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INTERVIEW

«Weniger Autos
wurden Strassen
sicherer machen»

Die Gebruder Freitag waren die Velokuriertaschen-
Pioniere. Seit Kurzem entwickeln Daniel und Markus
Freitag eigene Velos. Was sie dazu gebracht habe,
wollte Velojournal von den beiden Tuftlern wissen.

INTERVIEW: PETE MIJNSSEN | FOTOS: MIRJAM GRAF

Velojournal: Sie sind die Schweizer
Velotaschen-Pioniere. Woher kommt das
Velo-Gen?

Daniel Freitag (DF): Ausschlaggebend war
damals sicher die Diskussion um den Ersatz
des Familienautos. Als es um ein neues Auto
ging, fragte unser Vater im Familienrat nach
den Wiinschen.

Markus Freitag (MF): Ich war damals schon
Mitglied von Greenpeace, und da Mitte der
Achtzigerjahre das Thema Waldsterben grad
sehraktuell war, stand fiir uns der Kauf eines
neuen Autos nicht zur Debatte.

DF: Als Alternative schlugen wir den Kauf
eines Familien-GA vor. Damit kam auch das
Velo ins Spiel - etwa, um nach dem Ausgang,

wenn der letzte Zug schon gefahren war,
noch nach Hause zu kommen.

MF: Das GA habe ich noch immer, Autofah-
ren habe ich gar nie gelernt.

DF: Da unterscheiden wir uns, mit3oJahren
habe ich die Autopriifung dann doch noch
gemacht.

Das Velo spielte also schon in der Jugend
eine Rolle als Verkehrsmittel.

MF: Genau. Und die Alteisensammlung da-
mals in Meilen, wo wir aufwuchsen. Einmal
pro Monat wurde «Schrott» an der Strasse
zum Einsammeln deponiert. Daniel und ich
sind dann vor der Schule mit dem Veloan-
hanger durchs Dorf gefahren und haben alte

Daniel Freitag

Daniel ist Arbeit- und Ideengeber,
Taschenmacher, Lkw-Planen-Rekon-
textualisierer, Velofahrer und Vater. In
der Freitag-Fabrik ist Daniel heute
nicht mehr so oft wie friiher anzutref-
fen. Stattdessen gibt er seine Erfah-
rungen aus 30 Jahren unternehmeri-
schem Handeln als Co-Griinder der
«Transformation Architects» weiter.
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Markus Freitag

Als Freund des OVs und iiberzeugter
Radfahrer lanciert Markus Flinc, das
wendige «compact cargo bicycle»

mit smartem Gepdcksystem. Markus
engagiert sich in verschiedenen
Projekten fir einen zukunftsfahigen
Lebensstil und als Mitgriinder der
«Made in Zirich»-Initiative auch fur
die Anliegen lokaler Produzent:innen.

Velos eingesammelt und zu Hause im elter-
lichen Gerdteschuppen eingelagert. Ich er-
innere mich, wie ich alte Velos auseinander-
geschraubt und aus den Einzelteilen neue
zusammengebaut habe. Die Patentante und
ihr Mann waren die Ersten, die ein solches
kauften. Das war wohl eines der ersten Ge-
schdftsmodelle, die ich entwickelt habe.
DF: Alles, was an einem Velo lottern konnte,
schraubten wir ab. Danach sind wir mit dem
Rad in den Wald zum «Crossen» gefahren.
MF: Einmal bauten wir eine Rampe am See-
ufer, um mit den Velos in den See zu sprin-
gen. Daflir haben wir die alten Rdder mit
grossen Styroporklotzen ausgeriistet, damit
sie nicht sinken.

Widhrend der Lehre ging es jeweils tag-
lich mehr als 30 Kilometer mit dem Velo
hin und her.

DF: Ich ging in Bubikon in die Grafikerlehre.
Der Weg iiber den Hiigel war cool mit dem
Mountainbike. Wenn es aber schnell gehen
musste, fuhrich die Stecke mit dem Rennvelo.
MEF: Wir hatten beide sowohl ein Rennvelo
alsauch ein Mountainbike. Ich habe damals
mein erstes Erspartes in ein Verago-Rennrad
investiert. Zu meiner Ausbildung als Deko-
rationsgestalter — heute Polydesign3D-in >

v

Markus (links) und Daniel Freitag vor ihrem Atelier.




