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Jeden Morgen 50 Kniebeugen, die Kraft der zwei Herzen und dann ab auf

’he r oad die Piste. Wiirde er mit einem neuen Rad wirklich der Champion sein?

Rennversion, aber auch mit Komplettousstottung. Ubrigens: Das Rennrad ist ebenso wie unsere anderen Modelle in Handarbeit  Use Akschen ?I-?B,rs f'f % ;’ai@ 1Y
) AN 3

Warum nicht? Wir wiirden ihm unser Rennrad empfehlen, vom ADFC zum Fohrrad des Jahres gewahlt. Zu haben in der klassischen

2800 Bremen 21

gefertigt. Prospekte mit allen technischen Doten bei uns und in den VSF-Liden. '
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DIE AUFSTEIGER:
SAN BERNARDINO
VON VILLIGER

SWISS
FINEST

Die 7-Gang-Velos von Villiger haben schon
vor Jahren neve Standards geprdgt. Denn
San Bernardino Leichtloufrdder bieten
Super-Fahreigenschaften, mit ungeahntem
Bergfahrkomfort, mit hochwertiger, leicht
bedienbarer Schaltung, mit extrem breitem
Ubersetzungsbereich und mit hochwertig-
sten CroMoly-Rahmen, die man sonst nur
aus dem Profi-Rennsport kennt. Gestaltet
nach ergonomischen Grundsdtzen und fir
den faglichen Gebrauch konzipiert. Eben in
feinster Schweizer Qualitdt. Ob San Bemar-
dino, Trekking-Velo oder Profi-Rennrad: die
Velos von Villiger machen das Rennen.

VLG F R

500 Fahrradhandler beraten Sie gerne




Auch Reiseradler

bremsen jetzt
hydraulisch. Fein-
fiihlig und kraftvoll.
Bei jedem Wetter.

Gustav Magenwirth GmbH & Co Postfach 1180 _B>2431;2:-B_g&urac&, - g

Ob Mountain- oder City
Bike Trekking: Touren
oder Reise Rad Oder ein
individuell abgestimmtes

2 Bike Furimmer mehr
.+ sportlich orientierte Biker

oder Leute die einfach

. nur SpaB am Radeln

. haben. st hydraulisch

- bremsen mit MAGURA

. das GroBte Der Fort
schritt ist nicht aufzuhalten

Gerne schicken wir Ihnen
den farbigen Katalog

. HYDRAULIC BRAKE

POWER und nennen

lhnen den autonsierten
Fachhandler in threr
Nahe!

Liebe Leserinnen und Leser,

dieses Heft beschiiftigt sich im Schwerpunkt mit ei-
ner Minderheit, die eine Mehrheit ist. Diese paradox
erscheinende Behauptung mu8 erldutert werden.

Verkehrsstatistiken weisen nach, daff das Fahrrad
von Frauen hdufiger benutzt wird als von Ménnem -
unter diesem Aspekt bilden sie eine Mehrheit. Die
spezifischen Anspriiche der Frauen an das Fahrrad
werden jedoch von der Industrie kaum beriicksichtigt,
in der Fachpresse wird dieser Gesichtspunkt selten
diskutiert. PRO VELO bildete bisher leider keine Aus-
nahme (allerdings war bereits PRO VELO 2 mit "Fahr-
rad fiir Frauen (.. und Ménner)" betitelt), denn zum
Abonnentenkreis von PRO VELO sind Leserinnen
eher eine Ausnahme. Als Zeitschriftenmacher miissen
wir uns auf unsere Leserschaft einstellen ...

Aber PRO VELO méchte auch Impulse setzen. In ei-
ner aufklérerischen Tradition stehend wollen wir ge-
wohnte oder modifizierte Schablonen nicht wieder-
kduen, sondem den Blick iiber den Tellerrand wagen.
Vielleicht gelingt es uns sogar, den "Teller" ein Stiick
zu verriicken. In diesem Sinne entstand die Idee zum
Themenschwerpunkt des vorliegenden Heftes.

Dieses Heft sollte aber nicht nur fiir Frauen, son-
dern auch von Frauen gemacht werden. Hierfiir konn-
ten wir Ellen Kramschuster vom ADFC Miinchen ge-
winnen, die den Themenschwerpunkt dieses Heftes
verantwortet.

Das Interesse am Fahrrad war noch nie so grof wie
in den letzten Jahren. Von diesem Erfolg hat auch PRO
VELO profitiert, so konnte im letzten Jahr die Abonnen-
tenzahl gegeniiber dem Vorjahr verdoppelt werden.
Dieser Aufschwung hat es uns ermdglicht, den Um-
fang einer Ausgabe von 32 Seiten (Heft 21) auf 52 Sei-
ten zu steigern. Jetzt stehen aber Kostenerhéhungen
ins Haus, die alleine durch die Erhéhung der Abon-
nentenzahlen nicht mehr aufzufangen sind: Portoer-
hoéhungen im Zeitungsdienst, Druckkosten. Der Verlag
sieht sich deshalb gezwungen, die Abogebiihren, die
seit Grilndung PRO VELO's unveréindert waren, anzu-
heben. Das Jahresabo kostet ab sofort 25,00 DM! Der
Einzelpreis bleibt davon unberiihrt. Wir bitten um Ihr
Verstédndnis,

Die Themenplanung erfolgt fiir ungeféhr ein Jahr im
voraus. Folgende Themen sind fiir die néchsten Aus-
gaben in Planung (Arbeitstitel): "Mehrpersonenrédder”,
"Fahrrad als Autoalternative", "Fahrradsicherheit", "In-
tegration von Komponenten®. Die Redaktion freut sich

-
.;tl.ﬁp

® iiber jede aktive Mitarbeit aus der Leserschaft.
m Viel Lesespaf beim neuen Heft

Thr Burkhard Fleischer
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Was macht Radfahrerinnen Angst?

Anmerkungen zu einem Randthema einer Randgruppe

Obwohl Franen die Hilfte der Be-
volkerung stellen, werden sie gesell-
schaftlich oft als Randgruppe behan-
delt, Thre Bediirfnisse und Interessen
spielen in vielen Bereichen nur eine
untergeordnste Rolle. Da ist es ksum
erstaunlich, dafl in einem scheinbar so
geschlechtsneutralen Bereich wie
dem Verkehr (1) Médchen und Frauen,
die Fahrrad fahren, weder in der For-
schung noch in der Planung oder Ver-
kehrspolitik, Beachtung geschenkt
wird, zumal Radfahrerinnen (= Radfah-
rer und Radfahrerinnen) ohnehin oft
als eine zu vernachlissigende Rand-
gruppe gelten. Bei mur 11,3 % liegt der
Antell des Fahrrads nach der Kontiv
89 an allen Verkehrsmitteln ein-
schliefilich des Zufufgehens im bun-
desweiten Durchschnitt (alte Bundes-
lander). Hinter diesem Prozentsatz ver-
bergsn sich jedoch interessante Da-
ten: seit 1976, der ersten Kontiv, hat der
Radverkehr um 50 9% zugenommen
und die Frauen sind den Mé&nnern im-
mer eine Radldnge voraus. Von 1978
bis 1982 stieg die Anzah! der jahrlich
mit dem Fahrrad zuriickgelegten We-
ge bei den Franen um 38 % und bis
1989 sogar um 65 %, wahrend die Ge-
samtzahl der von Frauen und Mad-
chen ab 10 Jahre zuriickgelegten Weg
in dem gleichen Zeitraum nur um 16 %6
insgesamt zunahm (2). In der For-
schung und in der Praxis sind Radfah-
rerinnen kein Thema und das gilt auch
fiir franenspezifische Untersuchungen
Das heifit jedoch nicht, daBl es keins
geschlechtsspezifischen Unterschie-
de gibt, die Relevanz besitzen. Zwel
Aspekie will ich im fclgenden be-
leuchten, soziale Sicherheit und Ver-
kehrssicherheit, weil sie einen ge-
meinsamen Bezugspunkt besitzen:
das Bediirfnis von Frauen nach (mshr)
Sicherheit auf den Straflen.

Soziale Sicherheit

Das soziologische Begriffsgebilde
*soziale Sicherheit® bezeichnet den Zu-
stand der Bewegungsfreiheit im 6ffent-
lichen Raum auf Strafen, Plitzen,
Griinanlagen usw. chne An-/Bedro-
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Fahrradnutzung der alten Bundeslander
nach Alter und Geschlecht (KONTIV '89/Tilman Bracher)

hung von Gewalt jeglicher Art von der
Anmache, sexuellen Beldstiqung bis
hin zu Raub, Vergewsaltiqung und
Mord. Nicht nur Frauen sind das Opfer
von Gewalt im 6ffentlichen Raum, aber
ihre potentielle Gefdhrdung hat ande-
re Konsequenzen: um der Gefahr zn
entgehen, vermeiden viele Frauen z. B.
in der Dunkelhelt bestimmte Strafen,
Haltestellen, Wege, wenn sie zu Fuff
oder mit Bus und Bahn unterwegs
sind, als Autofahrerinnen meiden sie
dunkle, uniibersichtliche Parkhiuser
oder gie verzichten ganz darauf, ihre
Wohming zu verlassen. Erwiinschte
Besuche und Aktivititen unterblei
ben, die Mobilitdét dieser Frauen ist
faktisch eingeschrénkt. (3) Mit der
Forderung nach ‘“Frauennachttaxis*
hat die Frauenbewegqung seit Ende
der giebziger Jahre diesen Mangel an
sozialer Sicherheit thematisiert. Auch
wenn die Forderung praktisch nicht
durchsetzbar war, wwrde ein Pro-
blem von Frauen ins &ffentliche Be-
wuftsein geriickt, mit dem gie bislang
allein gelassen wurden. Seitdem hat

sich einiges getan. Es wurden Frauen-
parkplédtze in Parkhdusern ausgewie-
sen, FuBgangerunterfiihrungen wur-
den durch {iberirdische FuBgan-
geriiberwege ersetzt und bei Sffentli-
chen Nahverkehrsgeselischaften wer-
den Mafinahmen iiberlegt, mit denen
Frauen mehr Sicherheit vermittelt wer-
den soll (4). Radfahrerinnen blieben
bei dieser Diskussion auflen vor. Das
mag mehrere Griinde haben. Zum el-
nen die geringe Bedeutung, die dem
Verkehrsmittel Fahrrad zugemessen
wird. Radfahrerinnen sind eine margt
nale GréBe und folglich zu vernachids
gigen. Zum anderen hat Radfahren das
Image einer lustbetonten Fortbewe-
gungsart gewonnen. Wer keinen Spaf
am Fahrradfahren hat oder sogar
Angst dabei hat, wird es auch nicht
tun, ist die logische SchluBfolgerung.
Damit wird jedoch unterstellt, daf das
Fahrrad als Verkehrsmittel frei ge-
wdhlt wird bzw. Alternativen bestehen.
Es gibt zwar Untersuchungen zur
Wahifreiheit verschiedener Verkehrs-
mittel filr Franen, aber meist wird je-
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doch mur die Alternative Pkw-Vaerfiig-
barkeit denen des OPNV und Zufufige-
hens gegeniibergestellt (8). Dabei wi-
re es auch interessant die Motive von
Frauen flir die Fahrradnutzung zu er-

fahren, und flir wieviele das Fahrrad

unverzichtbares Verkshrsmittel ist. Ein
weiterer Grund mag darin liegen, daf
fiir Frauen das Fahrradfahren weniger
angstbesetzt ist als z, B. das Warten an
einer einsamen Haltestelle oder das
Durchqueren von Criinanlagen per
pedes bei Dunkslheit. Darauf deutet
jedenfalls das Ergebnis einer Befra-
gung weiblicher Mitgliedern des All-
gemeinen Deutschen Fahrrad-Clubs
(ADFC) im Juli 1990 im damals noch
bestehenden Bezirksverein Oberbay-
ern hin (6). Auf die Frage "Fiihlen Sie
gich als Frau beim Radfahren abends
oder nachts gefiihrdet?” antworte-
ten 287 bzw. 41,2 % mit ja und 360 bzw.
81,7 9% mit nein, wobei einige ein-
schriénkten, daf) sie sich zwar unsicher
fithiten, aber keine Angst hiitten, denn
Radeln sei besser als ZufuSigehen. Der
Mangel an sozialer Sicherheit ist fiir
Frauen als Radfahrerinnen offensicht-
lich weniger problematisch als bei an-
deren Fortbewegungsarten. Dennoch
ist zu vermuten, daf Frauen mshr
oder lieber radfahren wiirden, wenn
bei Radverkehrsanlagen auch dem
Aspekt der sozialen Sicherheit Rech-
nung getragen wiirde. In den Nieder-
landen, wo der Radverkshr um einiges
konsequenter gefSrdert wird als in
Deutschland, gibt es Empfehlungen
zur Auswahl und Gestaltung von Rad-
verkshrsrouten fiir den Alltagsverkehr
unter diesem Gesichtspunkt. Entschei-
dungskriterien sind z. B., wie stark die-
se zu welcher Tages-/Nachizeit fre-
quentiert werden, wie iibersichtlich
sie sind, wieviel Licht bei Dunkelheit
vorhanden ist wie eigene und ausrei-
chende Beleuchtung fiir den Rad-/
Gehweg und in welchem Umfang so-
ziale Kontrolle (N&he zu bewchnten
Gebéuden) vorhanden ist. Als Mafinah-
men werden u. a. die Verbesserung
der Einsehbarkeit von Radverkehrsan-
lagen und der Beleuchtung genannt.
(I) In der Bundesrepublik Deutsch-
land vermifit man bislang derartige
Aussagen fiir Verkehrsplanerlnnen.
Auf dem Fahrradkongref der Stadt
Bonn, den sie im Juni 1981 gemeinsam
mit dem ADFC Bundesverband
durchfiihrte, referierte Juliane Krause

erstmalig vor dem deutschen Fachpu-
blikum zu diesem Thema, wobei sie
sich weitgehend axf Beispiele aus den
Niederlanden bezog (8). Es ist zu hof-
fen, dab infolge dieses Vortrags und
seiner VerSffentlichung das Thema
auch in die Kbpfe bundesdeutscher
Verkshrsplanerinnen und Kommunal-
politikerinnen Eingang findet und 2. B.
die Beleuchtung eines separat gefiihr-
ten Radwegs nicht mehr als unbezahl-
barer Luxus gilt, weil er our ein paar
Radfahrerinnen zugute kommt.

Verkehrssicherheit

che Begleiterascheitmng hin. Darauf
weist auch ein Ergebnis des Fahrrad-
klimatests hin, den die Zeitschrift "Rad-
fahren® gemeinsam mit dem ADFC
1981 durchfiihrte; Frauen beurteilten
die Verkehrsbedingungen deutlich
schlechter als Minner, so fielen ihre
Bewertungen zu "Die Autos fahren
zu schnell® und *Rls Radfahrer fiihit
man sich unsicher” negativer aus. (10)
Wie sieht es aber mit der Gefiihrdung
von Radfahrerinnen im Strafenverkehr
aus? Ein Blick in die amtliche Unfalista-
tistik 1990 (nur alte Bundeslinder)
zeigt, daB 40 % aller verungliickten
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Bei einer Umfrage der Zeitschrift "Bri-
gitte® im Jahr 1979 gaben 74 % der be-
fragten Radfahrerinnen an, daff sie
sich mehr Riicksicht von Autofahrern
wiinschen und 70 %9, daff die Autofah-
rer viel zu schnell an ihnen vorbeifah-
ren. In der schon erwihnten Befra-
gung der ADFC-Frauen im Bezirks
verein Oberbayern nannten auf die
Frage "Was stort sie am meisten, wenn
Sie in der Stadt radfahren?" 64,7 %
riicksichtslose Autofahrer und 61,8 %
zu viele Autos (9). Radfahrerinnen neh-
men die Belastungen und Geftihrdun-
gen durch den motorisierten Indivi-
dualverkshr nicht als selbstverstandli-

Radfahrer weiblichen Geschlechts
waren. Der Anteil der Méidchen und
Frauen an allen im Strafenverkehr ve-
rungliickten Personen lag 1990 gering-
fiigig héher mit rund 41 %. Im gleichen
Jahr weist die Statistik bei allen an Un-
fadllen Beteiligten zu knapp 72 % Mén-
ner aus, auf die 74 % der Hauptverursa-
cher von Unfdllen entfallen. Frauen
sind also deutlich weniger an Unfél
len beteiligt und verursachen diese
auch seltener, sie erleiden jedoch im
Verhdltnis dazu h#ufiger Verletzun-
gen, was damit zusammenhifingen
konnte, dafl sie als Verkehrsteilneh-
merin weniger selbst Autofahren, also

6
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Risikokennziffer fiir Frauen als Fugéngerin (=F), als Radfahrerin (=R}, als
Kraftradnutzerin (=K), als Pkw-Mitfahrerin (=M), als Pkw- Fahrerin (=P) im Jahr 1982
(nach Hautzinger/Tassaux (13))

Risikokennziffer F R K M P

Verungtiickte pro

10.000 Einwohner

ab 10 Jahren 88 13 174 18,2*

alle Personen 79 12 3.3 18.9

Verungliickte pro

1 Mio km Verkehrs-

leistung

ab 10 Jahren 14 33 111 08 0,8*

alle Paersonen 1,7 33 04

Verungliickte pro 1 Mio

Stunden Verkehrsbetei-

ligungsdaner

ab 10 Jahre 57 283 3193 274 19,9*

alle Personen 66 245 2317

* Pkw-Fahrerinnen ab 18 Jahre

TIabelle 2

Verkehrsteilnahme Anzahl der Anteil an den weibl. Anteil an allen

als Verletzten verietztenin % Verletzten in %

Pkw-Fahrerin 68.837 36,50 15,04

Pkw-Mitfahrerin 683.443 33,78 13,80

Motororrad

- Fahrerin 3.862 2,06 0,88

- Mitfahrerin

Zweirad 2.883 1,41 0,88

Fufigéingerin 18.126 10,18 4,19

zusammen 131.880

Alle Verletzts einschl chne Angabe des Geschlechts 456.0684 (14)

Iabelle 3

hiufiger als Pkw- Mitfahrerin oder
FuBgédngerin in einen Unfall verwik-
kelt sind. Bei den Radfahrerinnen er-
gibt sich ein dhnliches Bild, 38 % aller
Unfallbeteiligten waren Médchen und
Frauen mit einem Anteil von 32 % an
den Hauptverursachern. Beriicksich-
tigt man die Tatsache, daf Frauen
mehr Wege mit dem Fahrrad zuriickle-
gen als Minner, mag dies den héhe-
ren Anteil der Unfallbeteiligung von
Radfahrerinnen gegeniiber der Ge-
samtzahl aller Unfallbeteiligten relati-
vieren. Betrachtet man die Anteile von
Radfahrern und Radfahrerinnen nach
Altersgruppen an den Unfallbetsilig-

ten, Verletzten und Hauptverursa
chern ergibt sich das Bild nach Tabel-
lel

Gemessen am Gesamtdurchschnitt
fallt auf, daB Radfshrerinnen der Al
tersgruppen ab 45 Jabren iiberdurch-
schnittliche Werte aufweisen Sind &l-
tere Radfshrerinnen besonders ge-
fihrdet? Es ist problematisch, allein
anhand von Urnfalldaten eines einzel-
nen Jahres Aussagen iiber das spezifi-
sche Unfallrigiko zu machen, zumal Be-
zugsgrdflen wie Anzahl der zuriickge-
legten Kilometer bzw. Dauer der
Verkshrsteilnahme fehlen. Entspre-
chendde Daten bzw. Untersuchungen

liegen fur 1880 nicht vor. Fiir 1982
wwrden unter Zugrundelegung der
amtlichen Unpfallstatistik sowie der
KONTIV 1982 und weiterer Erhebun-
gen von Hautzinger und Tassaux Risi-
kokennziffern berechnet. Danach liegt
das Unfallrisiko im Gesamtdurch-
schnitt zwar filr Radfahrerinnen unter
dem der Radfashrer, aber filr die Al
tersgruppe der 18 - 20-j&hrigen und
der iiber 48-jéhrigen Fraunen werden
bezogen auf die L#nge der Wege
(=Verkehrsleistung) hthere Werte als
bei den Minnern erreicht und bezo-
gen auf die Dauer der Verkehrsbeteili-
gung gilt dies ebenfalis fiir die Grup-
pe der 18 - 20-jdhrigen sowie fiir die
der iiber 85-jéhrigen (12).

