeitsgange unvermeidlich:

1. Vorderrad mit geeigneter Nabe ausfindig ma-
chen. (Es muf moglich sein, durch Entfernen
von Distanzscheiben oder durch Einbau einer
flacheren Kentsrmutter, den Abstand zwischen
Nabenflansch und Gabelscheide auf einer Seite
Zu verringern.)

2. Kontermutter und Konen lockern und Achse
nach links verschieben.

3. Rechts Distanzscheiben entfernen oder flache-
re Kontermutter anbringen.

4. Links Speichendynamo mit Distanzscheiben
montieren.

5. Felge neu zentrieren.

6. Vorderrad sinbauen.
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Wenn diese Anleitung eingehalten wird, lauft
der Reifen immer noch in der Mitte der Gabel,
und die Gabel mub nicht gespreizt werden. Die
Ausfallenden bleiben also parallel (- sofern sie
es je waren).

Der Einbau des Vorderrades mit Speichendyna-
mo erwies sich als lastige Fummelei. Der G-S
2000 muB mit sanfter Gewalt zwischen der
Schutzblechstrebe und den Speichen des Vor-
derrades hindurchgezwangt werden.

Der Speichendynamo G-S 2000 hat ein stellen-
weise sehr dinnwandiges, zerbrechliches Ge-
hause, und so blieb es nicht aus, dafi ich nach’
dem Einbau einen 2 cm langen Rifi im Gehause
oberhalb des Typenschildes entdeckte.

Ein weiteres Argernis ist der Kabelanschluf. Das
Lichtkabel wird durch einen lockeren, verlier-
baren Stopsel mit BajonettverschluB gehalten.
Um des Stopsels nicht verlustig zu gehen, ist es
geboeten, ithn mit Klebeband zu fixieren. (Hoffent-
lich ist dieser Stopsel fiir spielende Kinder weni-
ger attraktiv als Fahrradventile, denn die Wie-
derbeschaffung des Stopsels ist weitaus schwie-
riger.)

Leichtlauf

Ein schwergangiger Dynamo verleitet so man-
chen Besitzer, die Fahrradbeleuchtung garnicht
erst einzuschalten. Deshalb ist ein leichtgangi-
ger Dynamo mindestens ebensc wichtig wie
eine helle Beleuchtung.

In PRO VELO 8 wurden in dem Artikel "Messun-
gen der mechanischen Antrisbsleistung von
Fahrradlichtmaschinen (Seite 19) bereits Messun-
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gen an einigen Dynamos vorgestellt. Nach dem
gleichen Verfahren habe ich den Speichendy-
namo G-S 2000 durchgemessen. Die mechani-
sche Antriebsleistung in Abhangigkeit von der
Fahrgeschwindigkeit ist in der Abbildung den
damals gemessenen Walzendynamos und dem
Nabendynamo gegeniibergestellt. Das Ergebnis
ist nicht berauschend. Zwar lauft der Speichen-
dynamo im wichtigsten Geschwindigkeitsbe-
reich etwas leichter als der Sanyc Walzendyna-
mo, aber er benotigt ca. 50 % mehr Pedalkraft
als der Soubitez Walzendynamo.

Zusammenfassung

Bezliglich Leichtlauf kann der Speichendynamo
G-5 2000 mit dem legendaren Sturmey Archer
Nabendynamo nicht konkurrieren. Auch Wal-
zendynamos laufen zum Teil leichter. Gemein-
sam mit dem Nabendynamo hat der G-5 2000
den Vorteil, bel jedem Wetter zu funktionieren.
Die fachgerechte Montage des Speichendyna-
mos wird die meisten Radfahrerinnen) tberfor-
dern und keinen Fachhéndler begsistern. Dies
und seine klobige Auffalligkeit kénnen seinem
Markterfolg im Wege stehen. Fiir Allwetter-Rad-
lerinnen) jedoch, die im Winter mit grobstolli-
gen Spikesreifen Uber Schnee und Eis fahren,
ist er die lang ersehnte Ldsung des Beleuch-
tungsproblems. Deshalb hoffe ich, dafl er nicht,
wie der Nabendynamo, wieder vom Markt ver-
schwindet.

Klaus Riedsr

Prof. Kiihling (Fachhochschule Lippe), der den
G-8 2000 entwickelt hat, meint, daf das Exem-
plar von Klaus Rieder moglicherweise ein
"Schwerlaufer” sei.

Prof. Kuhling hat fiir das nachste Heft einen Bei-
trag zum G-5 2000 aus seiner Sicht und mit sei-
nen MeBdaten angekiindigt.
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LIEGERADTECHNIK

Die souverane Art der Fortbewegung.

Die bequeme Sitzhaltung bei Radius-Liege- Die serienmaflige
radern ermdglicht das Fahren langer Strecken Rahmenfederung ist
mit geringerer Ermidung als bei herkomm- wartungsfrei,
lichen Fahrrédern. Es ist auch fiir den Anfén-
ger nach kurzer Zeit voll zu beherrschen.
Durch den tiefliegenden Schwerpunkt wird
ein kurzer Bremsweg méglich.

Das PEER GYNT ist das einzige
gefederte Liegerad auf dem
Markt.

Die Sitz- und Rahmenfederung
und die ergonomische
Lenkergestaltung sind seine
hervorstechenden Konstruk-
tionsmerkmale. Bei diesem
RADIUS-Spitzenmodell
werden nur Komponenten
héchster Qualitat montiert.

Das DINO ist die preisgunstige Alternative
zum PEER GYNT. Es ist mit einer Sitzfederung

ausgestattet. Ausstattung PEER GYNT 2 DINO
Rahmen und Gabel: Mannesmann 25CrMod Hauptrohre 25CrMo
Federung: Rohmen- und Sitzfederung Sitzfederung y
Tretloger: Sugino 3fach THUN 3fach
Schaltgruppe: SHIMANO Deore XT 2 SHIMANO Exage
Bremsen: MAGURA-Hydraulik Mittelzugbremsen
Naben: SHIMANO Deore XT 2 SHIMANO Exage
Gepacktrager: ESGE Safari lll ESGEAI30 -
Sitzneigung: verstellbar nicht verstellbar
Rahmenlangen: 3 Langen 3 Langen
Sitz einstellbar Sitz einstellbar
Farben: rot + blau lieferbar rot+ blau lieferbar
Rahmen: Zinkphosphatierung, | Rahmen: Zinkphosphatierung,
Kunststoffbeschichtung Kunststoffbeschichtung