INTERVIEW

Ziirich fuhr ich mit der S-Bahn, wobei am
Bahnhof Letten dafiir ein Bahnhofs-Stadt-
velo stand. Die Kombination von Velo und
OV fand ich schon immer gut.

Vor rund 30 Jahren wurde dann Freitag
gegriindet. Wie kam es zur Kuriertasche?
MEF: Ein Mitbewohner war damals Disc-
jockey. Manchmal ging er nach New York auf
die Suche nach neuer Musik. Von einer die-
ser Reisen kam er mit einer Kuriertasche
zuriick. Das war ein Aha-Erlebnis: Solche
Taschen sind auf dem Velo praktisch! Denn
wir suchten etwas, mit dem wir unsere
grossformatigen Grafikentwiirfe in der Stadt
transportieren konnten. Und ich musste
neben der Kunstgewerbeschule Geld ver-
dienen, um mein WG-Zimmer zu finanzie-
ren. Die Tasche war die zindende Idee.

Und wie kam es zur Tasche aus Planen?
MEF: Aus der WG-Kiiche blickten wir damals
direkt auf die Hardbriicke in Z{irich, auf der
sich in den Neunzigern der Lastwagenver-
kehr staute. Das inspirierte uns.

Aber die Inspiration kam aus New York?
DF: Kuriertaschen begegneten mir wahrend
eines Aufenthalts in San Francisco. Markus
schickte dann erste Prototypen dahin, mit
der Idee, dass ich diese dort «echten» Velo-
kurieren zum Testen gebe. Ich fand dann
jemanden, der eine dieser Tasche intensiver
nutzte. Den Look fand er sehr cool, aber die
Funktionalitat war noch nicht optimal. Die
Tasche gibt es modifiziert noch heute.

MF: Zu Beginn waren die Umhdnger mehr
ein teures WG-Hobby. Irgendwann wurde es
meinen Mitbewohnern aber zu bunt. Da wir
die dreckigen Stiicke in der Badewanne wu-
schen oder mit dem glithenden Messer ne-
ben dem Gasherd die Autogurte schnitten,
stank das fiirchterlich. Gliicklicherweise fan-
den wir einen Atelierplatz im Maag-Areal.

Und dann ging es richtig los?

MF: Nein, auch dort kamen wir zundchst
nicht auf einen griinen Zweig und wollten
aufhoren. Die letzten zwei Paletten alter Lkw-
Planen sollten noch verarbeitet werden. Ei-
nen Schneider um die Taschen zu ndhen hat-
ten wir bereits angestellt. Aus Verantwortung
ihm gegeniiber machten wir weiter.

Wie kam Freitag auf Touren?

DF: Im zweiten Jahr kam dann die erste gros-
seKrise — wir wollten aufgeben. Als Grafiker
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Riickblick in die Kinder- und Jugendjahre der Freitag-Briider.

habe ich damals nicht viel von Kalkulation
verstanden. Ich erinnere mich, im Grafik-
programm Quark Xpress die erste Kalkula-
tion gemacht zu haben, um zu messen, wie
lange es eigentlich dauert, eine Tasche her-
zustellen. Wir wussten namlich gar nicht,
ob wir etwas an einer Tasche verdienen ...
MF: Und auch von Handel oder von Marken-
schutz hatten wir keine Ahnung. Ein Jura stu-
dierender Freund beriet uns. Ein Patent an-
melden konnten wir aus Kostengriinden
nicht. Er meinte aber, eine Tasche zusammen
mit dem Namen wiirde es spdter erleichtern,
aufdas Recht unserer Entwicklung zu pochen.
Und so bin ich dann mit einem Prototyp der
Freitag-Tasche zum «Tages-Anzeiger- Maga-
zin» gegangen. Da gab es damals die Rubrik
«Das Ding». Dort wollte man mich nattirlich
zuerst loswerden. Irgendwie haben wir dann
doch das Interesse der Redaktion geweckt,
worauf die Frage kam, wo es die Tasche dann
zu kaufen gebe. Die Antwort: «Bei uns an der
Hohlstrasse im 4. Stock, aber erst nach 17 Uhr.»
Fand die Verantwortliche aber nicht so gut. Da
brauche es schon einen Laden, da ein Artikel
im «Tagi-Magi» ja von sehr vielen Menschen
gelesen werde. So fanden wir schliesslich mit
dem No-Way-Skateshop das erste Geschift,
das unsere Taschen ins Sortiment nahm.