Frauen sind nicht nur sensibler hin-
gichtlich der Gefdhrdung durch den
motorisierten Autoverkehr, sie haben
als Radfahrerinnen ein gleichhohes
oder hoheras Unfallrisiko bezogen auf
die Verkshrsleistung bzw. Verkehrsbe-
teiligungsdauer als als Fubgingerin,
Pkw-Mitfahrerin oder Pkw-Fahrerin
Fiir 1890 liegen keine vergleichbaren
Berechnungen vor, sus den Anteilen
der verschiedenen Verkehrsteilneh-
merinnengruppen lassen sich nur
schwerlich  Riickschlilsse ziehen
(siehe Tabellen 2 und 3).

Ein Anteil von 5,58 % an allen Ver-
letzten ist fiir Verkehrssicherheitinsti-
tutionen wie den Deutschen Verkehrs-
sicherheitsrat oder die Deutsche Ver-
kehrswacht kaum eine relevante
Crofe, um tidtig zu werden, selbst
wenn das Unfallrisiko von Fahrradfah-
rerinnen auch 1890 deutlich héher lie-
gen wiirde als fiir andere Arten der
Verkehrsbeteiligung. Aber Appelle
wie "Nehmt Riicksicht" oder Ziel
gruppenprogramme wie das des
Deutschen Verkshrssicherheitsrats z.
B. fiir #ltere Autofahrerinnen halte ich
in ihrer Wirkung ohnehin fiir zweifel-
haft. Meines Erachtens miifite die Ver-
kehrssicherheit von Radfahrerlnnen
und ebenso von Fufigingerlnnen ei
nen héheren Stellenwert erhalten. An-
gesichts der Tatsache, daf 1830 auf
1.000 an Unfillen beteiligie erwachse-
ne FahrradfahrerInnen und Fufgénge-
rIlnnen nur 379 bzw. 336 Hauptverurss-
cher kommen, gind meines Erachtens
Mafnahmen in der Verkehrsplanung
und Verkshrsgestaltung der richtige
Ansatz, Unfdlle und Verlstzungen zu
verringern. (15) Das setzt jedoch
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voraus, die immensen Anspriiche des
motorisierten Individualverkshrs an
StraBennutzung und stédtischen Le-
bensraum zuriickzudréngen, denn
Hauptunfallgegner von FuBgingerin-
nen und Radfahrerinnen sind Autofah-
rerInnen. Bei Frauen kinnten sich Ver-
kehrsplanerinnen und Kommunalpoli-
tikerlnnen dafiir wertvolle Unterstiit-
zung holen, denn nicht nur die Mobi-
litéitsbediirfnisse und -interessen von
Frauen werden weit weniger vom Auto
dominiert als bei Ménnern, als Miitter
wilnschen Sie sich auch mehr Sicher-
heit fiir ihre Kinder im Strafenverkshr.
Auferdem wiiren wahrscheinlich auch
mehr Frauen bereit, das umweltfreund-
liche Fahrrad zu nutzen, wenn sie sich
damit im StraBenverkehr sicherer
fiihlen wiirden.
Ruth Steinacker, Bremen

Anmerkungen:

(1) Maria Spitthtver; Franen in stidd-
tischen Freirdumen; Kéin 1889. Maria
Spitthtwer belegt i 4. Kapitel "Franen
im StraBenranm" S. 99 ff. sehr ein-
drucksvoll geschlechtsspezifische
Unterschiede im StraBenverkehr. Ant-
je Flade; Frauen und Straenverkehr -
ein ProblemaufriB. Inn Der Stédte-
tag 6/1988 8. 391 fL

(2) KONTIV (= Kontinuierliche Er-
hebung zum Verkehrsverhalten) 1889,
erarbeitet vom EMNID-Institut im Auf-
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to-Plakat- und Texte des
Symposiums vom 24.4.198]1 in Darm-
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bayern, der im Herbst 1990 im Landes-
verband 1990, versandten im Ju-
li 1990 1900 Fragebbgen an weibliche
ADFC-Mitglieder, von denen bis Mitte
September rund 880 zurtickgeschickt
wurden, was einer Rilcklaufquote von

38 % entspricht.

(7) Renee Vorrimk; Ruimtelijke maat-
regein kurmen soviale onweiligheid te-
gengaan. Publicaties Dienst Rumtelijke
Ordening 20 Amsterdam Augu-
stus 1985. Judith van Cleeff, Froukje

band voranssichtltich 1992 verdffent-
licht.

(9) Gerda Bddefeld; Die Angst féhrt
mit, Brigitte-Fahrrad-Umfrage. In: Bri-
gitte 6/90, S. 101 f1.

(10) Tilman Bracher, Friedrich Siek-
meier; Das "Goldene Rad" fiir Mtinster,
die "Rostige Speiche" nach Essen In:
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S.141

Anzeigg

PRO VELO 28




Thema

Mobilitat von Frauen
Das Auto als Emanzipationsvehikel ?

Was in anderen Bereichen léngst
thematisiert ist, trifft auch fiir den Be-
reich Verkehrspolitik und -planung zu,
ohne bislang jedoch geniigend beach-
tet worden zu sein: Frauen werden be-
nachteiligt. Es besteht eine Ungleich-
heit bei/in der Mobilitit von Frauen
und Ménnern:

Frausn haben mehr "Wegezwiinge'.
Aufgrund der geschlechtsspezifi-
schen Arbeitsteilung und Rollenzuwei-
sung und der damit verbundenen Dop-
pel- bzw. Dreifachbelastung (Repro-
duktionsarbeit, Betreuung von Kin
dern, Erwerbsarbeit), miissen Frauen
eine hohe Anzahl sog. 'Pflichtwege’
zuriicklegen, die sich in Wegeketten
ausdriicken (z.B. auf dem Weg zur Ar-
beit die Kinder in den Kindergsrten
bringen und einen Teil des Einkaufs
erledigen - wihrend Ménner meist njr
den Weg zur/von der Arbeitsstelle ha-
ben). Die frei zur Verfiigung stehende
Zeit von Frauen ist gering. Durch ver-
ringerte Erreichbarkeit (d.h. grofere
Entfernungen, lingere Wege) wird der
Lebensentwurf von Frauen wesentlich
mitbestimmt: Z.B. suchen sie Ar-
beitsplitze in der N#dhe ihrer Woh
nung, um nur kurze Wege zuriicklegen
zu miissen. Entsprechend finden sie
keinen oder nur schlecht bezahlte Ar-
beitsplitze.

Frauen, besonders éltere, verfiigen
seltener als Ménner iiber ein Auto.
PKW-Besitz je 100 Personen im Jahr
19886 (in Prozent bezogen auf die alten
Bundesiinder):

Alter Ménner Frauen
18-24 42 16
25-34 87 36
35-44 96 34
45-54 107 21
iiber 85 70 9

(aus: Deutsche Shell AG, Frauen be-
stimmen die weitere Motorisierung -
Shell-Prognose des PKW-Bestandes
bis zum Jahre 2000, Hamburg 1987)

Dariiber hinaus sind die PKWs von
Frauen, was Hubraum und PS angeht,
im Schnitt viel geringer als die der
Minner.

In unserer Gesellschaft werden je-
ne Menschen durch die Auto-Orientie-
rung benachteiligt, die nicht iiber ein
Auto verfilgen. Lange Wege, schlechte
Verbindungen, Umweltbelastungen,
geringe Aufenthaltsqualitéiten sind nur
einige Stichworte dazu.

Frauven nutzen hiufiger den Um-
weltverbund: Sie sind stérker auf ihn
angewiesen und erfahren die Nachtei-
le wesentlich intensiver. So sind die
Takizeiten bei Bussen und Bahnen
meist nicht den Bediirfnissen von Frau-
en angepaft (Halbtagsarbeit, Sonn-
tagsbesucht auf dem Friedhof etc.).
Fir die Fahrradbenutzung lifit sich
festhaiten, dafi 1989 Frauen im Alter
zwischen 20 und 70 Jahren das Fahrrad
viel hdufiger nutzen als Minner. So
liegt bei den 50-jdhrigen der Verkehr-
santeil, den Frauen mit dem Fahrrad
zuriicklegen, bei ca. 50 %, Ménner nut-
zen das Rad nur fiir ca. 7 % ihrer Wege

(vgl. Tilman Bracher, IVU, Fahrradbe-
nutzung der alten Bundeslénder nach
Alter und Geschlecht, Zusammenfas-
sung der ‘Komntiv 1989', unver. Manu-
skript). Gewalt gegen Frauen ist ein
strukturelles Problem, wird aber durch
die Auto-Orientierung der Stédte ver-
festigt, bzw. es werden neue Angstréu-
me geschaffen und engen das Lebens-
gefiihl von Frauen ein. Unter- oder
Uberfithrungen, Parkh#user, Haltestel-
len, die Vertreibung unter die Erde bei
U-Bahnen .., die Liste lieBe sich end-
los fortsetzen.

Frauen reagieren - bewufit oder
unbewusfit - auf diese Verhiltnisse mit
Abwehrstrategien, die sie entwickeln
und die im wesentlichen in Verzicht
miinden: Mobilitétsverzicht - und das
heifit Benachteiligung fiir Frauen. Eine
der wesentlichen Ursachen dieser Ent-
wickiung liegt darin, daf (Stadt-)Pla-
nung von Mé#nnern (fiir Miinner) ge-
macht wird. Eine Untersuchung ergab,
daB der Frauenanteil der leitend téti-
gen Personen in Wissenschaft und
Praxis der Verkehrsplanung zwi

Modell Split nach Geschlecht (Buschmiiller 1984):

Offentl.
Nahverkehr

PKW-Mitfahrer IW
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schen 1,2 9 (im Bereich der Hochachu-
len) und 1,8 % (in staatlichen Behor-
den) lag (vgl U. Reutter, 1. Clement,
Verkehrsplanung = Mé#nnersache?; in:
Frei-R#umse, Heft 3, 1989). Es ist somit
offensichtlich, daB die Bediirfnisse von
Frauen dabei hiufig 'auf der Strecke
bleiben'.

Aufgrund der geringeren Verbrei
tung von Autos unter den Frauen (iiber-
wiegend aus Skonomischen, in Ansét-
zen auch 6kologischen Griinden), m&é-
gen sie noch als 'Skologische Avant-
garde’ bezeichnet werden. Neuere
Entwicklungen zeigen allerdings ei-
nen anderen Trend: 'Frauen bestim-
men die weitere Motorisierung’ (vgl.
gleichlautender Titel einer Studie der
Deutschen Shell AG). Dieser Trend ge-
riet durch die Entdeckung des 'neuen
Marktes' in den Ostblockstaaten etwas
in den Hintergrund, vollzieht sich aber
dennoch und breitet sich aus. Die Un-
tersuchung fiihrt aus, da "Schon jeder
3. PKW (..) von einer Frau gekauft
(wird)" und dafl "quer durch alle Alters-
gruppen bei Franen noch ein erhebli-
ches Potential fiir kiinftigen PKW-Be-
gitz vorhanden ist" (vgl. Shell Studie, S.
17).

Emanzipation Frauen
durch das Auto?

von

Wenn asuch von unterschiedlichen
Seiten - von der Automobilindustrie
bis hin zu einigen Feministinnen - die
These 'Emanzipation von Frauen
durch das Auto’ unterstiitzt wird mit z2.T.
verstindlichen Argumenten (warum
miissen Frauen immer alle Benachteili-
gungen er- und austragen?), ist sie
doch geféhrlich und zu kurz gedacht:
Nicht nur, dafl eine weitere Zunahme
der Umweltbelastungen kaum noch zu
verkraften ist und durch eine wachsen-
de Automotorisierung die Benachteili-
gung jener Menschen, die nicht iiber
ein Auto verfiigen (und davon gibt es
nach wie vor geniigend), weiterhin
steigt. Die vermeintliche Emanzipation
durch das Auto bringt vor allem nicht
die dringend notwendigen gesell-
schaftspolitischen =~ Verdnderungen
Frauen mit Auto sind als 'Chauffeurin

Thema

Frauenanteile in der Verkehrsplanung
Leitende Personen Verkehrs- /Raumplanerische
im Verkehrswesen Versinigungen
ménnlich: 88,7 % ménnlich: 91,6 %
weiblich: 1'3 % weiblich: 8.4 %
Verkehrs-Biirgerinitiativen Anrufe beim

miinnlich: 79,1 %
weiblich: 20,9 %

Fuigéinger- Sorgentelefon

miénnlich: 40,1 %
weiblich: 88,9 %

aus: U. Reuter, L Clement; Verkehrsplanung = Miinnersache?
in: Frei-Réume Heft 3, 1989

der Familie' teilweise schon vorhan-
den (Chauffieren der Kinder zum Kin-
dergarten oder beim 'kiss und ride' -
Frauen bringen ihre Lebensgeféhrten
im Auto zur OPNV-Haltestelle und
werden dort von ihm mit einem Kuf
verabschiedet). Emanzipation - ver-
standen als Befreiung aus Abhingig-
ksiten - meint nicht die Schaffung neu-
er Abhiingigkeiten!

Appelle an Frauen, sich nicht zu au-
tomobilisieren, reichen alleine nicht
aus. Konkrete Verdnderungen sind zu

entwickein und umzusetzen, die die
Benachteiligungen beseitigen. Ansit-
ze fiir Verdnderungen liegen vor allem
in einer stdrkeren Beteiligung von
Frauen als Betroffene und Beteiligte an
der Planung mit dem Ziel, verénderte
Raum- und Siedlungsstrukturen zu
schaffen (Wiederentdeckung der
Néhe Stadt der kurzen Wege.
Heike Wohltmann
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Das Bild

Zwei Frauen sind abgebildet auf
dem Foto: Eine der beiden steht stau-
nend, den Finger im Mund, vor futuri-
stischer Fahrradtechnik.  Thre Ge-
kett, sexy, lehnt locker-lissig - natiir-
lich - an der Schulter eines Mannes.
Aha, so also sieht es aus, das Bild, das
Fahrrad-Fachzeitschriften (in diesem
Fall "Aktiv Radfahren") von Frauen ha-
benl

Um es nicht bei diesem Eindruck
bewenden zu lassen, werden in den
folgenden Zeilen einmal einige be-
kannte, im Handel erhiltliche Hoch-
glanzmagazine zum Thema "Fahrrad®
unter die Lupe genommsen. Die "Gret-
chenfrage” lautet: Wie haltet Thr's mit
den Frauen ?