Spezialrader

4400 Minster - Borkstrafie 20 - Tel.: 0251/78 03 42 - Telefax 78 0358




Die individuelle Entfaltung

Vorbemerkung

Durch die von den Japanern auf dem Ge-
biet der Kettenschaltungen geschaffenen
Fortschritte ist es heute reizvoller denn je,
die gebotenen Moglichkeiten gemafi den
individuellen Vorstellungen auch voll aus-
zunufzen. Mit Hilfe sinnvoll ausgewahlter
Tretlager-Kranze und entsprechend zusam-
mengestellter Ritzel-Pakete kann die Stu-
fung der Schaltung den personlichen Be-
durfnissen angepaBt werden, und zwar in
Bezug auf die eigene Leistungsfahigkeit und
auf das Streckenprofil, das zu bewaltigen ist.
Das reichhaltige Angebot mit der Moglich-
keit, auch "schrage Gange” problemlos zu
fahren, erlaubt es sogar, eine "Universal-
Kombination” zu erstellen, die fast alle Be-
lastungen abdeckt. Damit spart man ein
zweites Hinterrad (oder zumindest ein zwei-
tes Ritzelpaket) und auch die Muhe des
Wechselns und erreicht auflerdem, dafi Ket-
te und Ritzel harmonisch miteinander ver-
schleifen. Man vermeidet so auch gleich-
zeitig die Probleme, die durch den Einsatz
einer neuen Kette auf leicht gebrauchten
Ritzeln entsteht.

Das Ziel

Das Hauptziel ist die optimale Abstufung der
Gangschaltung durch individuelle Auswahl
der Zahnrader und Ritzel sntsprechend den
jeweiligen Bedurfnissen. Durch die anschau-
liche und tbersichtliche, mafstabliche Dar-
stellung der Schaltstufen sollen chne Rech-
ner oder Tabellen sinnvolle Ritzelkombina-
tionen sofart erkannt und miteinander ver-
gleichen werden kénnen.

Die "Etappenziele” auf diesem Weg sind da-
bei eine feine, gleichmafige Gangabstufung
bei gleichzeitig maoglichst grofem Uberset-
zungsbereich sowie ein tibersichtliches, ein-
faches Schalten und das Vermeiden wvon
Doppelibersetzungen, sofern diese nicht
ausdricklich erwlinscht sind.

Der Weg

Die grafische Darstellung der Schalistufen
im logarithmischen Mafistab erlaubt die
schnelle und anschauliche Beurteilung der
ausgewdahiten Gange. Die klarste Aussage
bietet die sogenannte Entfaltung. Die Entfal-
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tung ist der Fahrweg, gemessen in Metern,
welcher bei einer Kurbelumdrehung des
Tretlagers zurtickgelegt wird. Fir einen
durchschnittlichen Sportfahrer waren Ent-
faltungen von etwa 2.5 bis 9 Meter wiun-
schenswert, wobei Stufenspriinge zwischen
den benachbarten Gangen von nur & bis
8 % anzustreben sind. Dies wiirde etwa 20
echte Gange erfordern. Aufgrund techni-
scher Gegebenheiten sind hier jedoch heute
noch Grenzen gesetzt; besonders bei Ver-
wendung eines Dreifach-Kranzes am Tret-
lager zsigt sich, dafl der dritte Kranz kaum
mehr als 2 bis 3 zusatzliche Gange bringt.
Man muf immer noch Kompromisse einge-
hen, wobei im wesentlichen zwel Tenden-
zen zu unterscheiden sind: Entweder man
wahlt einen grofilen Entfaltungsbereich mit
notwendigermaBen grofien Stufen, oder man
bevorzugt klsine Schaltschritte unter Ein-
schrankung des Schaltbereichs. Meine Er-
fahrung hat gezeigt, dafl es besser ist, den
Schaltbereich im "schnellen Teil" (hohe
Ubersetzungen) zu beschneiden und im
“Bergteil” groflere Spriinge vorzusehen, um
im mittleren Bereich eine maglichst feine
und luckenlose Stufung realisieren zu kén-
nen! Vorab sollen hier nur die wesentlichen
"Wegweiser” flir die Ubersetzungs-Planung
aufgsstellt werden:

a) Die derzeit "klassische” Kombination 42/52
am Tretlager ermoglicht kaum eine optimale
Stufung, sie sollte getrost verlassen werden.

b) Die Zweierkombination am Tretlager sollte
mit dem kleistmoglichen Kranz, meist 38 oder
39, beginnen. Mit zunehmender "Form”™ kénnen
spater gréfere Blatter eingesetzt werden.

¢) Die modernen Umwerfer bewatigen problem-
los Spriinge von 38 auf 54 und ahnliche. Also:
"Keine Angst vor grofien Sprungen (am Tretla-
ger)!”

d) Am Ritzelpakset sind demgegeniber mag-
lichst kieine Springe anzustreben. Unterhalb
von 20 Zahnen sollten Schritte von nur einem
Zahn angestrebt werden, dariber zwei, und ab
25 sind Schritte von 3 eder 4 Zahnen optimal.
e) Hohe Ubersetzungen sollte man weglassen
und stattdessen lieber die Triltfrequenz erhéhen
und einen Berggang gewinnen. Bergab mit uber
50 kmv/h chne Treten zu rollen ist sicherlich
sportlicher als mit 4 krrv/h schieben zu missen!
f) Verschachtelte Stufungen, die am Tretlager
ein regelmafliiges Umwerfen erfordern, sind zu
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vermeiden (Ausnahme: sog. "Half-Step”-Stufung).

Fausregel: "Schaltbereich - lieber klein, aber
fein!”

Die Schritte

Zuerst wird der Ubersetzungsplaner ausge-
schnitten und auf ein Stick Pappe geklebt; die
Enden der Skalenstriche bilden die auBeren
Schnittkanten.

Man zeichnet sich zunachst den "Stamm” der
Ubersetzungsleiter und schreibt die geplanten
Zahnezahlen an einen "Ritzelfacher”. Die Z&hne-
zahlen des Tretlagers werden rechts und links
am Fufl des Stammes eingetragen. Nun legt man
den U-Planer mit der Skala "1” von links so an
den Stamm, daB die Zahnezah! des grofien Tret-
lagerkranzes sich mit der Fufllinie des Stammes
deckt. Dann werden die vorgewahlten Ritzel-
zahnezahlen vom U-Planer als "Aste” auf die
rechte Seite des Starmmes Ubertragen. Anschlie-
Bend wird der U-Planer um einige Millimeter
nach links und auBlerdem so welt nach unten
verschoben, bis die Zahnezahl des kleinen Tret-




lagerkranzes mit der Fufllinie des Stammes
fluchtet. Nun werden nochmals die vorgewsahl-
ten Ritzelziahnezahlen als Aste an den Stamm
Ubertragen, aber diesmal auf die linke Seite.
Jetzt kann man bereits erkennen, ob die Gange
vernunftig liegen. Aufierdem kann man den
Schaltbereich abmessen, indem man die Skala |
mit dem Anfangs-Strich 10 an den obersten
rechien Ast (grofite Entialtung) anlegt und den
Wert am untersten linken Ast (kleinste Entfal-
tung) abliest, z.B, "21.4": Der zehnte Teil davon
ist der Schaltbereich, also 2.14.