Und wie entstand die Idee, eigene Velos
zu entwickeln?

DF: Es gab mehrere Vorprojekte, etwa mit
einer Veloflotte, um das Stadtvelo-Erfahren
unseren Kunden zugdnglich zu machen. Das
waren Fixies oder Singlespeed-Velos von
Gorilla, was im Nachhinein vielleicht nicht
die idealen Rdder waren fiir Personen, die
nicht wirklich veloerfahren sind. Friih setz-
ten wir auf Kunden-Cargobikes.

MF: Vor zwolf Jahren entwickelte ich zu-
sammen mit einem Produktdesigner ein
Gepdcksystem auf Basis kleiner Faltvelo-
rader. Die Frage war: Wie kommt das Gepack
vorne oder hinten effizient ans Velo? Das
Projekt landete dann auf der langen Bank.
DF: Nicola Stdubli setzte dann 2018 einen
Impuls und entwickelte zusammen mit
einem Berner Rahmenbauer den Lastenve-
lo-Prototyp. Daraus wurde eine 50-Prozent-
Stelle. Das Projekt war aber schwer zu rea-
lisieren, wegen der vielen Spezialteile. In
der Corona-Zeit musste das Projekt dann
weiter ruhen.

Nach der Pandemie zogen Sie sich beide
etwas aus dem Geschift zuriick.

DF: Genau. Das gab uns Freiraum, das Velo-
projekt nochmals anzupacken.

Worauf gleich zwei Velos entstanden:
Monopole und Flinc.

DF: Wir verfolgten verschiedene Ideen. Mar-
kus interessierte sich starker fiir das Thema
Gepdcksystem, mich zog es eher zum Las-
tenvelo. So wurden aus den verschiedenen
Ideen dann zwei Projekte.

MF: Ich hatte das Gefiihl, dass es noch einen
Plan B zu Nicolas Entwurf — dem heutigen
Monopole-Bike - braucht. Das ist nun Flinc.
DF: 2021 ging aus der Lastenvelo-Weiterent-
wicklung das Monopole-Cargobike hervor.
Dazu wurden ein Pinion-Getriebe und das
modulare Antriebskonzept mit dem Elektro-
motor integriert. Unser langlebiges Stahlve-
lo funktioniert mit oder ohne Elektroantrieb
— Motor und Batterie lassen sich bei Bedarf
problemlos ein- oder ausbauen.

Wie entstand Flinc?

MEF: Bei mir stand nicht die Veloneuerfin-
dung im Vordergrund, sondern der An-
spruch, eine bessere Losung fiir den Gepack-
transport zu finden. Aufbauend auf dem
klassischen Diamantrahmen entstand so das
Flinc-Bike. Zusammen mit dem Ziircher
Rahmenbauer Wim Kolb, dem Designer Se-
bastian Marbacher und dem deutschen Ent-
wickler Thomas Dorsch reifte das Projekt

«Aus der WG-Kiiche

blickten wir auf

die Hardbricke -

das inspirierte uns.»

dann weiter. Das Velo sollte moglichst kom-
paktsein, damites in den OV passt oderauch
einmal in einen Lift.

Kompakt wie ein Faltvelo?

MF: ]a, fast. Faltvelos existieren aber bereits
und miissen nicht mehr verbessert werden.
Mit seiner Linge von 1,5 Metern ldsst sich
auch das Flinc immer noch gut im Zug mit-
nehmen.

Wo werden die Velos produziert?

DF: Die Monopole-Bikes werden in Frank-
reich hergestellt, die Komponenten stam-
men grosstenteils aus Europa.

MF: Rahmen und Komponenten von Flinc
stammen aus Asien, lackiert werden die
Rahmen in Deutschland, zusammengebaut
werden die Velos in Tschechien.