" Aktiv Radfahren”

Nachdem die Zeitschrift "Aktiv Rad-
fahren® (frilher hief sie nur "Radfah-
ren") schon eingangs zur Sprache ge-
kommen ist, soll sie auch als erste auf
den Priifstand kommen:

Es ist anzunehmen, daf die Mitglie-
der-Zeitschrift des ADFC von dem (zu
40 9%6) weiblichen Anteil der ADFC-
Mitglieder gelesen wird, auch wenn
Frauen das Magazin am Kiosk sicher
nicht im gleichen Ma$ nachfragen wie
Miinner. "Aktiv Radfahren" ist bekannt
fir detaillierte, fundierte Technik-Be-
richte. Der Technik wird viel Platg ein-
geréumt. Dabei kommen auch die Rad-
lerinnen nicht zu kurz: Stadtrdder fiir
Frauen werden getestet, Kindersitze
verglichen, Transportméglichkeiten
fiir den tdglichen Einkauf vorgestelit.
Keine Frage, die Redaktion des Blattes
vergift die weibliche Leserschaft
nicht! Frauen werden aber auch meist

Thema

von

Ellen Kramschuster, Miinchen

in ihrer “typischen" Rolte abgebildet:
Spartlich mit dem Partner ins Griine
radeind (oft auf der Titelseite), am Wo-
chenende beim Familienausflug mit
Kind(ern) im Kindersitz, beim Einksuf
von Lebensmitteln - sehr, sehr seiten
mal beim Radeln zum Arbeitsplatz.

der Frau in Fahrrad-Fachzeitschriften

unterwegs” werden in jeder Nummer
Persdnlichkeiten (meist Politikerln-
nen) interviewt, die sich auf die Seite
der Fahrradfahrerlmnen stellen und
das Rad auch selbst, in ihrem privaten
Bereich, zum Hauptverkehrsmittel er-

Auf den Seiten, die weniger den Rubri-
ken, als eher der Technik gewidmet
sind, ist - gewissermafen als Exotin -
héchstens einmal Ulrike Saade abge-
bildet (Geschiéftsfithrerin der VSF und
Autorin in dieser PRO VELO- Ausga-
be.)

Unter der Rubrik "Zeitgenossinnen

klirt haben Hier sind die Frauen doch
sehr im Vormarsch: Interviewpartne-
rinnen waren schon Ministerin Han-
nelore Rinsch, die Abgeordnete Ulri-
ke Mascher, ARD-Redakteurin Renate
Biitow. Daraus liifit sich schliefen, daf
die Redaktion von "Aktiv Radfahren®
méglicherweise doch nicht nur das Kli-

PRO VELO 28
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schee der radelnden Hausfrau verbrei-
ten mochte. Leider wird dieser positi-
ve Eindruck wieder schnell verwischt,
betrachtet man/frau folgendes Car-
toon, abgedruckt zum Thems "Fahrrad-
diebstah!" in Heft 3/91: Auf der Titelsei-
te sperrt eine Frau (im MTB-Outfit,
sehr auffallend, dem Zeitgeist entspre-
chend-) das Schlofi ihres (natiirlich
knallrosa) Mountain-Bikes - dessen
Vorderrad an einen Laternenpfahl an-
geschlossen ist - auf, wiihrend sich ein
Dieb mit den hinteren Teilen des Fahr-
rads davonschleicht. Im Innenteil der
Zeitschrift, beim dazugehtirigen Be-
richt, ist die Fortsetzung zu sehen:
Hier steht die Frau stocksteif da, blickt
fassungslos dem Dieb hinterher und
bemerkt nicht, da unterdessen ein
zweiter Riuber den Laternenpfahi
samt Vorderrad, Zahnkranz und Peda
len ihres Gefiihrts davonschieppt! Hier
dréngt sich mir die Frage auf, ob fran
sich eine solche (schon fast provozie-
rende) Darsteliung wirklich gefallen
lassen mufii Frauen sind wohl im allge-
meinen "nur schén" und dazu dumm
genug, um sich ibr Fabhhrrad buchstéb-
lich vor der Nase stehlen zu lassen! Zu-
gegeben, es handelt sich um eine sehr
iiberspitzte Karikatur chne Realitéitsan-
spruch. Dennoch hiitte die bestohle-
ne "Witzfigur" ja durchaus ein Mann
sein kdnnen, ebenso dekorativ gestal-
tet und lknallbunt gekleidet wie die
Frauw. - Offensichtlich driicken fiir den
Zeichner und den Autoren des Artikels
aber wohl nur die typisch weiblichen
Aitribute wie Po und Busen die nétige
Tollpatschigkeit aus, auf die es in die-
sem Cartoon ankommt. Frauen - wehrt
euchl!

Doch nicht nur in dieser Zeichnung,
auch auf dem (abgebildeten) Foto, das
zu Beginn schon erwiéhnt wurde,
kommt die Frau als fahrradbegeister-
tes Wesen nicht gerade gut weq: Lei-
der muB in "Aktiv Radfahren" immer
eben dieses Foto herhalten, wenn es
um Berichte iiber die Fahrradmessen
IFMA oder Eurobike geht. Es zierte so-
gar schon die Titelseite von Heft 6/90.
Wie wiire es wohl, wiirden auf diesem
Bild Manner und Frauen gegeneinan-
der ausgetauscht werden? Die bionde

Thema

Dame im roten Overall begutachtet
dann anerkennend, fach-"franisch"
den Lenker, eine hennarothaarige "Al
ternative” in lila Latzhosen (um jedem
Klischee zu entsprechen) bistet ihre
Schulter einem adretten Jiingling zum
Anlehnen. - Dieser iibernimmt aus-
schliefllich die Funktion des "schmiik-
kenden Beiwerks". - Die Kamsera fiihrt
eine Freu (- wobei dieser Rollen
tausch sicher der ungewthnlichste ist
-) und der Herr mit Brille blickt er-
staunt und verstiindnislos auf den futu-
rigtisch anmitenden Rahmen des neu-
artigen Fahrrads: Ein empérter Auf-
schrei liefe durch die ménnliche Le-
serschaft des Magazinsi Wer weif,
womdglich hagelte es Abonnement-
Kiindigungen - in jedem Fall aber Le-
serbriefe! Und wie war die Reaktion
auf das abgedruckte Foto? Sie war
kaum merkbar! Leserinnen riimpften
wohl zuweilen mifibilligend die Nase,
fithlten sich aber nicht verletzt genug,
um die Redaktion mit kritischen Brie-
fen zu {iberh&ufen. Ist denn die Reali-
tét so, wie sie uns auf diesem Bild ge-
zeigt wird? Dabei baben Frauen doch
gerade beim Fahrrad (mehr sals es
beim Auto der Fall ist) die Technik in
zunehmendem MaBe auch zu ihrem
Metier erkldrt. Besonders von den
Frauen, die eine Fahrradfachmesse
besuchen, méchte man annehmen,
da$ sie iiber ebensoviel (oder so we-
nig) Sachverstand verfiigen wie ménn-
liche Besucher. Daher wiire es be-
griiBenswert, wenn eine Zeitschrift
wie "Aktiv Radfahren®, der niemand
gewollt sexistische Motive unterstel-
len mag, in Zukunft auf ihren Fotos und
sonstigen [lustrationen Frauen nicht
derartig abwerten wiirde. Schliefilich
geschieht das ja auch nicht mit den
Minnern! Zuletzt noch ein Appell an
uns Frauen: Konstruktive Kritik an die-
ser Art von Sexismen in Zeitschriften
sollten wir immer und unumgénglich
itben. Denn sicher sind die Mitarbeiter
der jeweiligen Redaktionen bereit, aus
Fehlern zu lernen!

“bike”

Nach diesem feministischen Ex-

kurs gleich zur niichsten Zeitschrift,
die vielleicht als das "Boulevard-Biatt"
unter den zum Thema Radfahren verdsf-
fentlichten Publikationen gelten mag:
*bike". Das gute alte Fahrrad ist tot, es
lebe das bike! - Was sonst?- Der
Gelidndeflitzer erlebt einen Mega-
Boom! Was jeder bike-Pilot auf seinen
Offroad-touren erlebt, ist einfach me-
ga-galaktisch, logol Erthebt *Aktiv Rad-
fshren* noch einen gewissen An-
spruch an den journalistischen Stil der
Artikel, an eine verstiindliche, einfa-
che Sprache, so ist bei "bike" dieser
Anspruch in Rauch aufgegangen. Der
Heiflluftballon der Sprache ist in die
Hohen aufgestiegen, in denen sich die
"Offroad-Kids" wohl bewegen. Aller-
dings scheint er geplatzt zu seinl
Zuriickgeblieben ist ein Héuflein
Slogans, Schlagworter, Anglizismen.
BAuch die kbnnen ein dickes Hoch-
glanzmagazin fiillen, wie man/frau
gieht! Es ist ein erstaunliches Phéno-
men, daf, dhnlich wie BILD-Leserin-
nen die Zeitung "nur" wegen des Sport-
teils kaufen - wie aus Umfragen zu er-
sehen ist - “bike"-LeserInnen bei der
Frage nach dem "Warum® immer an-
fithren, sie seien ausschliefilich nur an
den Tourenberichten interessiert - der
Rest der Zeitschrift entspreche in kei-
ner Weise ihrem geistigen Niveaul

Im iibrigen kommen - wie die Fahr-
rédder - auch die Frauen in "bike" nicht
vor - sprachlich gesehenl (Die Inhalte
mancher Artikel sind jedoch auch
nicht der Art, daf frau sich unbedingt
angesprochen fiihlen miifitel) Alle er-
wihnten Personen - weiblich, ménn-
lich - sind grundséitzlich biker, ob Ein-
steiger oder Experte. Die weibliche
Form der Sprache existiert nicht!
Wenn iiber das biken mit der Familie
berichtet wird, klingt das folgender-
maflen(Zitat "bike" 4/80) “*Immer-
hin 409 Prozent aller bike-Leser sind
verhsiratet, schon jeder Zehnte gibt
an, sein Stollen-Vergniigen mit Frau
und Kind zu teilen..... Fiir den Spréling
ist es sowieso ein besonderes Erleb-
nis, wenn er beim Papa auf der Stange
mitreiten darf. Mit glinzenden Augen,
den Fahrtwind in den Haaren, jauchzt
der Junior, weil er das unbeschwerte
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Thema

Gefiihl des Gleitens so richtig ge-
niefit." Dieser Text spricht fiir sich!
Doch verlassen wir einmal die Spra-
che.- Immerhin sind Frauen in "bike"
sehr oft auf Fotos. Bei Reiseberichten
(allerdings nicht unbedingt in exoti-
schen Léndern) sind Frauen auf den
Bildern zu sehen, beim "biken zum
Picknick ins Griine mit Kind und Ke-
gel" und natiirlich immer wieder mal
im passenden bunten “Cutfit" auf dem
MTB, am liebsten auf der Titelseite,
weil wir nun mal so dekorativ sind, wir
Frauen!

Auch im Cartoon "Familienleben" in
"bike" nr. 4/90 (abgebildet) sind natiir-
lich Frauen mit von der Partie. - Uber
das "Wie" kann sich jede Leserin ein
eigenes Urteil bilden.

Hin und wieder sind Frauen sogar
ganz cben zu finden auf den Fotos,
nédmlich auf wildromantischen Berg-
gipfeln. Dorthin sind sie jedoch, wie es
aussieht, nicht gerade auf angelegten
Wanderwegen geradelt. Wo bleibt
hier der Anspruch, den Naturschutz zu
férdern - was jeds BikerIn doch tut,
wenn wir glauben diirfen, was so vie-
le "bike"-Artikel vermittein wollen?!
Anstelle der zu erwartenden Konsequ-
enz liegt zwischen Abbildungen und
Texten ein Widerspruch.

Im Kénnensstufen-Test fiir BikerIn-
nen (6/91) wurden Frauen ebenfalls fo-
tografiert, ndmlich fiir die Stufen 1, 2
und 3. (Einsteiger, Hobby-Biker, Auf-
steiger.) Fiir die Stufen 4, § und 6 gel
ten minnliche Biker als Beispiele auf
den Fotos. (Fun-Biker, Sport-Biker, Ex-
perte.)

Bei einem Interview mit den "Of-
froad-kids” der kommenden Generati-
on dariiber, was sie vom Mountain-bi-
ken halten, werden zehn Kinder ge-
fragt. Und eines davon ist doch tatséch-
lich ein Médchen!

Es ldfit sich nicht leugnen: "bike"
widmet sich seinen Leserinnen Auf -
in diesem Fall wirklich ernst zu neh-
mende - Weise ist immer wieder die
Rede davon, dafl Frauen am Berg nicht
dieselbe Leistung erbringen wie Mén-
ner. (Siehe auch die oben erwihnte Zu-
ordnung der Kénnensstufen.)

In Heft 4/90 bemiihen sich die

FAMILIENLEBEN ¢= i
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*Schon-Fun-Biker* auch ganz riihrend
um die "Noch-nicht-Aufsteigerinnen®,
sozusagen. Thema Nr.1 ist die Motivati-
on der Partnerin oder auch der ganzen
Familie samt Kinder. Dabei fallen die
Schlagworter Riicksicht (auf die gerin-
ge Kondition der Partnerin), Ermuti-
gung (zur Steigerung ihres Selbstwert-
gefiihis), Verantwortung (flir die
Schwichere), Ansporn (Frau will es
dem Mann gleichtun) und natiirlich
Freundschaft, Teamwork, Hilfsbereit-
schaft - ja sogar Emanzipation! Er-
staurlicherweise steht aber unter die-
ser UUberschrift folgender Text: (Zitat)
*Ich will nicht immer hinterherstram-
peln. Beim Familienausflug kriegt
mein Mann den Anhi#inger mit den Kin-
dern und das ganze Gepéck. Da kann

P

nicht So sabpp,
Sonst Kormmen

WIr rie acf agn
Gipfe/

er sich schinden, und wir sind etwa
gleich schnell® Dies schreibt eine
Hausfrau sus Miinchen. - Die Frage
ist, ob nach einigen derartigen Touren
nicht auch der Ehemann eine "Emanzi-
pation” anstrebt, um nicht immer das
"Lasttier" der Familie zu sein.....? In der
"Love-Story" von Ausgabe 7/91 ist wie-
der die Rede vom partnerschaftlichen,
zweisamen "biken." Minner wie Frau-
en kommen zu Wort, berichten von ih-
ren Erfahrungen Plétzlich tauchen
ganz neue Aspekte auf, wenn die
"Cracks" mit ihrer Partnerin unterwegs
gind, die sie sogar hin und wieder
schisben miissen/dfirfen: "Biken" kann
auch ein Naturerlebnis sein - fast
schon so, wie frither etwa das gute alte
Radsln, als es die "bike" noch nicht
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gab ?? - Das Training riickt in den Hin-
tergrund. Wichtiger ist das gemeinsa-
me Erleben der Landschaft. Einmal
wird es sogar blumig ausgedriickt als

"Faszination der Langsamkeit®. Ahal

Frauen miissen gar nicht unbedingt
angespornt, ermutigt, motiviert wer-
den. Miinner sind durchaus in der La-
ge, sich auf die Geschwindigkeit der
langsameren Parinerin einzustellen -
und finden das auch noch “faszinie-

nd®. Aber sind denn die Frauen im-
mer grundsitelich abgeneigt, sich an-
zustrengen? Sind sie "zu schdn zum
Schwitzen", wie es die "Alibi-Quoten-
frau® der "bike"-Redaktion (- behaup-
tet die Redaktion selbst -) Karin Kufl in
ihrem Artikel (10/91) ausdriickt? -
Wenn sich dieser Artikel auch leider
nicht sprachlich vom Stil des Mage-
zins abhebt, so bringt er doch Inhalte,
die in "bike" sonst fehlen. Hier kommt
die "schwache" Bikerin einmal selbst
zu Wort: Sie hat herausgefunden, daf
Frauen gerne ihre Kondition steigern.
(Wirden sonst die "Body-styling-fit-
ness-centres” fiir Frauen derartig
iiberall aus dem Boden schiefflen wie
gie es zur Zeit tun?) Aber sie finden
einfach unter den Mé&nnern keine
glsich starken Partner! Frauen wollen
leistungsfiéhig und fit sein und
durchaus auch ihre Kraft unter Beweis
stellen in Wettkiimpfen. Dennoch trei-
ben weniger Franen als Méinner extre-
me oder gar gefdhrliche Sportarten.
Mountain-Biken kann sehr extrem
sein - vor allem dann, wenn es nicht
mehr die Natur schiitzt! Kurzum: Frau-
en treiben verniinftiger Sport. Ihr Kon-
kurrenzdenken ist nicht so stark aus-
geprigt wie das der Minner: "Sie zei-
gen meist gesunden Ehrgeiz, legen
aber auf reines Kraft- und Konditions-
bolzen keinen Wert.*(Karin Ku8). Sport-
liche Leistungen miissen Frauen im-
mer noch Spafi machen Sonst lassen
gie die Finger davon. Meist legen sie
mehr Wert auf das gemeinsame Errei-
chen eines Zieles als auf "Siege”.

“tour

Das Thema "Sport und Leistungs-
druck® ermsglicht einen Ubergang

Thema

vom “"Boulevard-Blatt bike" weg zur
eher niichternen “tour". Dieses Rad-
Magazin nennt sich selbst Nrl im
Radsport. Seine Zielgruppe sind aus-
schliefilich Rennradfahrerlnnen, die
diesen Sport wettkampfmifig betrei-
ben. Es sind allerdings in der Regel
sehr wenig Frauen. (Der Grund dafiir?
Siehe oben!) Daher gibt es schlicht-
weg kein "Bild der Frau" in *tour®. Die
Leserschaft der Zeitschrift diirften vor-
wiegend Ménner sein. Diese werden
auch angesprochen - Franen kaum
Auch an den Fotos und Illustrationen
ist zu merken, daf es viel mehr Rennr-
adler als -Radlerinnen gibt: Frauen
sind auch nicht auf den Fotos zu sehen.
Ein Artikel in Ausgabe 8/81 beschif-
tigt sich mit der korperlichen Lei
stungsfihigkeit der Frau besonders im
Radsport unter dem Titel Und "sie" be-
wegt gich auchi (Warum auch nicht?)
Ein Arzt beleuchtet den “kleinen Unter-
schied®” von der sportmedizimischen
Seite aus. Der Autor des Artikels stellt
die Ausdauer-Leistungsfihigksit der
Frau heraus, die ja beim Radsport von
Vorteil ist. Da Frauen “ihre biologi-
schen Grengen in vielen Disziplinen
bei weitem noch nicht erreicht ha-
ben" (5/81), im Gegensatz zu den Méan-
nern, 1E6t sich nur mal wieder (mit Ina
Deter) feststellen, daff Frauen wohl
auch im Hochleistungssport langsam,
aber gewaltig kommen werden. (Dann
kommen sie vielleicht auch einmal in
*tour* zu Wort und zur Sprache.)
Zuletzt noch zu einem "Newcomer”
unter den Fahrrad-Fachzeitschriften
mit dem Titel" Quadratur" (- womit
wohl die Quadratur des Kreises ge-
meint ist.) Es nennt sich "Magazin fiir
Fahrradkultur®, ist noch sshr jung (erst
seit Juli 1991 auf dem Markt) und ist -
von der Frauenseite betrachtet - mbg-
licherweise ein Lichtblick, denn an
der Spitze der Redaktion steht eine
Frau! (Kerstin Betke). Mir lag das Ex-
emplar von Sep/Okt 81 vor. ("Quadra-
tur" erscheint wie viele Fahrrad-Maga-
zine sechsmal im Jahr) Alleine diese
Ausgabe enthilt mehrere Artikel, die
von und fir Frauen geschrieben sind,
bzw. Interessantes iiber Frauen berich-
ten. Zum Beispiel erzdhlt eine Pidago-

gin, die Fahrradtechnikkurse an der
VHS in Liinen bevorzugt fir Frauen
hilt, von ihren Erfahrungen.