Durch Anlegen der Skala 2 kann man nun noch
die sinzelnen Entfaltungswerte ablesen und ne-
ben die Aste schreiben. Hierzu ist der Rad-Um-
fang, z.B. 2,10 Meter, wieder auf die Fufilinie des
Stammes auszurichten.

Fur Tretlager mit Dreifach-Kranz ist ein "Dop-
pel-Stamm” zu zeichnen, die fiir den mittleren
Kranz gtltige Stufung wird dazwischen einge-
zeichnet. Fir Entfaltungen unterhalb 2 m kann
beir Bedarf die "kopfstehende” Skala | zur Er-
mittlung des Entfaltungswertes angelegt werden.
Die Beispiele

Im Folgenden sind mehrere Beispiele dargestellt
und erlautert. Der Schaltbereich ist (durch das
6-Eck eingerahmt) neben den "Entfaltungs-
Baum” eingetragen. Am Schragstrich ist die An-
zahl der praktisch sinnvollen Gange gegeniiber
den theoretisch wvorhandenen Kombinationen
angeschrieben. Der Mafistab des U-Planers ist
Ubrigens so gewdahlt, daB der Abstand der Aste
in Millimeter angenahert gleich dem Stufen-
sprung in Prozent ist. Eine opfimale Stufung ist
also erreicht, wenn die "Aste” schén gleichma-
Big im Abstand von etwa T mm "aus dem
Stamm wachsen”. Uberlappungen im mittleren
Bereich und gréfere Abstande im Berg-Bereich
konnen aber aufgrund des Obengesagten durch-
aus srwunscht sein.

Die Beispiele 1 und 2 zeigen die Gegenuber-
stelllung einer nur theoretisch denkbaren, muit
gebrochenen Zahnezahlen gebildeten Stufung
zu einer praktisch realisierbaren Schaltung. Ge-
fordert sei ein Entfaltungsbersich von 3.5 bis 7.5
m, der in 6 %-Schritten mit 14 Gangen erreicht
werden soll. Dazu ware am Tretlager die Kom-
bination 33/50 und am Hinterrad ein Paket mit
T Ritzeln von 14 bis 20 Zahnen geeignset. Der
Vergleich zeigt, dafi in diesem Falle die Abwei-
chung zwischen theoretischer Forderung und
praktischer Maglichkeit aulerst gering ist. Trotz-
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dem will ich diese Kombination keineswegs als
sinnvolle Losung anpreisen, weil beim Uber-
gang zwischen dem grofilen und dem kleinen
Blatt jewells das gesamte Ritzelpaket durchge-
schaltet werden muste. Es ist aber andererseits
vollig ausreichend, wenn im Ubergangsbereich
der Antriebs-Blatter nur ein bis zwei Gange
doppelt vorhanden sind. Hierzu die Beispiele 3
und 4, die wegen der niedrig angesetzten maxi-
malen Entfaltung (6,5 m) fur sportlich weniger
Ambitionierte gedacht sind. Im Beispiel 3 ist die
Entfaltung 52 Meter zweimal vorhanden, und
der letzte Gang ist nur "Rettungsring”™ | bis 2
Zahne mehr waren auch noch zu vertreten. Im
Beispiel 4 hingegen ist die Uberlappung weni-
ger harmonisch, dafir ist der Bergbersich aber
gut gedehnt. Fur Skeptiker, die eine maximale
Entfaltung von nur 6,5 m als zu “diinn” abtun
wollen, sei erwahnt, dafl bei einer Trittfrequenz
von 90 Upm immerhin 35 km/h erreicht werden.
Zur Frage der optimalen Trittfrequenzen sei be-
merkt, dafl normalerweise 90 Upm anzustreben
sind mit Grenzen von 120 und 60. Kurzzeitig
sind 150 zu schaffen, und 40 sollten nicht unter-
schritten werden. In Steigungen sind 60 bis 80
Upm angemessen. Nach meinen Erfahrungen
sollte man die Schaltung mehr zum Anpassen
der Belastung als zum Einhalten der Trittfre-
quenz einsetzen. Eine zu hohe oder zu niedrige
Belastung ist viel schwerer zu kompensieren als
die Trittfrequenz.

Ich selbst fahre seit einigen Jahren fast aus-
schlielich noch die Stufung nach Beispiel 5.
Die Paarung 42/20 reicht fur Steigungen bis 8 %
noch gut aus und ist auch bis 10 % noch zu ver-
kraften. Beim ndchsten Kettenwechsel werde ich
die Kombination gemas Beispiel 6 einbauen, um
noch besser fir die Berge gertstet zu sein. Eine
weitere Steigerung ist ein Siebenfach-Kranz, der
mit 36/49 oder 39/50 (Beispiele T und 8) kombi-
niert wird. Fir starke Fahrer empfehle ich Bei-
spiel 9!

Alle diese Beispiele haben eines gemsinsam:
eine geringe Uberlappung der Gange beim
Ubergang zwischen den beiden Antriebsblattern
und eine feine Abstufung. Ich halte diese Stu-
fungen fur besser als die weit verbreitete "Ein-
heits-Stufung™ nach Beispiel 10, die praktisch
nur 8 Gange mit groben und unregelmasBigen
Spriingen bringt.

Abschliefend noch 2 Beispiele mit Dreifach-
Kranzen, einmal mit Flnffach-Ritzelsatz d5-
Gang, Beispiel 11) ohne Uberlappung und dann
mit einem Siebenfach-Satz mit Uberlappung
(Beispiel 12). Naturlich ist letzteres zu bevorzugen.
Es ist mir klar, daB mancher Leser andere Auf-
fassungen zur Schaltungs-Abstufung haben wird,
deshalb sei nochmals die Uberschrift zitiert: Die
individuelle Entfaltung.

Ralner Kihnpast

Wie Reiseradler die Berge erklimmen

Manche Menschen verstehen nicht, wie man
auflerhalb der Niederlande oder abseits der
Norddeutschen Tiefebene mit dem Rad verreisen
kann. Da geht es doch tberall bergauf. Abgese-
hen von der Moglichkeit, sich in Flufitalern fah-
rend den drohenden Hoéhen schlangelnd zu ent-
ziehen, kann die richtige Fahrtechnik dafiir sor-
gen, dafl Gebirgspdsse zur interessanten Ab-
wechslung werden. Dies gilt auch deshalb, weil
die schonsten Landschaften in Europa alles an-
dere als topfeben sind. Also mufi der Radler
klettern - ich fahre jedenfalls gern dort Rad, wo
es schon ist.

Anstrengung verursacht nicht der Berg, sondern
Thr Kopf

In Zeitschriften lese ich bisweilen die Berichte
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von Radsportlern, die das Stilfser Joch, den Col
de la Bonette oder das Hochtor schweifiiber-
stromt, mit rasendem, in den Schlafen pochen-
dem Puis und einer letzten Kraftanstrengung er-
reichten. Dartiber wundere ich mich immer.