Das Monopole hat seit seiner Lancierung
bereits einige Preise gewonnen. Hat das
die Verkdufe angekurbelt?

DF: Dafiir fehlt ein Vergleich. Aber fiir die
Positionierung der Marke und die Wahrneh-
mungam Marktsind Auszeichnungen sicher
niitzlich. Dennoch war das Velojahr 2024 als
Spatfolge der Pandemie bekanntlich fiir die
ganze Velobranche eher schwierig.

Markus Freitag

Worin unterscheiden sich die beiden
Kundengruppen?

MF: Unser Velo ist eher ein Citybike, das
auch Cargo kann. Weil das Flinc klein und
kompakt ist, ldsst es sich auch gut als Stadt-
velo nutzen. Wenn einmal etwas Grosses
transportiert werden muss, lassen sich da-
mit gut Lasten bis zu 22 Kilogramm trans-
portieren. Die Kauferschaft ist beziiglich
Aufteilung zwischen Frauen und Mannern
bisjetzt ausgeglichen. Das Monopole spricht
wohl eher Manner an?

DF: Ja, etwas mehr Mdnner interessieren
sich fiir das Monopole, das stimmt. Viele
kommen von grosseren Lastenvelos her, be-
notigen diese aber nicht mehr. Da decken
wir ein Bediirfnis ab. Das Toolbike eignet
sich nicht nur fiir den urbanen Einsatz, son-
dern auch fiir eine Gravel-Tour mit Gepack.

Sie leben beide in oder in der Nihe von
Ziirich. Was wiirden Sie am Verkehrssys-
tem dndern?

DF: Ziirich ist natiirlich nicht so gross wie
etwa Paris, aber ich wiirde eine konsequen-
tere Trennung von Velos und Autos begriis-
sen. Zudem ein tieferes Tempo auf der Stras-
se, sodass Velos und Autos eine ebenbiirtige
Geschwindigkeit haben.

MEF: Autofahren sollte teurer werden. Wegen
des Umweltaspektes — und mehr noch we-
gen der Sicherheit: Wenn es weniger Autos
auf der Strasse hat, sind die Strassen sicherer.
Mehr separate Velospuren finde ich eben-
falls eine gute Idee. Deshalb engagierte sich
Freitag vor einigen Jahren auch fir die Ini-
titiative «Sichere Velorouten fiir Ziirich».
Beim OV gibe es auch noch Potenzial: Die
Velopldtze in der S-Bahn sind mal vorne, mal
hinten am Zug, manchmal leer, manchmal
voll. Das macht die Kombination von Velo
und Zug mitunter schwierig. ®
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MARKTUBERSICHT

VOLLE
KRAFT
VORAUS

Cargobikes beweisen:

Es geht auch ohne! Dank Leichtbau,
ausgeklugelten Rahmen und
Muskelkraft geht Transport
perVelo ohne elektrischen
Support. Velojournal stellt
motorlose Cargobikes fur alle
Alltagsbedurfnisse vor.

TEXT: ALINE KUNZLER | FOTOS: ZVG

bwohl die (Velo-)Welt zunehmend elektrifi-
ziert wird, gibt es sie noch immer: Cargobikes
ohne Motor. Spezialisierte Hersteller haben
sich dem robusten Leichtbau ohne elektri-
sche Bauteile verschrieben. Andere Marken bieten ne-
ben der E-Variante weiterhin «Muskel»-Modelle ihrer
Lastenvelos an. So divers wie unsere Transporte sind
auch diese Cargobikes: Passende Modelle gibt es fiir
den Kinder- und Hundetransport, den Grosseinkauf
und sogar den Gravel-Ride mit Sack und Pack. Cargo-
bikes ohne Motor - sie kdnnen eigentlich alles. Einige
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Der leichte Stahlrahmen in innova-
tivem Design fahrt sich im urbanen
Alltag ahnlich wie ein normales
Velo. Die 20-Zoll-Laufrdder gewdahr-
leisten ausreichend Packvolumen
auf Gepacktrager und Frontrack. Die
Lax-Modelle mit reinem Muskel-
antrieb lassen sich nachtraglich
zum Elektrovelo umriisten.