"quadratur”

Unter der Rubrik "Technik" ist noch
einmal von einer technisch begabten
Dame die Rede: Der Alltag einer Rah-
menbanerin wird vorgestellt. Sie ist auf
weiter Flur das einzige weibliche We-
sen in diesem Ménnerberuf.

Im Reiseteil ist sogar (reich und
schén bebildert) der Bericht zweier
Frauen abgedruckt, die per Rad den
Fernen Osten bereist haben Dabei
stehen nicht so sehr Schilderungen
iiber Land und Leute im Vordergrund,
als vielmehr der Aspekt: "Mit welchen
Schwierigksiten werden Frauen ohne
Minnerbegleitung auf einer derarti-
gen Reise konfrontiert - nur weil sie
Frauen sind? Gerade diese Informa-
tionen sind fiir allein reisende Radle-
rinnen sehr wichtig,

Unter den Artikeln in *Quadratur”,
die nicht ausschliefilich Frauen betref-
fen, stehen auch oft Namen von Journa-
listinnen. Frauen gestalten dieses Ma-

In Sprache und Aufmachung erin-
nert "Quadratur® an diverse Zeitgeist-
Magazine, die als Stadt-Zeitungen in
vielen Grofistidten derzeit erschei
nen. Als Kultur-Magazin ist es auch
nicht so “techniklastig® wie "Aktiv Rad-
fahren®. "Quadratur® arbeitet mit origi-
nellen, grofformatigen Fotos und vie-
len witzigen, leicht lesbaren Artikeln
zur Auflockerung der rein informati-
ven Themen Es will Alltags-, Renn-,
Reiseradlerinnen und Mountainbike-
rinnen glelchexmaﬁen ansprechen Al
lerdings gleiten manche Artikel, die
humorvoll sein sollen, leicht ins Nichts-
sagende, ja Alberne ab. Zum Beispiel
gsind die abgedruckten Aufsitze der
Schulkinder ("Abenteuer Schulweg")
ilber ihre Erlebnisse beim téglichen
Uberlebenskampf per Fahrrad von zu-
hause zur Schule ja ganz originell,
aber es ist fraglich, ob mehr als eines
der (immerhin vier Seiten fiillenden)
Abenteuer wirklich gelesen wird.

Nun, *Quadratur® ist noch jung! Die
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Kritiken der LeserInnen nach der al
lerersten Ausgabe waren zum gréfiten
Teil positiv. Es bleibt zu boffen, dafl die
Anspriiche an die journalistischen In-
halte nicht weiter gesenkt werden. Im-
merhin scheint die neue Zeitschrift
eher eine Art "Forum" fiir radelnde
Frauen zu sein als "bike*, “tour" oder
"Aktiv Radfahren". Eine &hnliche bildii-
che Darstellung von Frauen wie in "Ak-
tiv Radfahren” und "bike" findet man/
frau in “Quadratur” sicher nicht.

Die Untersuchung dieser vier Fach-
zeitschriften zeigt, daB Frauen bisher
nicht, bzw. allenfalls in einer "Alibi
funktion®, in den Redakfionen mitre-
den und mitentscheiden. Die einzige
Ausnahme ist "Quadratur”. Hier wird
ganz deutlich, wie das Bild der Fraun
sich abhebt von dem in den drei &lte-
ren Magazinen "Aktiv Radfahren”, "bi-
ke" und “tour™ "Quadratur® hat frau-
enspezifische Themen in den Artikeln,
keine versteckten Sexismen, keine tra-
ditionelle Rollenzuweisung der Frau
{weder in den Bildern noch im Text.)
Schade, dafl so etwas wohl nur mbg-
lich ist, wenn eine Chefredakteurin
das Sagen hat. Wiinschenswert ist, dafl
auch die Herren Chefredskteure ein-
mal den weiblichen Teil ihrer Leser-
schaft mehr beriicksichtigen und dem
minnlichen Teil endlich wirklich
"gleichstellen”. Jedenfalls mmufi von
Frauenseite diese Forderung auch ge-
stellt werden, damit sich etwas dndern
kann.

"PRO VELO"

Nun ist eine Zeitschrift gar nicht zur
Sprache gekommen: PRO VELO
selbst! Aber sigentlich hat PRO VELO
ja schon mit dieser Ausgabe bewie-
sen, daf Radlerinnen Mitsprache- und
Mitschreiberecht haben. Also liegt es
an uns Frauen, von diesem Recht Ge-
brauch zu machen.

Thema

Frauenfahrrad

von
Christa Vogel

Es ist noch gar nicht so lange her,
da mufiten sich radsinde Frauen die
geringschitzige Bemerkung: ‘“Die
féhrt doch nur Fahrrad, weil sie nicht
Auto fahren kann!® gefallen lassen.
Heute haben die Frauen es besser.
Die meisten haben nun die hochge-
schiitzte Falrerlaubnis fiir PKW's, Jetzt
fahren sie immer noch Fahrrad! - Weil
das Familienauto den ganzen Tag vor
der Firma XYZ parkt, wo der Familien-
vorstand arbeitet. Die Zeiten haben
gsich gedéindert - das Fahrrad ist das
gleiche geblieben. Mal ehrlich, liebe
Dame: wieviele Autos wurden in Threr
Familie "verbraucht", ehe Sie ein
neues Fahrrad bekommen haben?
Oder haben Sie immer noch das 10-20
Jahre alte Stahlrofi? Ich will hier nicht
zum hemmungslosen Fahrradkonsum
aufrufen, aber ein Vergleich der durch-
schnittlichen Frauen- und Ménnerfahr-
rdder stimmt mich nachdenklich, Ist
es nicht ein normales Bild, dab sich
Frauen - oft schwer bepackt mit
Kind(ern) und / oder Einkaufstaschen
nach Hause quélen? Und feiertags ist
es ebenso normal, daf die Ehefraun
(Freundin) auf dem altgedienten 26"-
Dreigang-Rad ihrem strahlenden Hel-
den auf dem blinkenden Rennrad oder
Mountainbike tapfer hinterdreinstram-
pelt? Das Kind sitzt natiirlich bei der
Mutter, weil dem Vollblutrof des Be-
gleiters ein Kindersitz nicht gut pafit.
Und iiberhaupt: "Bei mir sitzt das Kind
ja nicht stilll" - Bei den Miittern iibri-
gens auch nicht. Dafiir verfiigen deren
Réder nicht selten iiber Bremsen, die
der Belastung nicht gewachsen sind -
oft Ricktrittbremsen, die eine Ziel-
bremsung unmdéglich machen. Dazu
kommt ein Fahrradrahmen, der sich
unter dem Gewicht erbérmlich windet.

Dann bekommt man von den Frauen
zu héren: "Mir macht das nichts ausl".
Natiirlich nicht! Wiirden sie es sonst
wagen, auch noch Beutel und Taschen
an den Lenker zu héngen, was der
Fahrstabilitéit zusétzlich abtréglich ist?
Auch die Tatsache, dafl der Kindersitz
hanfig auf dem Gepéckiriger befe-
stigt ist, beruhigt nicht gerade. Mal
ganz abgesehen davon, daff die mei-
sten Gepécktréger fiir erheblich gerin-
gere Lasten ausgelegt sind. Das Fahr-
rad als Nutzfahrzeug - und das betrifft
nun aus verschienen Griinden vor al-
lem die Frauenfahrriéder - ist schon
seit langem vernachlédasigt. Es ist er-
staunlich, daB immer noch so viele
Frauen radeln. Warum wird es ihnen
nicht leichter gemacht?l Meist kostet
eine wirkungsvolle Verbesserung ih-
res altgedienten Stahlrosses gar nicht
viel - es muf} ja nicht immer gleich ein
neues Rad sein. Zum Gliick fiir die
Franen gibt es das Mountainbike. Die-
ser Fahrradtyp eignet sich hervorra-
gend fiir den Alltagsbetrieb, denn er
verfiigt im aligemeinen iiber wirkungs-
volle Bremsen und sinen stabilen Rah-
men. Leider mufi man als Mountainebi
kefahrerin gegen die 6ffentliche Mei-
nung anfahren. Man wird als Rowdy be-
schimpft und man muf sich sagen las-
sen, daf man als Mountainebiker auto-
matisch ein riicksichtsloser Raser und
Naturzerstrer sei. Sollen die Frau-
en (und mit ihnen alle Alltagsradler)
jetzt anfangen, ihre Plastiktaschen an
den Nagel und nicht mehr an den Len-
ker zu héngen? Dort sind sie ja auch
besser aufgehoben. Mit der Leinenta-
sche im Kofferraum und Katalysator
schiitzen wir unsere Umwelt besser,
nicht wahr?
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Das frauengerechte Fahrrad

Spitestens seit Alice Schwarzer
wissen wir ja, dafl es zwischen Mann
und Frau einen "kleinen Unterschied"
gibt. Fahrradhersteller, die auch die
weiblichen Kunden ernst nehmen wol-
len, sollten sich mit dieser trivialen Er-
kenntnis nicht zufrieden geben. Soll-
ten! In Wirklichkeit bieten sie den
Frauen lediglich niedrigere Rahmen-
héhen an. Und natiirlich andere Rah-
menformen - aber die sind auch schon
seit Jahrzehnten nicht mehr weiterent-
wickelt worden. Ganz besonders be-
troffen von dieser Geringschitzung
sind die kleineren Frauen Bis auf we-
nige 6bliche Ausnahmen tun die
Radanbieter so, als ocb die Anatomie
von Mann und Frau vollkommen iden-
tisch sei. Ist sie aber nicht. Genaues
Hinsehen oder die Konsultation eines
Orthopéiden kinnte da schon weiter-
helfen. So weisen bei gleicher Kérper-
grofe die Frauen im Gegensatz zu den
Ménnern einen kiirzeren Oberkbrper
auf, such wenn sie regelmiifig ein
Sportstudic besuchen, haben sie nor-
malerweise schmalere Schultern. Da-
Zu kommen kiirzere Arme und oft klei-
ner Hinde und Fiifle. Aber dafiir verfii-
gen sie iiber lingere Oberschenkel
knochen als die Vertreter des anderen
Geschlechts. Wer ab und zu Frauen
beim Radfahren becbachtet, den wetr-
den verschiedene Dinge auffallen. Ob-
wohl die RahmenhShe angenschein
lich richtig bemessen ist, rutschen vie-
le Frauen mit dem Po weit nach hinten,
strecken sich dabei weit nach vorn,
um den Lenksr zu erreichen... . Franen
bevorzugen sehr viel stdrker als ra-
delnde Miénner die mehr aufrechte
Sitzposition. Nicht weil sie den krum-
men Buckel fiirchten, sondern weil in
der aerodynamisch giinstigeren Hal-
tung der Druck aufs weibliche Genital
so stark sein kann, dafi er den Spafi am
Fahren gehorig verleidet, schliimm-
stenfalls schon zu Entziindungen ge-
fiihrt hat. Ein anderer Erkldrungsan-

satz riickt die Hals-, Brust-, Schulter-
und Riickenmuskeln in den Vorder-
grund. Die seien némlich bei Frauen
weniger entwickelt, so daf auch hier
ein wesentlicher Grund fiir das unge-
liebte Vommilberbeugen ausgemacht
werden kinnte. Wenn nun aber fiir den
etwas kiirzeren Fauenoberkiirper der
Abstand zwischen Sattel und Lenker
zu grof ist, ist die Radlerin dann doch
gezwungen, sich lang zu machen, ih-
ren Riicken zu biegen. Besonders klei-
nere Radlerinnen versuchen dem zu
entgehen, indem sie ihren Sattel so
weit vorn wie nur irgend méglich mon-
tieren. Was wiederum zu einem uner-
wiinschten Nebeneffekt fiihrt: Der Vor-
teil ihrer Beiproportionen verkehrt
sich ins Gegenteil, die Kraftiibertra-
gung ist nicht mehr optimal. Wir ah-
nen: die gesamte Rahmengeometrie,
etwa die Lénge des (gedachten) Ober-
rohrs, die Abmessungen von Steuer-
kopf- und Sitzrohrwinkel, aber auch
die Lenkerbreite und die Anordnun-
gen der Brems- und Schaltgriffe ent-
sprechen eher dem Koérperbau der
minnlichen Radfshrer. Es ist an der
Zeit, daf Frauen frauengerechte Fahr-
rdder bekommen. Schon einmal sah
sich die Veloindustrie gezwungen, auf
weibliche Belange Riicksicht zu neh-
men, als sie unseren langberockten
Urgrofimiittern aufs Rad helfen wollten,
nicht zuletzt, um sich einen neuen Kéu-
ferkreis zu erschliefen, verzichtete sie
auf Oberrohr und kreiierte den Da-
menrahmen. Bei der heutigen Kleider-
ordnung ist das mehr Stabilitit und
Rahmensteifigksit bietende Oberrohr-
fiir viele Frauen kein Problem mebhr.
Und die Frauen, die ihr Gefdhrt als rei
nes Sportgerit ansehen, akzeptierten
schon immer und grundsétzlich das
Vorhandensein des waagerechten
Rahmenrohres. Die Fahrradhersteller
sind aufgefordert, sich nun um wesent-
liche, wirklich frauenspezifischen An-
forderungen zu kiimmern Erkenntnis-

se, die der Umsetzung harren, gibt es
genug. Die erste und wichtigste: Frau-
en brauchen eine Sitzposition, die Ver-
spannungen und Verrenkungen aus-
schliefit, bei der sie den ihnen
gemiifien Abstand zum Lenker haben
und gleichzeitig effektiv pedalieren
konnen. Dies ist allerdings auch eine
Gratwanderung, da die Erfiillung der
einen Anforderung meist sine unange-
nehme andere Folge nach sich zieht:

- Der Wunsch, weiter hinten zu sit-
zen - aufgrund der proportional linge-
ren Oberschenkelknochen - ist durch
einen flacheren Sitzrohrwinkel zu be-
friedigen.

- Durch diese Mafinahme wird der
Abstand zum Lenker grofer. Wird als
Ausgleich ein kurzer Vorbau gewihit,
verschlechtert sich das Lenkverhalten.

- Besser ist eine Verkiirzung des
(gedachten) Oberrohres. Das fiihrt
aber leider bei Rahmenhéhen unter 83
cm zur massiven Einschrankung der
FuBfreiheit, dies bedeutet: Bei vornste-
hendem Pedal "“touchiert" der Fuf
leicht das Vorderrad bzw. das Schutz-
blech.

- Wird zur Erreichung von FuBfrei-
heit ein flacherer Steuerkopfwinkel
gewdhlt, wird das Lenkverhalten
ungiinstig beinfluft. Es gibt auch Her-
steller, die den Griff zum Lenker er-
leichtern, indem sie das Sitzrohr stei-
ler stellen, somit beginnt das "Nach-
hintenrutschen" von Neuem ....

- Um FuBfreiehti bei einem entspre-
chend kurzem Oberrohr und giinsti-
gem Steuerrchrwinkel zu erreichen, le-
gen einige Hersteller das Tretlager
hoch, mit der Folge, daB die Fahrerin
nicht mit dem FuBf auf den Boden
reicht, chne vom Sattel zu steigen, dies
ist besonders problematisch bei Diam-
antrahmen

Ein guter Ansatz, die FuBfreiheit zu
erreichen, ist der Einbau eines kleine-
ren Vorderrades. Die Bikes der ameri-
kanischen Rahmendesignerin George-
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na Terry ("precision bicycles for wo-
men") haben ihn schon seit Jahren, den
24"-Reifen vorn. Grade bei den niedri-
gen Rahmenh&hen ist ebenso sinnvoll
ein tieferliegendes Tretlagergehéuse.
Frauen haben im Durchschnitt kleine-
re Fiifle, und die Frauen unter Normal-
mafl eben noch kieinere. Sinn macht
das niedrige Tretlager aber erst dann,
wenn auch die Tretkurbeln angepaft
werden, um auch bei kiirzeren Unter-
schenkeln eine ergonomische Trittfre-
quenz zu erméglichen Damit sie nicht
bei Kurvenfahrten die Bodenfreiheit
gefdhrden, sollten sie bei fast jedem
Frauenfahrrad nicht lénger als 170 mm
sein, und bei kleineren Rahmen ent-
sprechend kiirzer. Im iibrigen bringen
kiirzere Tretkurbeln (selbstverstind-
lich mit ebenfalls angepafiten Pedalha-

ken) auch mehr Fuffreiheit, selbst
dann, wenn die Gabel etwas steiler
ausgefallen ist. Noch sind wir mit unse-
rer Liste der Verbesserungswiinsche
nicht durch, doch folgen nun Punkte,
die weniger Aufwand erfordern als et-
wa die frauengerechte Rahmenkon-
struktion. Zum Beispiel der Lenker. Lo-
gisch, daf den Frauen mit ihren nicht
ganz so breiten Schultern auch nicht
die iibliche Lenkerbreite behagt.
Zwei, drei Zentimeter weniger bringen
hier mehr: Mehr Fahrkomfort und auch
ein Mehr an Sicherheit, sofern auch
die Brems- und Schaltgriffe richtig
plaziert sind. Also nicht so angeordnet
sind, daf nur breite Ménnerpranken
bequem Zugriff haben. Und zum
Schiufl der Sattel: ein heikles Problem.
an sich erfordert der weibliche Kor-

perbau mit breiteren Sitzknochen ei-
nen Ist, der hinten breiter geformt und
vorne weicher gepolstert ist. In dieser
Art werden etliche angeboten, auch
solche mit kleiner Kuhle. Durchgesetzt
hat sich noch keiner so richtig. In der
Sattelfrage sind die Radlerinnen arg
unterschiedlicher Meinung. Diejeni-
gen, die gern sportlich fahren, bei den
Radrennfahrerinnen sowieso fast alle,
geben dem Minnersattel den Vorzug.
Die Sattelfrage hiéngt auch sehr von
der Sitzposition ab, bei aufrechter Sitz-
position ist ein ganz anderer Sattel er-
forderlich als bei schréger. In diesem
Gebiet gibt es noch viel zu forschen!