Uber diese und andere Alpenpésse bin ich ir-
gendwann auch einmal geradelt. Ich hatte je-
weils 18 bis 20 kg Gepack dabei, und von einer
letzten Kraftanstrengung konnte keine Rede sein.
Wie denn auch. Statt Willensstarke zeigte ich
lieber mangelnde Selbstdisziplin, und flir den
richtigen Gipfelspurt esse ich zwischendurch zu-
viel. Ich muf allerdings zugeben, erheblich
mehr Zeit zu bencdtigen als die dynamischen
jungen Manner in den hautengen Trikots. Und
damit ist schon das ganze Geheimnis erklart:




Wer langsamer fahrt, hat mehr vom Berg und
weniger zu stohnen.

Sie sind zu schlappl

Und ich auch. Profisportler bringen mit etwas
Miihe einige Stunden lang ungefihr 400 W auf
die Strafie. Da kann ich nicht mithalten. Nach
einem ordentlichen Fahrradurlaub mogen es 180
W sein; laufe ich zu voller Weihnachtsgeback-
Form auf, sind es 130. Sofern Sie weniger als
5.000 km im Jahr radeln und auch sonst keinen
Sport treiben, sollten Sie Thre Leistungsfahigkeit
im Bereich der zweistelligen Ziffern vermuten.
Geben Sies also auf. Sie kommen nicht so
schnell auf den Gacia wie Andy Hamsten. Und
da Sie langsamer fahren mussen, kommen Sie
auch nicht mit den gleichen Ritzeln dorthin wie
er. Es sei denn. Sie schieben.

Schieben am Berg ist Unsinn

Es ist leichter, sich rollend vorwartszubewegen,
als dies schreitend zu tun. Sie wissen das. Aus
diesem Grund haben Sie sich ein Fahrrad ge-
kauft, Naturlich lohnt es sich bisweilen, zu
schieben. Ich schiebe mein Rad gern durch
einen schonen Ort, an einem gluckernden Bach
entlang, uber Wiesenwege und bisweilen berg-
ab, um die Aussicht zu geniefien. Nur bergauf
schieben mag ich nicht, denn das ist mit bela-
denem Rad zu anstrengend.

Wenn Sie bergauf schieben missen, ist dies ein
sicheres Zeichen, dafl Sie mit dem falschen
Schaltsystem unterwegs sind. Schimpfen Sie mit
Ihrem Fahrradhandler und wverwenden Sie
nachstes Mal kleinere Gange. Sollten Sie dann
immer noch schieben missen, empiehle ich
Ihrien, mit IThrem Fahrradhandler zu schimpfen
und tbernachstes Mal kleinere Gange zu ver-
wenden. Die kleinste Entfaltung, die mit Serien-
teilen zur Zeit angebaut werden kann, kommt
durch 16 Zahne vorn und 38 Zahne hinten zu-
stande. Sie wird wahrscheinlich nicht notwen-
dig sein.

Mehrsambkeit ist schon

Keine Rucksicht mufi nehmen, wer allein fahrt.
Allein zu reisen hat jedoch mancherlei Nachtei-
le, sei es, daf Sie trotz empfindlicher Bindehaut
abends niemand zum Zwiebelschalen finden.
Christoph ist hervorragend zum Zwiebelschilen
geeignet und hat sich daher seit vielen Jahren
als einer meiner Reisepartner bewahrt. Er hat
auch Nachteile, und besonders nachteilig ist
seine Uneinsichtigksit. Obwohl langst festgestellt

wurde, daf weise alte Manner Alpenpésse mit
24 Zahnen vorn und 32 hinten bewaltigen, wei-
gert er sich trotzig, mehr als 28 vorn und 24 hin-
ten anzuschrauben. Es ist deshalb nicht maéglich,
lange Steigungen gemeinsam zu fahren. Er
mufte so langsam treten, dafl es schmerzt. Beste
Losung: Er fahrt voraus und kocht Tee.

In allen Fallen, in denen das Selbstvertrauen des
Hinterherfahrenden ohnehin angeschlagen ist
und er nicht sicher weifi, dal er besser malt,
dichtet, kocht, musiziert, denkt oder kufit wie
der soeben in der Serpentinenkehre Verschwin-
dende, gefdhrdet dieses Verfahren den Zusam-
menhalt der Reisegruppe. Der schwéchste Fah-
rer sollte Ermunterung dadurch erfahren, da8
jemand direkt vor, hinter oder neben ihm fahrt.
Hierzu ist es notwendig, daB dieser Jemand Uber
hinreichend kleine Gange verfligt. um dies tun
zu konnen, auch dann, wenn er sie fur eine
Alleinfahrt nicht bendtigen wiirde.

Flinke FiiBe machen den Berg klein

In der Ebene sollten Sie im Sitzen und mit
schneller Trittfrequenz fahren. Am Berg sollten
Sie im Sitzen und mit schneller Trittfrequenz
fahren. Die von [hrer Muskulatur erbrachte
Dauerleistung ist namlich stark drehzahlabhan-
gig. und die sinnvollste Drehzahl andert sich
keineswegs dadurch, dafl die Strafle eine andere
Neigung hat. Wenn Sie eine schnelle Trittfre-
quenz am Berg nicht einhalten kénnen, kann
dies mehrere Ursachen haben:

1. Falsche Sitzposition. Abhilfe: Sattel senkrecht
und waagerecht in die richtige Position zu den
Pedalen bringen.

2. Kurbeln zu lang. Abhilfe: Bei Kérpergrofie
unter 1.95 m Kurbeln von 170 bzw. 1725 mm
Lange montieren. Bei Korpergrofien unter 1,70 m
Kurbeln von 165 bzw. 161.5 mm Lange montie-
ren.

3. Kleines Kettenblatt hat "Biopace™Form. Ab-
hilfe: Rundes Kettenblatt montieren.

4. Kleinste Entfaltung ist zu gro8. Abhilfe: Sinn-
volles Schaltsystem verwenden.

Bewahren Sie Haltungl

Die Zeichnungen zeigen die verschiedenen Kor-
perhaltungen, die ein sinnvoll ausgestattetes
Reiserad ermoglicht. Die aerodynamisch sinn-
veolle Haltung in Bild () eignet sich vor allem
fir schnelle Fahrt. Am Berg sollten Sie sich et-
was aufrichten und versuchen, auch mit dem
Zug der Arme zur Fortbewegung beizutragen.
Hierzu umfassen die Hande den Gummischutz
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der Bremsgriffe (2). Bei dieser Haltung sollte die
Arme exakt gerade nach vorn weisen. Ist dies
nicht der Fall, hat der Lenker die falsche Breite.
Falls Sie sich gefragt haben sollten, ob die teu-
ren Bremsgriffe der von Radprofis verwendsten
Komponentengruppen einen Unterschied zu
Billigprodukten bewirken, werden Sie eine Ant-
wort finden, sobald Sie einmal anderthalb Kilo-
meter Hohenunterschied mit den Héanden an
den Bremsgriffen bewaltigt haben.