Rahmengrosse(n): Einheitsgrosse
Gesamtldnge: ab 160 cm

Maximale Zuladung Ladeflache: 20 kg
Eigengewicht: ab 15 kg
Preis: ab Fr. 3705.-

Modelle sind dabei kaum mehr als Velo mit Frontrack,
andere robuste Dreirdder oder einzigartige Rahmen-
konstruktionen. Velojournal {iberblickt den Markt und
zeigt Modelle mit einer Nutzlast von 20 bis 165 kg. Auch
wenn diese «Muskel»-Modelle mittlerweile eine Sel-
tenheit unter den Lastenvelos darstellen, sind sie langst
nicht nur etwas fiir Liebhaberinnen und Puristen. Auch
Praktikerinnen profitieren von der einfachen Technik
und der uneingeschrdnkten Einsatzfihigkeit dieser
Cargobikes: Es gibt keine Akkus, die geladen werden
miissen, und die Wartung ist meist giinstiger.

*Zuladung berechnet mit einem
Fahrergewicht von 80 kg.

e ————

Der Designklassiker aus
Ddanemark ist ein Schwergewicht,
bietet aber besonders grossziigi-
gen Stauraum. Dank Frontlade-
kiste zwischen den zwei Vorder-
rddern ist das «Classic» wendig
und kippsicher zugleich. Seit
Jahrzehnten erprobt, ist das
nordische Cargobike mit

Zubehor fiir Hunde, Kinder und/
oder Giiter erhaltlich.

Rahmengrosse(n): Einheitsgrosse
Gesamtldnge: ab 183 cm
Maximale Zuladung

Ladeflache™: 165 kg
Eigengewicht: ab 37 kg

Preis: ab Fr. 2980.-
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Hase Bikes
«Gravit Dust»

Nicht nur Asphaltfahrten, sondern
auch Schotterstrecken meistert der
sportliche Frontloader von Hase
Bikes. Dank des teleskopierbaren
Aluminiumrahmens braucht das
«Gravit Dust» wenig Stauraum und
kommt auch auf entlegene Aben-
teuer mit. Zubehor gibt es nicht nur
fiir Cargo, sondern auch fiir Hunde
und Kinder.

Rahmengrosse(n): Einheitsgrosse
Gesamtldnge: ab172 cm
Maximale Zuladung
Ladefldache*: 70 kg
Eigengewicht: ab 20 kg
Preis: ab Fr. 3832.-
hasebikes.com 2

Ginkgo «V. 2023»

Mit einem Aluminiumrahmen aus
Schweden beweist das Ginkgo Mut
zur Liicke und bleibt damit beein-
druckend leicht. Der Schwerpunkt
liegt tief zwischen den 28-Zoll-Rd-
dern, das Fahrgefiihl wird dadurch
stabil und sportlich. Eindeutig ein
Liebhaberobjekt, das in individuali-
sierbaren Rahmenfarben und mit
diversem Zubehor fiir Kinder,
Hunde und Cargo erhaltlich ist.

Rahmengrosse(n): Einheitsgrosse
Gesamtlange: ab 244 cm

Maximale Zuladung Ladefldche*: 70 kg
Eigengewicht: ab 15 kg

Preis: ab Fr. 5411.-

ginkgo.bike 2
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Veloe «Multi Power»

Mit langem Gepdcktrager und
robustem Frontrack bietet der in
Italien hergestellte Stahlrahmen
geniigend Stauraum fiir den stadti-
schen Alltag. In fiinf Farben sowie
mit Ketten- oder Riemenantrieb
kann das wendige Longtail von
Veloe personalisiert werden.

Rahmengrdsse(n): Einheitsgrosse
Gesamtldnge: ab 180 cm

Maximale Zuladung Ladeflache*: 120 kg
Eigengewicht: ab 18 kg

Preis: ab Fr.1753.-

veloe.eu 2

Bicicapace
«Pelican Sport»

Der Stahlrahmen des italienischen
Herstellers mit neckisch geschwun-
genem Oberrohr ist ein Allrounder
zu giinstigen Konditionen. Die
Ausstattung mit Schutzblechen und
Gepdcktrager erlaubt zusammen
mit der grossziigigen Frontlade-
flache aus Holz flexible Transporte
im Alltag.