Ulrike Saade, Barbara Tiédt, Hans
Laarmann (unter Mithilfe von Mitarbei-
ter/ -innen aus wverschiedenen VSF-
Liéden)

Radfahren in der Schwangerschaft

Bei alltdglichen Fahrten zum Einkauf,
zur Arbeit oder zum Vergniigen nutzen
Frauen hiufiger als Ménner das um-
weltfreundliche Verkehrsmittel Fahr-
rad. Doch was gibt es alles zu beden-
ken, scbald Frauen von ihrer Schwan-
gerschaft erfahren? Wie gehen betrof-
fene Frauen mit der neuen Situation
um, und welche Méglichkeiten gibt es,
sich auf die neuen Bedingungen einzu-
stellen? Selten héren Frauen so viele
gutgemeinte Ratschlige von
Freund/in/nen und Bekannten wie zur
Zeit der Schwangerschaft. Radelnde
Fraven haben es nicht leicht, sich in
dem Wirrwarr sich widersprechender
Tips zurechtzufinden und ihren eige-
nen Weg zu suchen Noch am Ende
der siebziger Jahre hief es, dafl insbe-
sondere in den ersten drei Schwanger-
schaftsmonaten jeglicher Sport, zu
dem auch das Radfahren ziéihlte, verbo-
ten sei. Die heutige Literatur sieht das
véllig anders: “In Mafen ist Sport er-
laubt. Auch Radfahren auf ebenen,
nicht holprigen Wegen ist gut. Es kur-
belt die Venentitigkeit an und 146t das

Blut aus den Beinsn leichter zurlick-
fliefen" (Eltern 11/91, S. 112). Oder
*Harmlose Sportarten sind ganz sicher
Radfahren, Wandern und Schwim-
men* (Regina Hilsberg; Schwanger-
schaft, Geburt und erstes Lebensjahr;
Reinbek 1990, S. 79). Im nachfolgenden
Text relativiert die Autorin allerdings
ihre Aussage wieder: "Beim Radfahren
steigen Sie auf besonders holprigen
oder steilen Strecken lieber ab." Ge-
gen das gemiitliche Radeln auf ebener
Asphaltdecke scheint aus medizini-
scher Sicht also nichts einzuwenden zu
sein, Aber ... was tun bei Radfabrten auf
holprigen Radwegen, zwischen stin-
kenden und lirmenden Autos, mit voll-
gepackten Einkaufstaschen, oder wie
verhélt sich eine schwangere Frau bei
einem anstehenden Fahrradurlaub?
Insbesondere Schwangere sollten sehr
genau auf ihre "innere Stimme" héren.
Jegliches Anzeichen von Unwohlsein
oder Uberforderung muf ernst genom-
men werden. genauso wie es Frauen
gibt, die bis zum letzten Tag ihrer
Schwangerschaft ohne Probleme ihr

Rad benutzen, empfinden andere z.B.
den Verkehrslirm unertréglich und
steigen auf Bus, Bahn und Auto um.
Fraven, die ziemlich genau wissen,
was sie sich und ihrem Korper zumu-
ten kinnen, haben es auch in der
Schwangerschaft nicht so schwer, ihr
Verhalten den gesetzten Grenzen anzu-
passen. Allgemsingiiltige Empfehlun-
gen kann es aufgrund der sehr unter-
schiedlichen physischen und psychi-
schen Voraussetzungen von Schwan-
geren nicht geben. Durch die hormo-
nelle Umstellung sind viele Frauen in
den ersten Monaten der Schwanger-
schaft schlapp, miide und emotional
sehr reizbar. Dieses kann dazu fiithren,
da8 die unangenehmen Begleitumstéin-
de beim Radeln wie Schlaglécher,
ungiinstige Ampelschaltungen mit lan-
gen Wartephasen, Verkehrslirm und
Gestank als fast unertréglich empfun-
den werden, obwohl frau z.B. den Ar-
beitsweg vorher ohne Probieme tig-
lich geradelt ist. Es ist deshalb ratsam,
an einem ruhigen Abend oder am Wo-
chenende alternative Routen abzu-
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radeln und eventuell Umwege in Kauf
zu nehmen. So kann de Spafi bei
Zuriicklegen der Pflichtwege erhalten
bleiben. Vielleicht ist auch eine Kom-
bination von &ffentlichem Nahverkehr
und Radfahren angeraten, wenn der
Weg zur Arbeit plétzlich zu weit er-
scheint. Ein bifchen Organisationsta-
lent hilft Schwangeren, weiterhin den
Einkauf mit dem Rad zu bewiltigen
Ideal fiir grofere Einkédufe ist ein An-
h#nger, damit nicht die schweren Ta-
schen am Fahrrad selbst befestigt
werden miissen. Grundsétzlich sollten
schwere Dinge dann von einer/einem
netten Helfer/in in die Wohnung getra-
gen werden. Vielleicht gibt es ja auch
einen Menschen, der am Wochenende
fiir die Zeit der Schwangerschaft je-
weils einen Grofeinkauf {ibernimmt,
Die Schwangerschaft braucht Frauen
auch nicht daran hindern, ihren Urlaub
mit dem Fahrrad zu verbringen. Hier
ist die schon angesprochene “innere
Stimme" jedoch noch wichtiger als in
den alltdglichen Zusammenhéingen.
Jeglicher Dogmatismus beziiglich Ent-
fernung, Geschwindigkeit und Reise-

Thema

ziel sollte von vorneherein ausgeschal-
tet werden. Hier sind auch die Radel-
partner/innen gefordert, die eventuell
ihre Anspriiche zuriickschrauben miis-
sen. Die Schwangerschaft kann als
Moglichkeit genutzt werden, eine
langsamere Radfahrt als positiv zu er-
leben. Der Zugang zu den Menschen
im Urlaubsland wird wesentlich er-
leichtert, wenn Radler linger als nur
einen Tag auf einem Campingplatz
verweilen. Auflerdem sind Tagesaus
flige ohne Gepéck flir Schwangere
leichter zu bewiiltigen. Und die Besin-
mng auf das Fortbewegungsmittel
FiiBe kann ebenfalls zu Orten und Er-
lebnissen fiihren, die mit dem Rad
nicht moglich gewesen wiren Ein
wichtiges Hindernis stelit fiir viele
Schwangere auch die Rahmengeome-
trie dar, Wenn der Bauch schon ge-
wachsen ist. empfinden viele werden-
de Miitter die 45-Grad-Sitzhaltung als
sehr unangenehm. Die Rennhaltung,
die bei Rddern mit Rennlenkern erfor-
derlich ist, ist fiir fast alle Schwange-
ren unertréglich. Das Oberrohr am so-
genannnten Herren- bzw. Diamantrah-

men ist beim Aufsteigen mit dickem
Bach meist hinderlich. Abhilfe bringt
bei all diesen Problemen eigentlich
nur ein anderes Rad. Da die Frauen in
der fortgeschrittenen Schwanger-
schaft meist sowieso nicht mehr sehr
viele Kilometer zuriicklegen, greifen
viele auf das gute alte Hollandrad
zuriick. Die breiten Reifen federn die
StoBe besser ab, die aufrechte Sitzhal-
tung bringt geniigend Bauchfreiheit,
und ein abfallendes Oberrohr erleich-
tert das Aufsteigen. Mit einer Drei-
Gang-Schaltung ist dieses Rad ideal
fir Schwangere. Wenn Schwangers
unsicher sind, wie sie sich verhalten
sollen, hilft nicht nur der gute Rat vom
Arzt oder der Arztin. Sie sollten sich
auferdem im Bekanntenkreis umhé-
ren, wie andere Frauen mit ihrer
Schwangerschaft umgegangen sind.
Ege gibt viele Frauen, die bis zum aller-
letzten Tag radelten und sich dabei pu-
delwohl fiihlten Mit einer ausreichen-
den Portion Selbstvertrauen k&nnten
noch viel mehr Frauen zu dieser Grup-
pe gehoren.

Hildegard Kamp

Produlktkritik:

Vom Elend der Fahrrad - Kindersitzbenutzer

oder

Wie brauchbar sind die Kindersitzteste der Stiftung Warentest wirklich ?

Eigene Erfahrungen beim Ge-
brauch eines Kindersitz

Nach fast zweijdhriger Nutzung el
nes Fahrrades mit Kindersitz drdngt es
mich, meine Beobachtungen, Probleme
und Schluffolgerungen zu beschrei-
ben. Vor dem Kauf eines Kindersitzes
informierte ich mich leider nicht umfas-
send genug und wurde auch beim Kauf
nicht beraten. Wahrend der tdglichen
Nutzung des Rémer-Britax Suiky 2 be-
obachtete ich jetzt bei meiner Tochter
(drei Jahre alt) eine hiufige X-Beinhal-
tung (Foto 1). Diese schiechte Beinhal-

tung trat verstérkt ab einem Alter von 2
1/2 Jahren auf, ndmlich dann als die
Fufstiitzen zu kurz wurden. Die ange-
winkelten Knie liegen dann nicht mehr
der Beinschale eng an (Foto 2), so daft
die Kleine die Knie frei hin und her
schlackern kann. Héufig sucht sie sich
einen Halt fiir die Knie und lehnt sie
einfach an der inneren Kante der Bein-
fithrung an (Foto 1). Und schon ergibt
diese Hltung die schonsten X-Beine ...
Auf dem dritten Foto ist deutlich zu
sehen, daf sich die Fiife meiner Toch
ter schon am Ende, d.h. in der untersten
Einstellung der Fufistiitzen befinden.

Zur Zeit der Aufnahme war sie zwei Jah-
re und drei Monate alt und wog knapp
13 kg. Das ist fiir ein Madchen ihres Al
ters dem Durchschnitt entsprechend.
Laut Herstellerdeklaration ist dieser
Kindersitz aber fiir Kinder bis zu einem
Gewicht von 15 kg geeignet. Mit drei
Jahren hat sie dieses Gewicht noch
nicht erreicht, die Fufistiitzen dagegen
sind schon viel zu kurz geworden. Fiir
Jungen ist der Sitz h&ufig schon ab el
nem Alter von zwei Jahren zu klein. Ei-
ne Mutter berichtete, wie ihr ca. zwei-
jéhriger Sohn mit dem rechten Knie im
Bremsbowdenzug hing und der Hebel
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Foto L:
Beinhaltung im Rémer Britax Sulky 2

Eoto 2:
Kinderbeine auBerhalb der Beinschale
bei zu kurzen Fufistiitzen

der Gangschaltung dem linken Knie
bedrohlich nahe riickte. Léngere FuB-
stiitzen und eine bessere Sitzgestal
tung, die eine X-Beinhaltung aus-
schliefit, scheinen meines Erachtens
an diesem Sitz nicht realisierbar zu
sein. Das Lenkvermégen des Vorder-
rades wiirde zu stark eingeschrédnkt
werden Der Hersteller sollte deshalb
Zu einer korrekteren Deklaration ver-
pflichtet werden.

Ein weiteres Problem stellt das
Schlafen des Kindes auf diesem Sitz
dar. Durch Zufall erhielten wir ein Nak-
kenstiitzkissen fiir Erwachsene. Der
Freundin sei an dieser Stelle gedankt.
Das Kissen wurde auf die Hindeabla-
ge geklemmt und erméglichte so eini-
germafen den Schlaf (Foto 3). Das
Kind rutschte allerdings sténdig rechts
oder links vom Kissen, so daf| fiir alle
Beteiligten die "verschlafene" Radfahrt
nicht die grofte Freude und Erholung
darstelit.

Den Nachteil des spreizbeinigen
Fahrens bei einem Sitz zwischen Fah-
rerin und Lenker habe ich versucht,
auf ungewohnliche Art zu umgehen.
Der Kindersitzhalter wurde mit den
Einsteckléchern verkshrt herum in
Fahrtrichtung angebracht und so der
Raum zwischen Sitz und Fahrersattel
um ca. 10 cm vergrifert. Der Halter
scheuerte allerdings stdndig am
Bremnsbowdenzug, der nach einem
Jahr Nutzung durchrifl. Sicherlich gibt
es Rider, die fiir solche Umkonstruk-
tionen besser geeignet sind.

Bei ldingeren Fahrten fiihrt der
Fahrtwind zur stdrkeren Abkiihlung
des Kindes. Dies gilt eigentlich fiir alle
Jahreszeiten. Ein Windschutz, der bei
Bedarf einfach angebaut werden kann,
konnte eine sehr brauchbare Ergén-
zung zum Kindersitz darstellen.

Ein Vorurteil in Bezug auf die Si
cherheit scheint gegen Kindersitze
zwischen Vorderrad und Fahrer zu be-
stehen (im Gegensatz zur Anbringung
auf dem Gepéckirédger). Bisher wurde
in keiner Studie ein gréferes Unfallri-
siko fiir diese Anbringungsart ermit-
telt. Subjektiv habe ich das Gefiihl,
meine Tochter auf dem Sitz zwischen
meinen Armen besser schiitzen zu

konnen, als das beim Sitzen hinter mir
moglich wire. Sicherlich kann ein Ge-
sprich mit dem Kind vom Verkshr ab-
lenken. Das ist viel mehr der Fall,
wenn Frau oder Mann sich sténdig um-
drehen miissen zu Kind, weil sonst ihre
Worte nicht zu verstehen sind.

Es bringt unschiitzbare Vorteile mit
sich, wenn ein Kind in enger Néhe zur
Fahrerin sitzt und mit ihr die gleiche
Blickrichtung hat. Meine Tochier
nimmt sehr lebhaft die Umgebung

Y

Foto 3

beim Radeln wahr. Vieles davon sowie
Verhaltensweisen im Verkehr kann ich
mit Worten begleiten und erkléren. Die
Verbundenheit und daraus resultieren-
de Vertrautheit mit dem Kind auf dem
Fahrrad ist fiir mich ein iiberraschend
schoénes Erlebnis.

Literaturiibersicht

Mit dem Sammeln praktischer Er-
fahrungen interessierten mich beson-
ders Artikel und Beitrédge in Zeitschrif-
ten, die das Radfahren mit Kindern in
Kindersitzen zum Inhalt hatten. Wird
die Anzahl der Verdffentlichungen mit
der Beachtung gleichgesetzt, so ist
dieses Gebiet bisher vernachléissigt
worden.

Der Kindersitz auf dem Fahrrad ist
ein Thema, das auch in den vorhan-
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denen Publikationen noch viele Pro-
bleme offen 1dfit (siehe Literaturver-
zeichnis am Artikelende).

Es scheint eine generelle Einstim-
migkeit in den mseisten Artikeln iiber
Kindersitze zu herrschen: die beque-
me und kindergerechte Sitz- und
Schlafhaltung ist kein diksussionswiir-
diger Punkt. Gleiches gilt fiir die Her-
steller von Kindersitzen. Sicherlich er-
kennt die Industrie zT. Unzuldnglich-
keiten ihrer Produkte nur dann, wenn
die Verbraucher direkt oder indirekt
EinfluB ausiiben.

Die grofite Bedeutung bei der bis-
herigen Einschitzung von Kindersit-
zen wird berechtigt dem Speichen-
schutz beigemessen. Daf die stéindige
Benutzung falsch konstruierter Sitze
ebenfalls gesundheitlich Gefahren mit
sich bringt, wird dagegen kaum be-
achtet.

Kindersitztest der
Warentest Heft 8/1990

Stiftung

Die meisten Verbraucher orientie-
ren sich mehr oder weniger an den Er-
gebnissen der Stiftung Warentest. Ge-
rade in den neuen Bundeslédndern ist
das Bediirfnis nach Informationen
iiber verschiedene Waren sehr groS.
In diesem Zusammenhang suchte
auch ich Hinweise zu Kindersitzen bei
der Stiftung Warentest. Der gesunde
Menschenverstand lief mich aller-
dings an der Glaubwiirdigksit der Te-
stergebnisse zu Kindersitzen zweifeln.

Wie kéinnen Kindersitze von der Stif-
tung Warentest (Heft 8/1990) mit dem
test-Qualitéitsurteil "gut" versehen
werden, die keine zufriedenstellende
kérpergerechte Gestaltung sowie ei-
nen mangelhaften und unbequemen
Sitzkomfort fiir das Kind gewihriei-
sten? Damit wird eindeutig gegen den
Paragraphen 30 der StVZO und gegen
die Richtlinien des Bundesverkshrsmi-
nisteriums vom 3.11.1880 verstofen,
die fordern: "Sitze und Fufistiitzen miis-
sen den Korpermafen des Kindes an-
gepaft sein und in ihrem Abstand zu-
einander einstellbar sein.”