Wechseln Sie am Berg standig zwischen Sitzpo-
sitionen @) und (3), um Ermidungserscheinun-
gen zu vermeiden. Bei Position (3) sind auf der
oberen Querstange des Lenkers und in der Run-
dung die unterschiedlichsten Griffmoglichkeiten
gegeben; nutzen Sie diese. Neben flissigem,
lockerem Pedalieren ist entspanntes Sitzen das
Wichtigste. Sobald sich Thre Hande um den Len-
ker verkrampfen, spannen Sie auch [hren Nak-
ken an und werden bald zu stohnen beginnen.
Immer zwischendurch sollten Sie einen Gang
hochschalten und einige Meter im Stehen fah-
ren. Greifen Sie hierbei an den Bremshebeln (4).
Nutzen Sie die Gelegenheit, Arme, Beine, Rik-
ken richtig durchzustrecken. Achten Sie darauf,
daB Sie bei diesem "Wiegetritt" das Fahrrad
wiegen und nicht sich selbst. Radrennfahrer
wetfen bei wenig veranderter Kérperhaltung ihr
Fahrrad "locker” von einer Hand in die andere,
Ungetibte schwanken von einem Pedal zum an-
deren. Sicher mochten Sie nicht zu den Unge-
ubten gehdren, dies ist vor allem auch effekti-
ver.

Setzen bittel

Mit vollemn Koérpergewicht auf dem Pedal plus
dem halben Korpergewicht als Armzug konnen
Sie rohe Krafte sinnvoll walten lassen. Das Herz-
Kreislauf-System fast aller Tourenradler ist aber
nicht leistungsfahig genug, dies langere Zsit zu
tun - von Armzug kann meist schon nach zwei-
hundert Metern nicht mehr die Rede sein. Fah-
ren Sie also im Sitzen. Aufstehen kénnen Sie fiir
die erwahnten "Streckpausen”, fur das Uberspur-
ten einer Briickenrampe, und Sie missen es
dann, wenn Sie dummerweise mit der falschen
Schaltung unterwegs sind.

Wenn Sie unwillkirlich immer wieder auf-
stehen, liegt dies wahrscheinlich an einer fal-
schen Sitzposition; viele Radler sitzen zu weit
vorn. Wenn sich das Pedal ganz vorn befindet
(die Kurbel also parallel zum Boden steht), sollte
sich der Knochenvorsprung, den Sie direkt un-
terhalb [hrer Kniescheibe fiihlen kénnen, lotf-
recht Gber der Pedalachse befinden.
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Das Recht auf Faulheit

Wenn sich trotz ausreichend kleiner Gange,
schneller Trittfrequenz und gelegentlichem Auf-
stehen [hr Korper verspannt, ist das alteste Heil-
mittel der Welt anzuraten: Machen Sie Pause.
Eine Bergwiese riecht wunderbar, und die ge-

neigte Liegeposition 1adt dazu ein, einen Blick
zurlUck auf die StraBe zu werfen und die Fahr-
fehler der vorbeikormmenden Radler zu kritisie-
ren, die genausc schlecht fahren wie Sie und
ich.

Hans-Joachim Zierke

Ergonomie - kein Fremdwort mehr bei

Fahrradschaltungen ?

Die Bedienung von Kettenschaltungen setzte tra-
ditionell einige Fingerfertigkeit voraus. Am Un-
terrohr des Rennrades sind Schalthebel ahnlich
sinnvoll untergebracht, als wenn man den
Schaltstock eines Autos vor dem Rucksitz befe-
stigen wurde. Eine durchaus brauchbare Losung
gibt es fiir Mountain-Bikes und andere Rader mit
"flachem” Lenker - den Daumenschalthebel. Die
Leichtgangigkeit dieser Hebel kann jedoch viel-
fach nicht iiberzeugen. Wahrend Ausfihrungen
von Shimano noch einigermafien sanft einrasten,
sind die Euclid-Schalter von Campagnolo echte
Daumen-Trainingsgerate. Fiir Rennlenker haben
sich Index-Lenkerendschalter inzwischen be-
wahrt, doch optimale Losungen sind sie nicht.
Die bequemste Griffposition am Rennlenker er-
gibt sich, wenn der Bremsgriff umfast wird, und
ein ergenomisch sinnvoell angeordneter Schalt-
hebel muB daher auch bei dissem Criff jederzsit
erreichbar sein.

Eine Maglichkeit, dies sicherzustellen, sind die
"SIS Shifter Mounts” von Wilderness Trail Bikes,
dis tiber Bike Tech nach Deutschland importiert
werden. Sie passen nur flr Shimano-Daumen-
schalter und bringen diese neben den Bremshe-
bel. Bei eckig ausgefiihrten Lenkern werden die
Spezialklermmen oberhalb des Bremshebels an-
gebracht, der "Gimondi"-Lenker an meinem
Stadtrad lieB nur die Montage unterhalb des
Griffes zu. Auf jeden Fall wird aber eine Griffpo-
sition am Rennlenker etwas behindert. Wahrend
die Bedienung der hinteren Schaltung mit dieser
Losung ein GenuB ist, 188t sich der vordere Um-
werfer nur mit Mihe betatigen, denn der Weg
zwischen zwei Schalthebelrasten ist einfach zu
grof. Empfehlen kann ich die Losung insgesamt
nicht. Der Preis ist unverschamt hoch, beson-
ders, wenn die im Detail schlampige Ausfih-
rung der "Shifter Mounts” in die Bewertung ein-
geht. Sparen Sie sich die Ausgabe; im nachsten
Jahr gibt es besseres zu konkurrenziahigen Prei-
sen.

Besser ist die Kombination von Schalt- und
Bremshebel. Christian Smolik, der Techniker bei
"tour”, hat ein Beispiel hierfiir schon vor vielen
Jahren verwirklicht. Inzwischen sind die Her-
steller auch darauf gelkommen. Zur Zeit befinden
sich bei mindestens drei Komponentenherstel-
lern Hebel in der Entwicklung, die Schalt- und
Bremsfunktion vereinen. [hr Fachhandler wird
Ihnen dergleichen ungefahr im nachsten Frih-
jahr anbieten konnen. Die ersten so ausgestatte-
ten Rader werden im Herbst auf der Fiera die
Milano zu sehen sein. Zumindest ein Hersteller
wird ein serienreifes Produkt prasentieren kon-
nen. Andy Hamsten, der im letzten [ahr als Test-
fahrer flr ein neues Schaltsystem mit Achtfach-
kranz hervortrat und nebenbei den Giro d'ltalia
gewann, fuhr vor einigen Wochen Prototypen
bereits im Rennen spazieren.