Rahmengrésse(n): Einheitsgrosse
Gesamtldange: ab 199 cm

Maximale Zuladung Ladefldche*: 65 kg
Eigengewicht: ab 35 kg

Preis: ab Fr. 1960.-

bicicapace.com 2

“Zuladung berechnet mit einem Fahrergewicht von 80 kg.

Larry vs. Harry
«Bullitt»

Als das erste moderne Cargobike
mit Aluminiumrahmen und Schei-
benbremsen ist das «Bullitt» der
Cargobike-Klassiker schlechthin.
Noch immer setzt die ddnische
Marke Massstdbe beziiglich tiefen
Eigengewichts, Wendigkeit und Fahr-
verhalten. Mit robustem Zubehor
und Optionen wie Pinion-Getriebe-
schaltung oder extralanger Ladefld-
che ist das «Bullitt» auch fiir Logis-
tikprofis ein erprobtes Werkzeug.

Rahmengrdsse(n): Einheitsgrosse
Gesamtldnge: ab 243 cm

Maximale Zuladung Ladefldche*: 100 kg
Eigengewicht: ab 26,5 kg

Preis: ab Fr. 3115.-

bullitt-bike.de »

Bombtrack
«Munroe Cargo»

Als Leichtgewicht unter den Cargo-
bikes verspricht der Aluminiumrah-
men mit doppeltem Oberrohr sport-
liches Fahrgefiihl trotz Ladung. Das
Frontrack tiber dem 20-Zoll-Vorder-
rad erlaubt kleinere Alltagstrans-
porte. Fiir Hobbyschrauber ist das
«Munroe Cargo» auch als Rahmen-
set erhaltlich.

Rahmengrésse(n): M, L

Gesamtldnge: 159 cm

Maximale Zuladung Ladefldache*: 30 kg
Eigengewicht: ab 14,8 kg

Preis: ab Fr. 1599.-

bombtrack.com 2

«Flinc»

Mit dem zeitlosen Stahl-Diamant-
rahmen, entwickelt in Ziirich, ist
das «Flinc» ein langjahriger Alltags-
begleiter. Auf dem Frontrack aus
Aluminium lassen sich dank durch-
dachter Sicherungspunkte Boxen
und loses Transportgut ebenso ein-
fach wie sicher befestigen.

Rahmengrdsse(n): S, M, L
Gesamtldnge: ab 144 cm

Maximale Zuladung Ladefldache*: 22 kg
Eigengewicht: ab 16 kg

Preis: ab Fr. 3300.-

flinccycles.com 2

Schoof & Jensen «Bio Doubledekker»

Die einzigartige Rahmen- Multitalent ist mit Riemen-
konstruktion aus Stahl macht und Kettenantrieb erhaltlich.
es moglich, den «Doubledek-
ker» tatsachlich auf zwei Ebe- Rahmengrosse(n):
nen zu beladen. Wihrend die ~ Einheitsgrosse
obere Ladefldche flexibel fiir Gese?mtléinge: ab217.cm

. Maximale Zuladung
Hunde oder Kinder ausgestat- Ladefliche*: 60 kg
tet werden kann, bleibt die Eigengewicht: ab 26,5 kg
untere klappbar. Das in

Preis: ab Fr. 3990.-
Deutschland hergestellte schoof-jensen.de »

Bakfiets
«Cargobike Classic»

In mehr als einem Dutzend ver-
schiedener Farben ist der Stahlrah-
men mit tiefem Einstieg erhaltlich.
Der niederldndische Klassiker bietet
mit grosser Frontkiste und einem
breiten Zubehdrangebot sichere
Fahrt fiir Familien und Kleinge-
werbe. Besonders guten Stand ver-
spricht der Vierpunktestander aus
eigener Entwicklung.

Rahmengrosse(n): Einheitsgrosse
Gesamtldnge: ab 253 cm

Maximale Zuladung Ladeflache*: 100 kg
Eigengewicht: ab 45 kg

Preis: ab Fr. 2135.- =

bakfiets.nl » =
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