Welchen Wert hatte eigentlich die
sehr ausfiihrliche Begutachtung der

kbrpergerechten Sitzgestaltung durch
einen Kinderorthopiden beim oben
genannten Test? Er beurteilte folgen-
de Kriterien:

- Hhe der Riickenlehne

- Schulterabstiitzung nach hinten

- seitlicher Kérperschutz

- Héhe der Armiehne

- UmschlieBung der Schultern, des
Kopfes, der Beine und Fiifle - sicheres
Sitzen des schlafenden Kindes durch
Schultern- und Nackenstiitzung (nach
vorne und zur Seite)

- Halt des Kindes durch Gurtung, Bein-
abstiitzung und FuBfixierung

- Maoglichkeit der Handablage, Form
und Erreichbarkeit

- ob der seitliche Sitzrand in Ellenbo-
genhthe ist, wenn die Hand auf der
Handauflage liegt (Verbesserung des
seitlichen Haltes des Sitzes)

Obwoh! sieben Kindersitze das
Testurteil "gut" erhielten, zeigten vier
davon gravierende Miingel bei den
oben aufgezihlten Kriterien! Es ist ein-
fach unverantwortlich, diese Sitze in
einem Warentest noch zu befiirworten
und damit den sehr empfindlichen
Stiitz- und Bewegungsapparat unserer
Kinder gesundhseitlichen Belastungen
auszusetzen. Die Hersteller miifiten
gerade iiber Warentests veranlafi
werden, ihre Produkte den spezifi-
schen Erfordernissen der Kinder anzu-
passen.

Die kirpergerechte Gestaltung (in-
cl. Eignung fiir das vom Hersteller an-
gegebene Gewicht) der folgenden Sit-
ze beurteilte der Kinderorthopéde mit
“zufriedenstellen®:

- Dremefa Bobike Maxi Back,

- Maier Bulldog Midi 576,

- Monza Sicherhseits-Fahrrad-Kin-
dersitz,

- Romer Britax Sulky 2

Die ersten beiden Sitze erhielten
zusitzlich bei der Beurteilung des Sitz-
komforts ein "mangelhaft" (unbequem,
Tendenz zur X-Beinhaltung) und der
zuletzt genannte Sitz ein "zufrieden-
stellen”,

Werden die Bequemlichkeit fiir das
Kind und die gesundheitliche Eignung
des Sitzes in Betracht gezogen, so kin-
nen nur drei Kindersitze empfohlen

werden:

- Kettler 8947-600

- Romer-Britax Jockey

- Rémer-Britax Hamax 2.

Die Zeit ist iiberreif, endlich die al-
ters- und gréfengerechte "gesund-
heitliche" Eignung von Fahrradsitzen
filr Kinder zu problematisieren. Kon-
struktive Veranderungen an den mei
sten Kindersitzen sind aus dieser Sicht
dringend erforderlich

Be- bzw. Aburteilung von Kin-
dersitzen durch die Stiftung Wa-
rentest

Im begleitenden Text zum Kinder-
sitztest fand ich einige Positionen ver-
treten, iiber die sich streiten léft. Die
extremste Argumentation fordert gera-
dezu entschiedenen Widerspruch.

Die Stiftung Warentest konnte und
wollte fiir keinen Kindersitz das Urteil
"sehr gut" vergeben. Die Begriindung
dazu klingt recht abenteuerlich und
duferst unrealistisch: "Auch der beste
Kindersitz kann niemals hundertpro-
zentige Sicherheit bieten. Er ist und
bleibt nur ein Notsitz, denn das Fahr-
rad ist von seiner Konstruktion her ein
absolutes Solofahrzeug ...".

Sind die Tester wirklich o naiv und
glauben daran, dafl es fiir irgend eine
Sache auf der Welt {iberhaupt eine
hundertprozentige Sicherheitsgaran-
tie gibt?

Die Generalaburteilung des Kin-
dersitzes am "Solofahrzeug" Fahrrad
erscheint mir aus typischer Autofahrer-
perspektive entstanden zu sein. Vol
ker Briese schrieb dazu in Radfahren
Heft 1/1992 eine sehr gute historische
Widerlequng. Ob Solofahrzeug Rad
gerechtfertigt ist oder nicht, allein die
Teilnahme im Verkehr, zu Fuf, auf
oder mit dem Fahrrad oder im Autc
bringt Kinder immer Lebensgefahr.
Und wer glaubt, im Auto seien Kinder
wegen einer vorhandenen Knautschzo-
ne weitaus sicherer aufgehoben, leug-
net und verdriangt die enormen Gefah-
ren fiir Kinder als Automitfahrer.

Die Schilderung eines schlimmen
Fahrradunfalls mit Kindern am ende
des Testbeitrages ist in die Kategorie
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Sensationsjournalismus Marks Bild-
Zeitung einzuordnen. Warum fehlt ei-
gentlich am Ende der vielen Autotest-
beitrdge so ein kleiner Horrortrip iiber
den letzten grausigen Unfall mit der je-
weils getesteten Marke? An Beispielen
sollte es wohl nicht mangeln.

Solche irrealen Formulierungen
und Testergebnisse der Stiftung Wa-
rentest, kénnen Frau und Mann nicht
oft genug und nicht entschieden ge-
nug widerlegen. Zu einem guten
*Test"-Journalismus sollten neben ei
ner sorgfiltigen Recherche ein qut ge-
planter und logischer Testaufbau so-
wie eine durchdachte und ausgewoge-
ne Argumentation gehéren.

Eigene Erfahrungen zum Neu-
kauf von Kindersitzen

Wer also seinem Kind die
"Sitz-"Folgeschéden des Autofahrens
ersparen will, hat mit einem Fahrrad +
Kindersitz dieses Problem nicht auto-
matisch geldst. Einige persdnliche
Schlufifelgerungen zum Kindersitz-
kauf:

- Es ist besser, bereits vor dem
Kauf die Arten von Fahrradkindersit-
zen zu kennen Die Beratung in Fach-
geschéften ist oft mehr als beschei
den

- Der vorrangige Verwendungs-
zweck sollte klar sein. Leider gibt es
fast keinen wirklich guten Kindersitz,
der fiir die tdgliche Nutzung den
Gepicktrdger hinten freildft. Fiir peri-
odische und kiirzere Fahrten sind vor-
ne angebrachte Sitze fiir kleinere Kin-
der (max. 2 1/2 Jahre) unterschiedlich
gut geeignet. Léngere Urlaubsfahrten

Thema

erfordern grofie, hinter dem Fahrer an-
gebrachte Schalensitze.

- Das Alter (Gewicht) und die Daw-
er des Gebrauches sind wesentlich.
Nur wenige Kindersitze sind fiir Kin-
der von ein bis vier/fiinf Jahren durch-
gidngig vud gleichermafBen geeignet.
Sorgfiltige Auswahl macht die erneute
Anschaffung eines Sitzes mit dem
Wachstum des Kindes iiberfliissig.

- Ein stdndiger Kindertransport er-
fordert eine Anpassung von Kindersitz
und Fahrrad. Unbedingt ist eine Mit-
nahme der jeweiligen Trdgerfahrrader
zum Kindersitzkauf erforderlich. Eine
"Anprobe" gerade auch an die Zweit-
und Ersatzréder erspart spéter auftre-
tende Problems und damit verbunde-
ne Zeit. Es ist praktischer, an jedem
der genutzten Réder stdndig einen Kin-
dersitzhalter zum kurzfristigen
Sitzwechsel zu belassen. Das bedeu-
iet, eine ausreichende Anzahl zu kau-
fen.

- Viel zu oft wird auch vergessen,
auf die Standfestigkeit des Tragerfahr-
rades zu achten. Zweibeinstdnder stel-
len unter den z.Z. verfiigbaren Fahrrad-
stiandern die bessere Variante dar.

Es ist jeder selbst gefordert, beim
Kindertransport sein eigenes Radfahr-
vermdgen und die méglichen Gefah-
ren und Risiken richtig einzuschétzen.
Leider ist es ldngst noch nicht iiblich,
den Autofahrern mit Kindern das glei
che fiir ihr Fahrvermégen zu empfeh-
len. Es sollte eingefiihrt werden.

Ausblick auf Verdnderungen
zum Thema Kindersitz und Fahr-
rad

Der Fahrrad- und Zubehorteile-

markt boomt. Die Fahrradnutzung ge-
meinsam mit Kindern ist ebenso im
Wachsen begriffen. Frauen fahren er-
wiesenermsafien mehr Rad als Ménner
und nehmen auch am h#ufigsten Kin-
der mit. Fiir die spezifischen Bediirf-
nisse der Frauen und Kinder ist immer
noch keine geeignete Form der Bera
tung, des Verkaufes und der Unterstiit-
zung im Verkehr mit und ohne Fahrrad
zu finden

Hier sollte der ADFC als Loppy der
schwécheren Verkehrsteilnehmer
mehr in Erscheinung treten. Um dieses
Teilgebiet ilberhaupt erst in die Offent-
lichkeit zu bringen, kinnte bei der
néchsten IFMA z.B. ein Fahrrad mit
Kindersitz fiir den Alltagsgebrauch als
ADFC-Fahrrad des Jahres pramiert
werden. Auch die Kindersitzinformati-
on des ADFC lifit einige Wiinsche of-
fen. Weitere Ideen sind gefragt.

Karin Schrédl, Berlin

Literaturverzeichnis:

- N.N.; Damit der Sprofiling dabei ist -
Kindersitze fiirs Fahrrad; Radfab
ren 3/1987

- Andreas Ritter; Bulldog-Kindersitz
‘Pony’; Radfahren 1/1992

- Volker Briese; 'Notsitz' am Solofahr-
zeug; Radfahren 1/1992

- N.N,; Test: Fahrrad-Kindersitze. Stif-
tung Warentest 11/1988

-~ N.N,; Test: Fahrrad-Kindersitze. Stif-
tung Warentest 8/1990
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Kinderbeforderung in Ost - Berlin

In Urzeiten galt der Mann als "stér-
keres Geschlecht". Hier in Berlin knn-
te man glauben, daff sich ein
schwicheres Geschlecht mit Ver-
kehrsplanung befafit, denn Stérke wird
darin nicht bewiesen. Es wird viel
mehr eine Entwicklung hingenommen
oder sogar noch geférdert, bei der von
Tag zu Tag ldngere Autoschlangen
herumstehen. Es ist gefihrlich, stinkt,
und lérmt - ein wahres Vergniigen, sei-
ne Kinder wihrend des Berufsver-
kehrs zur Kindertagesstétte zu brin-
genl Hier ein paar Episoden als Be-
weis:

Vor der Grenzéffnung brauchte ich
flir den Weg zur Kita mit dem Bus nur
10 Minuten. Abgesehen vom Hoch-
wuchten des Kinderwagens auf eine
hohe Plattform im Bus, die am stérk-
sten auf Schlaglocher reagiert, war es
eine relativ bequeme Fahrt. Doch bald
dnderte sich das. Dort, wo mein Bus
fahren sollte, standen lange Wessi-Au-
toschlangen. Ich brauchte nun statt 10
Minuten mehr als 45! Die Menschen
wurden unfreundlicher und halfen nur
noch widerwillig beim Ein- und Aus-
steigen. Verdrgerte Busfahrer hielten
im Verkehrschaos mit ihren Tiiren vor
einem Baum, Schild oder parkenden
Auto. Als ich das letzte Mal hoch
schwanger wat, stieg ich einmal riick-
wirts aus dem Bus aus, um den Kiwa
mit meinem "Grofen" (1 1/4 Jahre)
rauszuheben. Wir fielen genau in ei
nen Blumenkasten und es tat fast
nichts weh...

Ich stieg um auf die StraBenbahn.
Sie ist schnell, steht bei eigener Tras-
se nicht im Stau. Ich hatte inzwischen
einen handlicheren Kiwa, war nicht
mehr schwanger, so daf§ ich ihn selbst
heben konnte. Doch fiir das was ich er-
lebte, hétte ich manchmal lieber 45 Mi-
nuten im Bus gesessen: So geschah es
mehr als einmal, daf der Straba-Fah-
rer abklingelte, ja sogar abfuhr, wih-
rend ich mit dem Kiwa noch in der
Bahn war, mein Schn aber schon auf
der Strafle stand bzw. umgekehrt. Kein
Wunder, daff er nun wie angestochen

schreit, wenn es daran geht, in 6ffentli-
che Verkeshrsmittel einzusteigen...

Kaum war meine Jiingste sitzfiihig,
kam sie mit aufs Rad. Einer im Kinder-
sitz, eine im Tragegestsll. Fast nicht
wackelig, aber fiir ruhige Neben-
strafen noch brauchbar. Mit zwei Kin-
dersitzen wurde mein Rad noch viel
wackeliger. Mein nun 18 kg schwerer
Brocken hinten, das Fliegengewicht
von 8 kg vornl Er wollte von hinten
gern sehen,was vorn los war, sie vorne
mitlenken und die Schaltung auf Funk-
tionstiichtigksit priifen... Diese Art von
Transport war also auch nur fiir ruhige
Nebenstraen geeignet.

Die am wenigsten wacklige Art von
Kindertransport mit dem Fahrrad bie-
tet ein spezieller Anhiinger. Die Kin-
der beschiiftigen sich da hinten mitein-
ander, kinnen schlafen, spielen, es-
sen, trinken, nach drei Seiten rausguk-
ken und sind bei jedem Wetter ge-
schiitzt. Das zusétzliche Gewicht des
Héngers ist kaum spiirbar. Ich fahre
nicht viel langsamer als sonst.

Doch auch das ist kein perfektes
Befdrderungsmittel. Im dichten Ver-
kehr wird der Hénger schlecht gese-
hen, da er niedriger als das Fahrrad
ist. Wegen der grifleren Baubreite
kann man sich nicht mehr an den qual-
menden Blechhaufen vorbeischldn-
geln, die Kinder sitzen in Auspuffhéhe
inmitten des Gestanks. Haufig wollen
gich Autofahrer den ungewchnten An-
hénger buchstdblich ndher ansehen.
Sie fahren so dicht auf, daf die Kleinen
Angst kriegen und anfangen zu wel
nen, zumal sie mit dem Riicken zur
Fahrtrichtung den  beruhigenden
Blickkontakt zum Chauffeur verlieren.
Wieder fdahrt man am besten auf Ne-
benstraBen, obwohl diese msist
schlecht gepflastert und durch Ein-
bahnstraffenregelungen nur einge-
schrénkt nutzbar sind.

Wie also bringe ich meine Kinder
sicher und schnell von A nach B ? Was
wiirde ich an Stelle der Verkehrspla-
ner tun? Was will ich?

Ich will auf Straflen, die mehr als et

ne Spur preo Richtung haben keinen un-
brauchbar schmalen Radweg auf dem
Gehweg sondern eine autofreie Bus-
und Radspur aif der Fahrbahn, die bei
Bedarf so breit sein muf, daf der Bus
die Radler sicher iiberholen kann.

Ich will, daB alle Wohnstrafien ver-
kehrsberuhigt und Einbahnstrafen fiir
Radfshrer in Gegenrichtung freigege-
ben werden.

Ich will attraktive, abgasarme Bus-
se, die - vom Autoverkehr unbshindert
- ziigig vorankommen, mit bequemen
Einstiegsméglichkeiten fiir Behinderte
und Kinderwagenfahrer.

Ich will komfortable, leise Strafien-
bahnen, deren eigene Spur nicht vom
Autostau blockiert wird, von FuBgén-
gern aber auch mit Kiwa noch iiberall
problemlos liberquert werden kann.

Ich will U- und S-Bahnen, die genii-
gend Platz flir die Mitnahme von Kin-
derwagen, Rollstiihlen und Fahrrddern
bieten, ebenso wie bequeme Zugangs-
moglichkeiten durch gerdumige Aufzii-
ge an den Bahnhéfen.

Ich will daf alle dffentlichen Ver-
kehrsmittel in so kurzen Taktabstdn-
den fahren, dafi man weder unzumut-
bar lange warten (max. 10 Min, nachts
15 Min) noch sich wegen Uberfiillung
wie in einer Sardinenbiichse fiihlen
muf. Die iiber zumutbare Fahrpreise
hinausgehenden Kosten sind keine
Subventionen sondern selbstverstiand-
liche staatliche Ausgaben wie fiir Poli-
zeio. &..

Ich will eine Kita in unmittelbarer
Nihe meiner Wohnung, um Nerven,
Umwelt und Zeitbudget zu schonen.

Erst wenn unser Verkehrsnetz so
umgebaut ist, dafl echte Chancen-
gleichheit zwischen den Verkehrstré-
gern entsteht und viele Autofahrer auf
die tkologisch und &konomisch sinn-
volleren Verkehrsmittel OPNV und
Fahrrad umsteigen, dann erst klnnen
die Verkehrsplaner fiir diesmal be-
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haupten, dafl sie ein “starkes
Geschlecht" sind.
Kathi Hackensellner, Berlin
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Yearsuch ainer Synthese:

Radfahren, DDR- und BRD-Zeiten
im dorflichen Mecklenburg/Vorpommern

Wir, meine knapp dreijéhrige Toch-
ter und ich, die siebenundzwanzigjah-
rige Mutter, safen im Personenzug. Er
brachte uns von Pasewalk in Richtung
Stralsund. An dieser Bahnstrecke liegt
mein Heimatdorf, charakterisiert
durch ungefidhr 4000 Einwohner und
30.000 Bullen. Letzteres sind richtige
minnliche Rindviecher, die etwas
auferhalb des Dorfes gemistet wer-
den. Und selbstverstéindlich wohnen
die meisten Menschen, die diese
mehr oder weniger lieben Tierchen
allseitig betreuen, in dem Dorf. Und
natiirlich muff es Straffen und Wege
geben, die diese Menschen zu ihren
Bullen bringen.