Besonders einfach ware nattirlich die Integration
der Bedienkopfe fur die Browning Transmission,
die nach dem Verkauf der Rechte nun Suntour
BEAST heift. Doch stellt sich das Stiefkind offen-
bar auBerst biestig an. Die Montage ist nur bei
Rahmen mit bestimmten Abmessungen maoglich;
gerade mufi der Rahmen sein (und welcher
Standardrahmen wird schon gerade gebaut?). In
den nachsten Jahren wird das System wohl nur
an extrem teuren MTBs zu sehen sein. Ein wei-
terer Grund hierfur ist die komplizierte Montage.
Als ich bei einem grofien Fahrradhersteller zu
Besuch war, erzahlte mir der Leiter der Ferti-
gung, man habe fir das perfekte Einjustieren
der ersten Prototypen zwei Stunden benotigt.
Nicht fir die Montage, wohlgemerkt, die kann
in drei Minuten erfolgen. Auch bei der Serien-
fertigung mufl offensichtlich mit fast einer Stun-
de Justierzeit gerechnet werden.

Die Browning-Bikes, die zur Zeit produziert wer-
den, wird man nur in den USA verkaufen. Hier-
zulande ist der Vertrieb vorlaufig nicht moglich,
weil es in Europa an Hilfestellung und Beratung
fur sowie Weiterqualifizierung der Handler fehit.

Hans-Joachim Ziarke
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Forschungsdienst

Fahrrad

Nr. 79

Sicherheitsprobleme auf Radwegen:

StraBen mit Radwegen besoners unfalltrich-
tig / Polizeistatistik weist héufig Kindern
"Schuld” zu.

Berliner Unfallanalysen belegen, daB Radfah-
rer auf StraBen mit Radwegen eher in Unfille
verwickelt werden als auf StraBen ohne Rad-
wege. Erwachsene Radfahrer wurden dabei
relativ seltener als "Hauptverursacher” der
Unféille mit Kraftfahrzeugen registriert; nur
Kinder sind nach Eintragen der Polizei iiber-
wiegend selbst "Schuld".

Quelle:

Tilmann Bracher: Sicherheitsprobleme auf

Radwegen. In: Internationales Verkehrswesen.

198875, S. 341 - 346.

Nr. 80

Produktions- und Beschiftigungseffekte von
StraBenbauinvestitionen: Radwegebau schafft
mehr Arbeitsplitze als Autobahnbau.

Nach einer im Auftrag des Hessischen Mini-
sters fiir Wirtschaft und Technik durchge-
fiihrten Analyse der Beschidftigungseffekte
von Verkehrsinvestitionen nehmen Investitio-
nen in den innerstidtischen Radwegebau den
ersten Rang ein, weil dabei ein GroBeinsatz
von Maschinen nicht moglich ist. Investitio-
nen in den Autobahnbau dagegen schaffen am
wenigsten Arbeitspldtze im Baugewerbe.
Quelle:

Vera Gretz-Roth: Produktions- und Beschaf-
tigungseffekte von StraBenbauinvestitionen.
Wiesbaden 1988.

Nr. 81

Fahrrad und Umwelt in der Stadt: Radfahrer
ersparen Sti#dten enorme Kosten

liber 500 Gulden pro Jahr spart die Stadt
Groningen mit jedem Einkaufspendler, der
mit dem Fahrrad zur Arbeit kommt und nicht
mit dem eigenen Auto. Der Grund: Es werden
weniger Parkplitze bendtigt, und es fallen
keine zusitzlichen Larm- und Luftbelastun-
gen an.
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Quelle:

Erna Krommendijk: Bicycle and the Environ-
ment in the City. A quantification of some
environmental effects of a bicycle oriented
traffic policy in Groningen.

Serial report No. 88/M 24 "Bicycle and the
Environment in the City". Groningen 1988.

Nr. 82

Luftreinhalteplan Stuttgart 1988: Hohe Stick-
stoffdioxidbelastung zwingt zu massiven Ein-
schriinkungen beim KFZ-Verkehr.

Damit in Stuttgart die zuldssigen Grenzwerte
bei deniiberwiegend vom Kfz-Verkehr verur-
sachten Stickstoffdioxidbelastungen einge-
halten werden, miissen kiinftig massive Ein-
schrinkungen beim Verkehr erfolgen, darun-
ter an zehn bis zwanzig Tagen im Jahr Fahr-
verbote fiir Kfz ohne 3-Wege-Katalysator.
Quelle:

G. Steigerwald u.a.: Luftreinhalteplan Stutt-
gart 1988. Gutachten zur Senkung der Ver-
kehrsemissionen. Fassung vom 29.11.1988.
Stuttgart November 1988.

Nr. 83

Wirksame Reduktion des KFZ-Verkehrsan-
teils durch Fahrradférderung; das Beispiel
Graz.

Die wirksamste verkehrspolitische MaBnahme
zur Reduktion des Kfz-Verkehrs im oster-
reichischen Graz ist die "Fahrradférderung”.
Dies ist das Ergebnis einer an der TU Graz
durchgefiihrten Untersuchung. Besonders die
Luftbelastung 148t sich damit erheblich ver-
ringern.

Quelle:

Gerd Sommer: Motorisierter Individualver-
kehr - Grenzen und Moglichkeiten seiner Be-
einflussung. In: Osterreichische Ingenieur-
und Architekten-Zeitschrift. 133. Jg. 1988,
Heft 1, S. 26 - 32.




Nr. 84

Offentliche Kampagne gegen Geh- und Rad-
wegparken erfolgreich.

Mit einer Aufklarungskampagne unter dem
Motto "Parke nicht auf unseren Wegen” ist
es in einem Modellversuch in NRW gelungen,
die Zahl der Falschparker auf Geh- und Rad-
wegen in Gebieten mit Parkplatzknappheit u
ein Drittel zu verringern. <
Quelle:

Parke nicht, auf unseren Wegen. Handlungs-
leitfaden fiir die kommunale Praxis. Hrsg.
vom Minister fiir Stadtentwicklung, Wohnen
und Verkehr des Landes Nordrhein-West-
falen. MSWYV informiert 5/1988, Diisseldorf.

Nr. 85

Polizeistatistik liefert bei Radfahrerunfillen
villig falsches Bild.

Weil die meisten Unfille mit Radfahrerbetei-
ligung nicht bei der Polizei gemeldet werden,
liefert die Polizeistatistik zu Radfahrerunfil-
len ein vollig falsches Bild. Untersuchungen
in einem Krankenhaus in GroBbritannien erga-
ben, daB Radfahrer noch haufiger bei Allein-
unfillen und Unfillen mit FuBgingern ver-
letzt wurden als bei Unfidllen mit Kraftfahr-

zeugen.
Quelle:
Paula J. Mills: Pedal Cycle Accidents - A
Hospital Based Study. Konferenzbeitrag.