Frither, d.h. vor dem Mauerfall,
schldngelte sich entlang der jetzt von
uns befahrenen Bahnstrecke ein viel
benutzter Radweg durch eine Klein-
gartenanlage und iiber Felder. Einmal
gebahnt bin auch ich ihm treu gefolgt,
entsprechend dem gelernten DDR-
Herdentrieb.

Viele meiner Freunde und Bekann-
ten hielten an unserem Gartenzaun an,
wenn sie mit dem Rad von der Arbeit
kamen, Lust auf ein Schwitzchen oder
Frust iiber den sozialistischen Gott
und die Welt hatten.

Mindestens einmal jahrlich wurde
der Radweg abgeschafft bzw. umge-
pfliigt, wie es landwirtschaftlich kor-
rekt heifit. Den Pflanzenproduzenten
schmilerte er ndmlich den Hektarer-
trag der ohnehin nicht hervorragen-
den Emten von z.B. Futtermais. Daf§
die Ernteertrdge selbst ochne das real
existierende Problem des Radweges
nicht befriedigend waren, tut nichts
zur Sache. Warum sollte man auch die
fiir Mais ungeeigneten Bodenverhalt-
nisse und den meist ausbleibenden
Regen dafiir verantwortlich machen.
Es gab doch einen Verursacher, den

man unkompliziert beseitigen konnte.
So bleibt einem das Suchen nach eige-
nen Fehlern erspart. Doch zum Leid
der deshalb im sozialistischen Wettbe-
werb der Betriebe zuriickfallenden
Feldbewirtschafter gab das werktéti-
ge Volk der Bullenméster nicht auf und
ercberte seinen Radweg besténdig
zuriick. Ach, du gute alte Zeit! Du bist
wohl auch auf dem Dorfe endgiiltig
vorbei. Wo ist die Arbeiterklasse, die
nun den Kampf um Radwege neu auf-
nimmt?

Warum ist der Radweg heute nicht
mehr da, frage ich mich erstaunt, denn
die stolze “industriemiflig produzie-
rende" Grofianlage braucht na auch
weiterhin qualifizierte Bullenpfleger.
Natiirlich eine reduzierte Anzahl, das
versteht sich im Friihkapitalismus ost-
deutscher Prigung von selbst. Und die
Ubriggebliebenen brauchen anschei-
nend fiir den Berufsverkehr kein Fahr-
rad mehr.

Die Erklarung dafiir ist ganz ein-
fach: Es ist der Wohlstand auf Seiten
der Arbeitnehmer und die Armut auf
Seiten der Arbeitgeber ausgebrochen.
Es war eine der ersten Amtshandlun-
gen der neuen Geschiftsfiihrung der
GmbH (entspricht natiirlich der alten
Betriebsleitung des VEB Rindermast),
den sogenannten Betriebsbus abzu-
schaffen. Gleichzeitig wurden auch
die zur Aufrechterhaltung seiner Funk-
tion bendtigten Beschiftigten entlas-
sen. Dieser kostenlos zu benutzende
Bus hatte wahrend der Wintermonate
und zum Teil auch im frithen Friihjahr
und spéten Herbst die ach so raren Ar-
beitskrifte zum Ort ihrer, nicht stattfin-
den diirfenden, Ausbeutung befordert.
In den wédrmeren Monaten des Jahres
wurde selbstverstdndlich mit dem Rad
zur Arbeit gefahren. Welcher Arbeiter
und Angestellte benutzte friiher schon

fiir solch alltdgliche und damit zur Ab-
nutzung fiihrende Handlungen das
kostbare und oft zu teuer bezahlte Au-
to? Schlieslich konnte man und frau da-
mals noch nicht die neudeutsche Er-
rungenschaft der Kilometerpauschale
als Werbungskosten beim Lohnsteuer-
jahresausgleich geltend machen.
Heutzutage ist einem nicht einmal das
teure Kreditauto fiir den téglichen Ar-
beitsweg zu schade, AuBerdem soll
doch bitte nicht der soziale Effekt der
Kommunikation iiber die GréBe und
den Wert des Autos vergessen wer-
den. Was sollen denn die lieben Nach-
barn, Kollegen und die Anderen den-
ken, wenn man sich kein Auto leistet?
Entweder zeigt man damit seinen Geiz
oder seine Unfdhigkeit, im neuen Weitt-
bewerb der Ostler um das schnelle
grofe Geld mithalten zu ktnnen. Es
kann aber auch sein, da' derjenige,
der ausgerechnet jetzt Fahrrad und
nicht Auto fahrt, das mit vollem Bewuft-
sein tut und sich damit von der allge-
meinen Masse absetzen will. Und das
waren ja schon immer die Schlimm-
sten, die miissen bekampft, fiir ver-
riickt oder als super-ober-schlau be-
zeichnet und ausgeschlossen werden.
In dieser allgemeinen, nicht nur DDR~
typischen, Verhaltensweise sind wir
OstlerInnen ja alle mehr oder weniger
gut geiibt (ich eingeschlossen)l

Zu Beginn der vereinten Radtour
von Grofmutter, Mutter und Kind durch
das Dorf befinden wir uns mitten im
Generationenbeziehungsgeflecht (zu-
weilen auch -konflikt). Meine Tochter
bemerkte sofort in echter Neuwessi-
manier, als sie auf dem Kindersitz des
grofimiitterlichen Fahrrades Platz neh-
men sollte: "Das ist kein richtiger Kin-
dersitz, meine Mama in Berlin hat ei-
nen richtigen" Die Crofimutter be-
zeichnet den Kindersitz Rémer-Britax
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Sulky 2 ihrer Enkelin dagegen als neu-
modischen Kram. Ihre Tochter ist
schliefllich auch mit dem einzigen Ein-
fachsitz der DDR grofi geworden. Der
befindet sich zwischen Vorder- und
Hinterrad, sieht wie ein normaler Sat-
tel in Kinderkleinformat aus und wurde
von zwei Fufistiltzen an der Vorderrad-
gabel ergénzt. Allerdings erinnere ich
mich noch gut an das von allen Betei-
ligten gefiirchtete Drama mit Titel "Kin-
derfuff in den Speichen des Fahrra
des", in dem ich leider kindlicher
Hauptdarsteller war. Der Mutter fallt
bei all diesen Bemerkungen nur eins
ein; "Ach, wie schion wiire es, doch
endlich den idealen Kindersitz fiir das
tédgliche Fahren zur Kita (Kindertages-
stitte) mit Kind und zu den diversen
sonstigen Versorgungseinrichtungen
mit Gepéck zu finden",

Auf geht es nun per Drahtesel durch
die beschauliche Dorfidylle eines
Samstag nachmittags. Fast erscheint
es mir, als ob ich jede Delle, jedes
Loch und jede sonstige unbeschreib-
bare Unebenhsit der verschiedenen
Wege aus meiner Kinder- und Jugend-
zeit noch persodnlich kenne. Ob sie
dhnliche Wiedersehensfreude empfin-
den? Ein seltsames nostalgisches Ge-
filhl stellt sich ein beim Zuckeln und
Ruckeln tiber den Bahniibergang. Zum
Gliick hat die Gemeinde noch nicht
genug Geld und so léfit der grofie Zer-
storungsboom, der alles Unebenmiifii-
ge glatt, einheitsméfig, leb- und ge-
sichtslos asphaltiert, noch etwas auf
sich warten. Vermutlich werden auch
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die so typischen, von unzdhligen R&
dern gebahnten schmalen Spuren am
Strafenrand verschwinden. Es waren
die wilden Radwege der ostdeutschen
Provinz, und sie erméglichten ein eini-
germafen gutes Radeln

Sentimentalistinnen wie mir ver-
bleibt noch ein wenig Zeit zum Suchen
und Betrachten sowie zum Schwirmen
beim Anblick dieser Historie, Fiir die
Altbundesbiirger ist es héchste Zeit,
Originalteile aus dem Museum "DDR"
vielleicht zum letzten Mal zu bewun-
dern. Ein dringender Appell ergeht
nun vor allem an jene gesicherten Exi-
stenzen des Wessilandes, die ihr vie-
les Geld fiir Tourismus iibrig haben:
“Bitte kommt uns wenigstens jetzt ein-
mal besuchen, zerstdrt alle gemein-
sam mit Euren Autos den letzten Rest
an befahrbarer Strafle und natiirlicher
Umwelt. So gebt Thr uns das Geld und
das Alibi fiir den ungehinderten Bau
von Durch- und Zufahrisstrafien zu al-
len méglichen und unméglichen Se-
henswiirdigkeiten. Auflerdem sind wir
gerade auf dem besten Wegs, fiir
Euch die Supereinkaufsmiglichkeiten
zu schaffen.”

Der alte zentrale Korfkonsum wur-
de erfolgreich niederkonkurriert, und
deshalb gibt es jetzt einen neuen
Schnéppchenmarkt, einen neuen Nor-
ma-Supermarkt am Dorfrand auf der
ehemals griinen Wiese und einen
Plusmarkt im Bau mitten im Ort. Da es
von der natiirlichen Bodennutzungsart
in dieser Gegend eh genug gibt, aber
man bekanntlich nie genug Geld aus-

geben und verdienen kann, kam der
Norma-Markt nicht ohne zusétz-
lich 130 Parkplétze aus. Als aktive Rad-
lerin muste ich natiirlich meinem unwi-
derstehlichen Drang nachgeben und
sie zdhlen. Dabei vergaB ich sogar, auf
die Fahrradabstellméglichkeiten zu
achten, Wie peinlich!

Bleibt zum Schiufi noch ein Wort zur
wundersamen und doch mnicht ganz
verwunderlichen Mutation des "Tra
bant-Schulze® zum "VW- und Audi-
Schulze". Auch ihm wurde die Dorfmit-
te zu eng und der Dorfrand gerade gut
genug. Ein Glaspavillon gefiillt mit
dem baldigen Sondermiill Auto ziert
nun die Strafenseite gegeniiber den
Parkplitzen mit ihrem angeschlosse-
nen Norma-Supermarkt,

Doch ein kleiner Lichtblick ist er-
kennbar: Ein weiterer Autohéindler,
sefhaft hinter den beiden strahlenden
Vorboten des wirtschaftlichen Auf-
schwunges in den fiinf neuen Léndern,
ist mir #uBerst sympathisch. Ein Ver-
kaufsbiiro, das einer Imbifistube zum
Verwechseln dhnlich sieht, ist umge-
ben von einer Féhnchenschnur um ei-
ne wirklich echte griine Wiese von un-
gefidhr 30 Metern Linge und 10 Metern
Breite. Und dort steht wirklich nicht ein
einziges Autol Laft mir die Hoffnung,
es mége am Umweltbewufitsein der
Menschen gelegen haben.

Ubrigens: In der niichsten Umge-
bung dieses Dorfes plant nun ein Bes-
serossi in Bonn seine neue Autobahn-
verbindung nach Szezcin

Karin Schriidl, Berlin
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Eine Aufstellung der lieferbaren Ausgaben finden Sie am Ende dieses Heftes
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Allei biert:

Radtour von Saarbriicken nach Miinchen
und (halb) zuriick

Fiir mich ist es das normalste auf
der Welt, Radurlaub zu machen. Schon
als Kind bin ich mit meinen Eltern
mehrtégige Touren gefahren. So war
es spiiter fiir mich klar, dafl ich auch
fremde L#nder mit dem Fahrrad er-
kunde. Reisen mit Autc oder Zug ha
ben mir immer nur halb so viel Spa$
gemacht. Aber ich bin nie mehr als ei-
nen Tag alleine gefahren.

Als ich vor einiger Zeit ganz unver-
hofft zu 10 Tagen Urlaub kam, war es
zu spét, nach einer Radelpartnerin zu
suchen. Die beste Voraussetzung also
auszuprobieren, wie es sich alleine
Rad fahrt.

Es ist ein sonniger Donnerstag, an
dem ich mich auf mein gut bepacktes
Rad schwinge und mich an der Saar
entlang in Richtung Nordvogesen auf
den Weg mache. Bei meiner ersten
Rast auf ein paar Holzstimmen am
Waldrand komme ich mir noch etwas
komisch vor, so alleine dazusitzen,
wihrend 100 Meter weiter die Autos
vorbeirauschen. In der Mittagspause
ist es dann schon ganz normal.

Die Strecke durch die Nordvogesen
mit wunderschéner Waldlandschaft ist
recht flach, so daB ich ziigig voran
komme. Hinter Haguenau und einigen
Kilometern stark befahrener StraBe
kann ich mir in Soussenheim die
beriihmten Tépferwaren ansehen.

Dann aber dréngt die Zeit, da ich
noch bis Baden-Baden in die Jugend-
herberge will. Auf den letzten 30 km
zeigt sich, daB auf Landiarten nicht un-
bedingt Verla8 ist. Die Rheinbriicke,
die ich mir ausgesucht habe, stelit
gich als AutostraBe heraus. Es bleibt
mir nichts anderes iibrig, als den Um-
weg zur ndchsten Briicke zu fahren.

Als ich endlich um 6 Uhr 30 an der
Jugendherberge bin - die wie iiblich
ganz oben am Berg liegt - bin ich 150

km gefahren. Zur Belohnung gehe ich
noch nebensan ins Freibad, um ein
paar Runden zu schwimmen. Ich bin
abends so geschafft, daf ich das An-
gebot, mit einigen Amerikanern Kar-
ten zu spislen, ablehne und gleich ins
Bett falle.

Am nichsten Morgen weist mir ein
freundlicher Radler den Weg aus der
Stadt. Gleich hinter Baden-Baden be-
ginnt mein erster Berg. In geméachli-
chen Serpentinen erklimme ich den
Pa$, um auf der anderen Seite eine ra-
sante Abfahrt geniefen zu kinnen.

Bis Freudenstadt geht's die
Schwarzwald-Tédler-Strae  entlang,
die stetig aber nicht steil an Hohe ge-
winnt. Auf der einen Seite geniefle ich
die Landschaft und die Sonne, auf der
anderen goénne ich mir nicht, die Ort-
schaften am Weg zu besichtigen, ohne
auf die Uhr zu schauen. Piinktlich zur

Offnung rolle ich in Tiibingen ein. Ich
bin nicht ganz so geschafft wie am
Abend zuvor und gehe mit einer Zim-
mergenossin in den Ort zum Essen
Ein Eis rundet den Tag ab.

Morgens auf dem Rad spiire ich die
ungewochnte Belastung in den Beinen.
Wie um noch eins draufzugeben, muf
ich als erstes die Alb hoch. Da ich un-
gern schiebe, mache ich auf halber
Hohe Pausse, um die Beine auszuruhen.
Mit viel Miihe schaffe ich den Rest des
Berges.

An diesem Tag will ich die Fahrt
mehr geniefen und mir nicht nur Stref
machen. So fahre ich den kleinen Um-
weg zur Biarenhshle. Das Rad lasse ich
so stehen, daf die Kassiererin ein Au-
ge darauf hat, ziehe meinen dicksten
Pullover iiber und steige die Treppen
hinab in die ganz andere Welt einer
Tropfsteinhéhle.
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Spiter auf der Fahrt iiber die Alb-
hochfliche suche ich mir kleine
Strafen, die ich ganz alleine fiir mich
habe. Auch wenn ich von der Land-
schaft um mich herum begeistert bin,
merke ich mehr und mehr mein Sitz-
fleisch, das ganz und gar nicht damit
einverstanden ist, da$ ich so lange im
Sattel sitze. Deshalb iibernachte ich
frither als geplant in Biberach. In der
Jugendherberge sind nur Radlerinneni
Ich unterhalte mich lénger mit einer
Frau, die auch alleine féhrt und die mir
einige Tips fiir meine weitere Strecke
geben kann.

Am nichsten Morgen bin ich froh,
daf ich nicht weiter bis nach Memmin-
gen gefahren bin, da sich der Weg lin-
ger hinzieht, als ich angenommen hat-
te. Diese Strecke bis Miinchen ist mir
als Tag der Pannen und Pechs in Erin-
nerung geblieben. Als ich ein kurzes
Stiick mit der Bahn fahre (die Fahrrad-
karte ist teurer als meine eigene Fahr-
karte), platzt mir im Zug meine Was-
serflasche. Wieder im Sattel erweist
sich die Strafle, die ich ansgesucht ha-
be, als Autobahn. Ich entscheide mich,
an den Ammersee zu fahren und mit
dem Schiff iiberzusetzen.

Am Ammersee ist totale Betrieb-
samkeit, und ich vermisse schon die
Einsamkeit, aus der ich komme. Ein
Boot féhrt erst in zwei Stunden. So ma-
che ich mich auf den Weg, den See zu
umfahren. Als in meiner Mittagspause
ein Alleinunterhalter in einem nahen
Biergarten anféngt zu spielen, bin ich
zu faul, um zu fliichten.

Kurz bevor ich auf der anderen See-
seite angelangt bin, habe ich noch ei-
nen Platten. Ich werde genervt, weil
ich piinktlich in Miinchen sein will
Niemand bleibt stehen, um zu helfen
(zu einem anderen Zeitpunkt hitte ich
das auch nicht erwartet). Da es immer
gpéter wird und ich erschépft bin, fah-
re ich zur nichsten S-Bahn-Station
Weil ich kein Miinzgeld habe und mir
niemand wechseln kann, fahrt mir die
Bahn vor der Nase weg. Also muf ich
doch radeln.

Meine grofite Schwierigkeit ist es
zunéchst, auf eine StraBe in Richtung
Osten zu kommen Nach einigem
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Herumirren und Schieben auf Waldwe-
gen kommes ich endlich auf die richti-
ge Strafle und trete so fest es geht in
die Pedale. Ich bin reichlich stolz,
wenn ich andere Radler, die vom
Schwimmen kommen, iiberhole. Die
letzten 10 km geht es quer durch den
Wald auf Schotterwegen. Ich fahre mit
einem Affenzahn, schaffe es trotzdem
nicht, piinktlich zu sein. Mein Bekann-
ter ist weg. Zum Ausgleich werde ich
dann von seiner Schwester zum Gril-
len eingeladen. Obwohl einiges schief
gelaufen war, bin ich am Abend run-
dum zufrieden. In vier Tagen bin ich
500 km geradelt und habe auf den letz-
ten Kilometern noch zulegen kénnen.