Zweite Internat. Konferenz zur Verkehrs-
sicherheit vom 31.8. - 4.9.1988 in Groningen,
NL. (Der vollstindige Bericht wird 1989 ver-
offentlicht.)

Nr. 86

Polyzentrische Stadtentwicklung hilft, den
Verkehrsanteil von Radfahrer zu erhhen.
Der Verkehrsanteil der Berufspendler in
Miinchen kann langfristig von heute knapp
10% auf 30 - 40% steigen. Erreichbar wird
dies, wenn Miinchen ein polyzentrisches Sied-
lungsgefiige erhdlt und eine nicht in erster
Linie am Pkw orientierte Verkehrspolitik be-
treibt.

Quelle:

Martin Bauml: Szenarien iiber mogliche Rad-
verkehrsanteile im Miinchner Berufspendler-
verkehr. Diplom-Arbeit am Fachbereich fiir
Wirtschafts- und Sozilawissenschaften, TU
Miinchen, 1986.

Nr. 87

Sichere Radverkehrsnetze: Komfort- wund
Sicherheitspriifungen von StraBen und Wegen
als Grundlage modellhafter Radnetzplanung.
Komfort- und Sicherheitspriifungen bilden
die Grundlage der vom ADFC in Bochum und
Neuss im Auftrag des Landes NRW festgeleg-
ten Radverkehrsnetze. Wihrend das zu be-
schildernde Sofortnetz nur solche Strecken
enthilt, die heute schon sicher und relativ
komfortabel sind, wurden fiir ein mittel~ bis
langfristiges Netzt auch idealtypische Haupt-
verbindungen ermittelt, auf denen noch bau-
liche MaBnahmen notwendig erscheinen.
Quelle:

Sichere Radverkehrsnetze. Zusammenfassung
der Ergebnisse des Pilotprojekte Radver-
kehrs- und Beschilderungsplan Kreis Neuss
und Stadt Bochum. Hrsg. vom Minister fiir
Stadtentwicklung, Wohnen und Verkehr des
Landes Nordrhein-Westfalen. MSWYV Kurzin-
formationen 11/1988, Diisseldorf.

Nr. 88

Ldarmschutz und Radverkehrsférderung in
Kur- und Erholungsorten.

Als lirm- und schadstofffreiem Verkehrsmit-
tel, beliebtem Freizeit- und als gesundheits~
forderndem Sportgerit kommt dem Fahrrad
gerade in Kur- und Erholungsorten nach An-
sicht des Umweltbundesamtes besondere Be-
deutung zu. Erreicht werden kann die Forde-
rung des Fahrradverkehrs durch geschwindig-
keitsreduzierende MaBnahmen fiir Kraftfahr-
zeuge, Serviceeinrichtungen fiir Radfahrer,
ein fahrradfreundliches Klima und - unter
bestimmten Bedingungen - den Bau von Rad-
wegen.

Quelle:

Forderung des Fahrradverkehrs. Infodienst
Larmschutz in Kur- und Erholungsorten 4/
1988. Hrsg. vom Umweltbundesamt, Institut
fiir Zukunftsstudien und Technologiebewer-
tung, Berlin.

Nr. 89

Einkaufen: Radfahrer und FuBg#nger sind die
besten Kunden / Fahrradabstellplétze brin-
gen mehr Umsatz aus Autoparkplitze.

Beste Voraussetzungen fiir einen hohen Um-
satz des Einzelhandels in EinkaufsstraBen mit
Durchgangsverkehr in Utrecht ist die gute
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Erreichbarkeit mit dem Fahrrad. Fahrradkun-
den kommen h#dufiger als Autokunden und
bringen, ocbwohl sie pro Einkauf weniger mit-
nehmen, insgesamt héhere Umsitze.

Quelle:

Boodschappen doen. Fietsers en voetgangers
zijn de beste klanten. In: Vogelvrije Fietser.
Hrsg. vom niderlandischen Radfahrerverband
ENFB. 13. Jr. 1988, Heft 3, S. 13.

Nr. 90

Generalverkehrsplan: Kassel plant Vorfahrt
flir den Umweltverbund

Damit Kassel nicht im Autoverkehr erstickt,
sieht der Entwurf zum Kasseler Generalver-
kehrsplan MaBnahmen fiir den Umweltver-
bund von FuBganger-, Fahrrad- und 6ffentli-
chem Personanenverkehr vor, die den Um-
weltverbund attraktiver machen und nicht-
notwendigen Autoverkehr reduzieren sollen.

Quelle:

Zur Diskussion: Generalverkehrsplan. Hrsg.
vom Magistrat der Stadt Kassel. Kassel 1988
(Langfassung 199 S., Kurzfassung 47 S., Zei-
tung "Vorfahrt fiir den Umweltverbund” 8 S.).

Nr. 91

Gehwegradwege sind nicht behindertenfreund-
lich!

Um die Mobilitit behinderter FuBgénger nicht
durch Radfahrer zu beeintrdchtigen, sollten

Radwege in StraBen und Griinanlagen nur auf

vom FuBgidngerbereich auch baulich deutlich

abgetrennten Verkehrsflichen eingerichtet

werden.

Quelle:

H. Fockenberg u.a.: Behinderte in der Stadt -

Lebensraum fiir Eigenstédndigkeit. Gutachten

im Auftrag der Senatsverwaltung fiir Stadt-

entwicklung und Umweltschutz, Berlin, Mirz

1989.

Der Forschungsdienst Fahrrad ist ein internes
Organ des ADFC fir seine Bezirksversine und
Ortsgruppen. Er erscheint vierzehntagig.

PRO VELO dokumentiert regelmasig die Themen
des FDF mit den entsprechenden Quellen.

Wer an der Originalfassung interessiert ist, kann
sich an den ADFC wenden: Postfach 107744,
2800 Bremen I.

DREIRATID-
KONSTRUKTION

Ich wirde mich freuen, wenn mir ein Pro Velo-
Leser Informationsmaterial zu nachfolgend naher
spezifizierter Dreiradkonstruktion besorgen konn-
te. Hilfreich waren auch Hinweise, wo ich im
Handel verwendbare Einzelteile bekommen
kann. Ich bin gern bereit, anfallende Kosten fur
die Info nach Absprache zu tibernehmen.

Beschreibung:

- Dreirad geeignet flr den StraBenverkehr und/
oder Radwege (alsc mit geringer Breite)

- Elektro- und FuBipedal-Antrieb

- mit Wind- und Regenschutzkabine (fir den
Winterbetrieb)

- Sonnenzellenaufbau (evil. kombiniert mit
Windschutz) scllte moglich sein.

Wichtig sind geringer Rollwiderstand und gerin-
ges Gewicht.

Nutzung:

- Uberwiegend Transport von | Erwachsenem

bei Stadtfahrten bis zu 20 km am Tag (Fahrt zur
Arbeit)

- Eventuell sollte ein Ausbau zum Fahren mit 2
Erwachsenen und 2 Kindern maglich sein.

Hartrmut Schaéafer
Hinter dem Dorfe 50
3200 Hildesheim-Sorsum
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RATGEBER FUR BAHN-
REISENDE RADFAHRER

Unter dem Tiltel "Rad im Zug” hat die ADFC-
Ortsgruppe Marburg rechtzeitig zum Fahrplan-
wechsel am 28. Mai ein Heft Gber Bahnverbin-
dungen mit Gepackbefdrderung zwischen Mar-
burg und einigen ausgesuchten Bahnhofen
herausgebracht. Mit dieser Zusammenstellung
will der Club Radfahrenden Auskunft Gber Zige
mit Gepackbeforderung geben.

Da die Bundebahn auf Abfahrtstafeln und in
ihren Stadte-Verbindungs-Heften die Méglich-
keit der Gepackmitnahme grundsétzlich nicht
verzeichnet, hielt die ADFC-Ortsgruppe es fur
erforderlich, diese Informationsiticke zu schlie-
Ben.

Mitglieder der Ortsgruppe haben die vorgeleg-
ten Informationen aus dem Kursbuch und ande-
ren Fahrplanunterlagen der DB herausgesucht.
In den aufgefihrten Zugen kénnen Reisende ihr
Cepack, insbesondere Fahrrdder, mitnehmen
und selbst am Gepackabteil ein-, um- und aus-
laden.

Das zwdlfseitige Heft ist fir einen Kostenbeitrag
von | DM erhaltlich bei:

Cosima Kurb
Sudetenstr. 4
3550 Marburg
Tel. 06421-45289



Pro Velo .. .bisher

Heft 1: Erfahrungen mit Fahrridern I
Fahrberichte iiber Stadtrider, Langstreckenridder, Tandems, Fahrradanhanger. Sittel.
6., iiberarb. Aufl. 1987, 41 Seiten.

Heft 2: Fahrrad flir Frauen (... und Ménner)

IFMA-Rundgang 1984: Das Fahrrad auf dem Weg zum Verkehrsmittel. Tips: Mit dem Fahr-
rad umgehen. Referate der ADFC-Fachtagung Stadtfahrrad«. Entwicklungslinien moderner
Stadtrider. Fahrtests. 6.. iiberarb. Auflage 1989, 43 Seiten.

Heft 3: Theorie und Praxis rund ums Fahrrad.

Fahrwiderstinde fiir einen Radfahrer. Felgenbremse. Klassifikation Aerodynamik-Réder.
Fahrberichte: Kardan-Antrieb, Liegerdder. Reiserdder, Ergorad.

4., iiberarbeitete Auflage 1987, 43 Seiten.

Heft 4: Erfahrungen mit Fahrriidern II

Test: Reiserdder, Stadtrider. Moulton, Kardan, Gepdcktaschen. Fahrradanhidnger, Federung
am Fahrrad. Fahrradbeleuchtung. Fahrradunfille. 3., iiberarbeitete Auflage 1989, 43 Seiten.

Heft 5: Fahrradtechnik I

Auslegung von Kettenschaltungen. Messung von Fahrwiderstanden. Wirkungsgrad im Fahr-
radantrieb. Test: Leitra. 2. Auflage 1987. 44 Seiten.

Heft 6: Fahrradechnik II
Beleuchtung. Auslegung der Kettenschaltung. Wartung und Verlegung von Seilziigen.
Test: Fahrrad-Rollstuhl, Veloschlasser. 1. Auflage 1986, 46 Seiten.

Heft 7: Neue Fahrrider I
IFMA-Bilanz 1986. Neue Fahrrad-Technik. Hydraulik-, Monolever-Bremsen. Test: Reiserad.
Fahrwiderstinde. Hybrid-Laufrader. 5-Gang-Nabenschaltung. 1. Aufl. 1986, 38 Seiten.

Heft 8: Neue Fahrriider II
Marktiibersicht '87. Fahrberichte/ Tests. Fahrrad-Lichtmaschinen. 1. Aufl. 1987, 44 Seiten.

Heft 9: Fahrradsicherheit
Haftung bei Unfidilen. Bauformen Muskelfahrzeuge. Anpassung an den Menschen. Fahrrad-
wegweisung. 1. Aufl. 1987, 40 Seiten.

Heft 10: Fahrradzukunft
Fahrradkultur. Leichtfahrzeuge. Radwege. 1. Aufl. 1987. 48 Seiten.

Heft 11: Neue Fahrrad-Komponenten
5-Gang-Bremsnabe. Neue Bremsen. Beleuchtung. Leichtlauf. Radwegebau. Fahrrad-Image
'87. 1. Aufl. 1987, 40 Seiten.

Heft 12: Erfahrungen mit Fahrridern III
Mountain-Bikes: Reiserad, Stadtrad, Schaltung, Praxistest. 5-Gang-Nabe. Fahrradkauf.
Reisetandem. Schwingungskomfort an Fahrradern. 1. Aufl. 1988, 44 Seiten.

Heft 13: Fahrrad-Tests I
Fahrtests. Sicherheitsmingel. Gefahrliche Lenkerbiigel. Radverkehrsplanung. 1. Aufl. 1988,
44 Seiten.

Heft 14: Fahrradtechnik II1
Bremsentest. Technik und Entwicklung der Kettenschaltung. GroBstadtverkehr. Fahrrad-
Anhidnger, Hydraulik-Bremse. 1. Aufl. 1988, 40 Seiten.

Heft 15: Fahrradzukunft 11
IFMA-Rundgang 1988. Neue DIN-Sicherheitsvorschriften. Konstruktive Gestaltung von
Liegerddern. 1. Aufl. 1988, 40 Seiten.

Heft 16: Fahrradtechnik IV
Mountain-Bike-Test. STS-Power-Pedal. Liegerdder. Radiale Einspeichung. Praxistips.
1. Aufl. 1989, 40 Seiten.
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- Pretlager gedichtet
Kettler High-Tech Adventure
(groBe Abb.) Herrenrad fiir jedes Gelande.
18 Gang Biopace. Sportausstattung.
Auch als Kettler High-Tech Adventure $
(ohne Abb.). Herrenrad fiir hichste
Anspriiche. 18 Gang Biopace. Beide
Modelle ohne Beleuchtung und Schutz-

bleche. “93..

Wir sind fiir Spitzen-Qualitat!

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

Al P2000
orersized
tubes

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

D 35 mm 2

Rahmen »P 2000« wurde computerunter- | | Herkommiiones  usstattung. ‘098,

stiitzt konstruiert, er erfilllt extremste @20mm  Rahmenmohr e e O sehr gut

Anforderungen und bietet ein HochstmaB  Vorteile des Alu-Rahmens -

an Sicherheit ~ nicht nur fiir das Moun- P 2000 mit oversized tubes (gréBere /~—7 | Heinz Kettler

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

*alle Preise unverbindliche Preisempfehlung.