Die nidchsten beiden Tage verbrin-
ge ich in Miinchen mit Museumsbe-
sichtigungen, Stadtbummel] und Kino-
besuch. Mir fillt gar nicht mehr auf,
daf} ich alleine unterwegs bin.

Als ich am Donnerstag wieder auf-
breche, freue ich mich schon wieder
richtig aufs Radeln. Nach halber Etap-
pe genehmige ich mir ein 2. Friihstiick
mit Himbeeren und die Strecke, die
vor mir liegt, ist nicht mehr ganz so
weit. Nur 80 km, und ich bin schon am
frithen Nachmittag kurz vor Augsburg,
meinem nidchsten Ziel. Ich nutze die
Zeit, um mich an einem der zahlrei
chen Baggerseen zu sonnen und ein
paar Ziige zu schwimmen. Von Augs-
burg geht es weiter nach Aalen. Hinter
Meitingen iiberhole ich an einem Berg
eine junge Frau Fiinf Minuten spéter
hat sie mich wieder eingeholt (der
Ehrgeiz hatte sie gepackt) und wir fah-
ren zusammen bis Dillingen, wo sich
unsers Wege trennen.

Wieder radle ich durch die
Schwiibisch Alb. Diesmal fahre ich die
steile Seite des Gebirges bergab. In
langen Serpentinen schlingelt sich
die Strafe den Berg hinunter, und ich
geniefe eine schnelle Abfahrt. Viel zu
schnell muB ich wieder in die Pedale
treten, Abends in Aalen gehe ich mit
mir selber aus, griechisch essen. Im
Strafencafé gibt's noch ein Eis.

Das Wetter wird immer heifler. Als
ich mich die Bundesstrafie in Richtung
Stuttgart entlangquéle, fallt die Ent-
scheidung, vorzeitig aufzuhoren, das

Fahrrad auf die Bahn zu laden und mit
einem weiteren Tag in einer Grofistadt
die Reise abzuschliefen. Das Fahrrad
mub ab Schwiibisch-Cmiind die Reise
ohne mich beenden, da ich keinen Zug
finde, in dem ich es mitnehmen kann.
Ich schaue mir erst noch das barocke
Stédtchen an, bevor ich nach Stuttgart
weiterfahre. Dort fithle ich mich nicht
ganz so wohl, wie auf dem Rest der
Tour, da ich laufend von irgendwel-
chen Ménnern angequatscht werde,
ein Penner mein Eis haben will und ich
nebenbei mitbekomme, wie Drogen
verkauft werden. Aber ich lasse mir
den letzten Tag meines Urlaubs nicht
vermiesen, gehe noch einmal essen,
diesmal chinesisch.

Wenn ich meine Reisetagebuchauf-
zeichmungen durchblittere, so steht
beim letzten Tag: "Mir ist gestern zum
ersten Mal aufgegangen, daf ich allei-
ne Urlaub mache. Ich fiihie mich wohl,
obwohl es natiirlich auch mit anderen
schén sein kéinnte." Ich hatte frither im-
mer Bedenken, auch alleine auf
Radtour zu gehen. Seit dieser Tour war
ich noch ein anderes Mal, drei Wo-
chen lang, alleine unterwegs. Meine
Angst, mir selber auf den Wecker zu
gehen oder zu schnell aufzugeben, hat
sich als unbegriindet herausgestelit.
Wenn ich alleine radle, lebe ich weni-
ger spartanisch und fahre ldngere
Strecken als zu zweit. Ich habe nicht
so viel MuSie, auch mal in ein Museum
Zu gehen oder mir einen Ort, der auf
dem Weg liegt, genauer anzusehen,;
dafiir bin ich offener, andere Men-
schen kennenzulernen und kann im-
mer genau das machen, war mir am
meisten Spafl macht.

Gabi Walter, Saarbriicken

26

PRO VELO 28



Thema

Fahrradferien in Danemark

Erste Tage: Nordseekiiste

Als ich am 20. August um 6.00 Uhr
im Hotel Wiedingharder Hof in
Klanxbiill aufwachte, bekam ich einen
furchtbaren Schreck Es regnetel Wie
sollte ich mein nicht so fahrradnirri-
sches Kind bei dem Wetter aus dem
Hotel bekommen? Doch nach dem
Friihstiick sah die Welt schon wieder
besser aus, zwar nicht eitel Sonnen-
schein, aber wenigstens trocken. Wir
packten also unsere Fahrrdder und
den Anhiinger und starteten plan-
méflig Richtung Bundesgrenze. Der
Wind begriifite uns nordseegerecht in
Gegenrichtung. Deshalb wollten wir
uns einen gemiitlichen Anfang génnen
und kehrten gleich hinter der Grenze
in Rudbel im Kro ein. Die fette déni
sche Majonnaise, die auf Nataschas
Smerrebred vorherrschte, konnte sie
und mich wenig begeistern. Deshalb
teiten wir uns mein Omelette mit
Schinken. Das Essen lag uns etwas
schwer im Magen. Wir fuhren aus die-
sem Grund nur die ca. 18 km bis
Moegeltender.

So gegen zwei Uhr kamen wir dort
an und bauten gleich das Zelt auf. Um
schnellstméglich zu mehr danischem
Geld zu kommen, schwang ich mich al-
leine aufs Rad und fuhr nach T/onder
auf die Post. Natascha erholte sich in-
zwischen von Reisestref des Vortages.

Fiir die Extratour nach Tender wur-
de ich mit einer Entdeckung belohnt:
In Maegeltender gibt es eine schone al-
te StraBe, auf der man sich ins Mittelai-
ter versetzt filhlen konnte, wenn nicht
ab und zu eine Auto entlang gefahren
kéme.

Das Wetter hatte sich gebessert.
Wir konnten deshalb vom gréfiten Lu-
Tus unseres ersten Campingplatzes
Gebrauch machen: Es gab dort ein
Schwimmbecken mit Rutschbahn! Gut
erholt, ausgeschlafen, und bei strah-
lendem Sonnenschein ging es am

ndchsten Tag gegen 12 Uhr weiter
Richtung Nordwesten. Wir waren uns
noch nicht ganz schliissig, ob wir uns
auch diesmal nur knapp 20 km nach
Bredebro zutrauen wollten, oder
gleich die lt. Karte ca. 32 km bis Skaer-
baek Wir fuhren eben einfach mal los
und trafen gleich bei der schénen al-
ten Kirche in Megeltender eine Grup-
pe Radler mit Kindern aus Baden-Wiir-
temberg, die schon eine Dénemark-
Tour hinter sich hatten, aber nur an der
Nordseekiiste entlang. Wir unterhiel-
ten uns ein paar Minuten, ich fotogra-
fierte noch die Kirche und ihren Turm,
dann fuhren wir weiter. Petrus war uns
wohlgesonnen und wir kamen auf we-
nig befahrenen NebenstraBen, an Fel
derm und Weiden mit neugierigen
Kiihen gemiitlich nach Visby. Dort ver-
letzte sich Natascha leider am Schien-
bein, so daf sie sich doch nicht die
Strecke bis Skaerbaek zutraute. Wir
steuerten also Bredebro an, wo wir
beinahe den Campingplatz nicht ge-

funden hitten. Der ist ndmlich sehr

klein, aber nichtsdestotrotz sehr
gemiitlich. Wir bekammen beim
Platzwart ein Pflaster, das ich intelli-
genterweise in der Reiseapotheke
vergessen hatte,

Das Wetter hielt auch noch am néach-
sten Tag, aber danach war ein Tiefaus-
ldufer angesagt. Deshalb iiberredete
ich Natascha dazu, doch gleich bis zur
der kleinen Insel Mande zu fahren. Ich
wollte unbedingt wenigstens einmal in
die Nordsee springen, bevor wir in
Richtung Ostsee abdrehten.

Ich hatte mich nach der Karte hoff-
nungslos in der Entfernung verschitat.
Ich glaubte, es seien héchstens 40 km
bis Mande. Meine Einschétzung
stimmte auch fiir die ca. 18 km bis
Skaerbaek halbwegs, so dafl wir nach
einem spéten Mittagessen weiter Rich-
tung Nordwesten radelten. Neben
dem Wetter hatten wir an dem Tag
auch mit dem Wind ein unwahrschein-
liches Gliick: Der wehte namlich aus
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siid@stlicher Richtung und blies uns
deshalb ein biichen vor sich her.

Wir fuhren iiber Brens, wo eine sehr
schéne Kirche steht, die auch wegen
ihrer Freskenmalereien bekannt ist.
Uns reichte aber die Zeit leider nur fiir
Fotos von aufilen, weil es doch schon
langsam spéter als geplant wurde. Da-
hinter gelangten wir endlich auf einen
schénen Weg am Deich entlang und
besichtigten als erstes und wichtig-
stes die Nordsee, Die hatte sich aber
gerade zuriickgezogen. Als wir end-
lich zu dem Damm Richtung Mande
gelangten, waren wir schon 45 km ge-
fahren, es war 17.30 Uhr und Natascha
war grantig. Aber die Krénung des Ta-
ges war der Damm selber: sine einzi-
ge Schottersirafe; und zwar nicht ir-
gendein anstiindiger Feldweg, son-
dern nichts als lauter grofie runde Kie-
selsteine, die unseren Riddern keinen
Widerstand boten. Unsere Ridder san-
ken bis zur Felge ein, der Anhinger
nicht ganz so weit; aber an Fahren war
iiberhaupt nicht zu denken, wir scho-
ben mindestens 4 von den insgesamt §
km, die der Damm lang war.

Ich fand, daf sich die Schinderei
wohl gelohnt hatte. Das Wetter war
herrlich; wir legten einen Tag zum Ra-
sten, Baden und Wischewaschen ein
Natascha hatte sich aber leider an
dem kiihlen Abend in Bredebro eine
Erkéltung zugezogen, die mit der An-
strengung des Mande-Dammes auch
nicht gerade auskuriert wurde. Des-
halb hatte sie auch keine Lust, mit in
die Nordsee zu "springen". Das Was-
ser am Strand war kaum knietief. An
Schwimmen war nicht zu denken, und
ohne sie hatte ich auch keine Lust, wei-
ter hinauszuwaten, um doch noch tie-
feres Wasser zu finden. Natascha legte
sich nach dem kurzen Ausflug an den
Strand gleich wieder ins Zelt, wéhrend
ich noch eine kleine Fototour iiber die
Insel machte.

Von Mande Richtung Billund

Ein heftiges Gewitter weckte uns
Samstag morgens um sechs. Damit
war leider unsere geplante Fahrt zum
Seehundstrand vor Mande ins Wasser

gefallen. Das heifit, die Fahrt fand statt,
aber wir hatten keine Lust, mitzufah-
ren. Zuriick zum Land ersparten wir
uns den Mande-Damm und fuhren
stattdessen mit dem Mande-Bus. Das
ist ein Traktor mit Anh#éinger zur Perso-
nen- und Gepéckbeférderung, der
aber nur zu Ebbezeiten fahren kann.
Wer damit fahren will, sollte sich also
rechtzeitig erkundigen, wann der
Mande-Bus geht, um nicht vor der
Nordsee statt einem befahrbaren
Damm zu stehen. Der Schotterdamm
ist némlich zwar in der Karte nicht als
gezeitenabhiingig  gekennzeichnet,
aber bei Flut trotzdem nicht befahrbar.
Wir schwangen uns auf die Fahrréder
und starteten durch Richtung Ribe. Ein
kurzer Schauer erinnerte uns daran,
daB wir unsere Regenumhiinge nicht
umsonst mitgenommen hatten, aber er
dauerte wirklich nicht lang. In Ribe
kehrten wir in einer kleinen Imbifstu-
be ein. Essen konnten wir dort in ei-
nem schénen “biergartenéinlichen”
Hinterhof. Natascha hatte wegen ihrer
Erkdltung kaum Hunger, aber ich
iiberredete sie zu einer Portion Pom-
mes frites. Selber kam ich zum ersten
Mal auf der Tour in den Genuf eines
dénischen Hotdogs.

Dénische Hotdogs haben kaum et-
was gemeinsam mit der deutschen Va-
riante auBer der Tatsache, dafl eine
Waurst und eine Semmel (fiir Nichtbay-
ern Brotchen) dazugehéren. In Diéne-
mark ist damit die Sache aber nicht un-
bedingt erledigt: Natiirlich kann man
sich auch mit Wurst, Semmel und ei-
ner Sauce begniigen, aber da stehen
oft schon dreierlei zur Auswahl. Wer
aber noch zwei Kronen drauflegt, be-
kommt noch Rostzwiebeln, Gurken (oft
frische) und alle drei Saucen zusam-
men auf seinen Hotdog. Gerade die
richtige Mahlzeit, wenn man sich fiir
den zweiten Teil der Tagestour den
Bauch nicht zu voll schlagen will. Mit
der Planung der Weiterfahrt hatten wir
Probleme: Wenn wir nur zum néchsten
Campingplatz in Villebel fuhren, wur-
de die iibernéchste Etappe nach Vor-
basse sehr lang; nach Foldingbro, dem
iiberndchsten Campingplatz waren es
aber noch etwa 30 km (wir waren

schon 10 km seit Mande unterwegs).
Aber noch brauchten wir die Entschei-
dung nicht zu treffen, weil der weitere
Weg zuniichst der gleiche war. Inzwi-
schen gab es aber noch ein weiteres
Problem aufier der immer noch nicht
ganz auskurierten Erkiltung von Nata-
scha: Wenn sie linger auf dem Fahr-
rad saf}, bekam sie Riickenschmerzen.
Ich versuchte zun#chst, ihr mit einer
Umvertseilung ihres Gepécks zu helfen,
was auch einige Erleichterung brach-
te. Trotzdem mufiten wir so alle § km
eine Pause einlegen, in der sich Nata
scha dann immer an den Strafenrand
setzte oder, wenn es ging, legte, damit
sie ihren Riicken aushingen konnte.
Wir fubren aber doch ungeachtet aller
Unbilden nach Isldingbro, wo uns
prompt ein kridftiger Regengufi be-
griifite. Eigentlich war der Camping
platz voli, aber unser kleines Igluzelt
fand doch noch Platz zwischen all den
Wohnwiigen, deren Besitzer dort im
Kongeaa Dal zum Angeln waren. Zwi-
schen den Regenglissen konnte ich
beweisen, daf ich schon recht geiibt
war im Zeltaufbaven. Ich brachte es
ziemlich trocken unter das Uberdach.

Dieses Wetter und Nataschas ge-
sundheitliche Probleme vermiesten
uns den Abend und auch noch den
nichsten Morgen. Wir waren drauf
und dran, noch einen Tag als Rast ein-
zulegen. Natascha wollte aber doch
ganz dringend nach Billund, in den Le-
golandpark. Also ging es unseren er-
sten Schiebeberg aus dem Kongeaa
Dal aufwiérts Richtung Vorbasse. Und
schon hatten wir den Regen hinter uns
gelassen.

Ich kann es kaum beschreiben, wie
schon diese Fahrt war: erst noch ein
paar Felder, Schweine auf der Weide -
ja wirklichl Danach kamen wir immer
wieder durch ausgedehnte Kiefernwil-
der mit sehr vielen Blumen am
Strafenrand. Wozu wir nicht kamen,
das war eine Einkehr: Hier mitten in
Jiitland haben Stddichen oder auch
grofie Dorfer kaum Gasthofe oder &hn-
liches. Ich war froh, daff ich uns schon
auf dem Campingplatz in Foldingbro
mit Getréinken versorgt hatte. In Lind-
knud fanden wir eine Backerei, die of-
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fen hatte - es war ja Sonntag - so daf
wir wenigstens eine Kleinigksit zur
Brotzeit kaufen konnten.

In Vorbasse fanden wir neben ei
nem sehr schénen Campingplatz ein
lustiges kleines "Gauklermuseum", in
dem die Sammiungen eines fahrenden
Schaustellers gezeigt werden, der
sich in Vorbasse zur Ruhe gesstzt hat-
te. Der Mann lebt nicht mehr, aber das
Héuschen ist so eingerichtet, als ob je-
de Minute mit seiner Heimkehr zu
rechnen sei. Wer durch Vorbasse
kommt, sollte auf keinen Fall versédu-
men sich "En Goglers Hjem" anzuse-
hen!

Montags dann endlich Billund! Was
sage ich Billund? Natiirlich ist der Le-
golandpark gemeint, fiir Natascha das
eigentliche Ziel der Reise. Wer immer
mit Kindern durch Dénemark oder
genauer durch Jiitland fahrt, sollte den
nicht links oder rechts liegen lassen!
Selbstverstindlich war uns diese
Herrlichkeit einen Rasttag wert.

Fast hitte ich behauptet, dort findet
man die ganze Welt aus Legosteinen.
Aber es ist nicht die ganze Welt, und
es sind nicht nur Legosteine. In einem
schénen Park stehen viele Sehenswiir-
digkeiten, die alle aus Legosteinen ge-
baut wurden: Freiheitsstatue, die Tem-
pel von Abu Simbel, das Tadj Mahal
und, und, und. Auch Ribe konnten wir
hier noch einmal besichtigen. Hinter
einer anderen Ecke glaubten wir, in
den bayerischen Alpen zu sein: Schiofi
Neuschwanstein stand da auf einmal,
aber unter Kiefern und doch ein
bifichen kleiner. Als es regnete, flohen
wir in das Spielzeugmuseum. Hier fan-
den wir haufenweise Kindertrdume
aus mehreren Jahrhunderten. Und als
Krénung Titanias Palast. Aber nun ge-
nug der Schwiirmerei. Ich will ja hier
von einer Radtour mit meiner Tochter
erzidhlen und nicht den Legolandfiih-
rer abschreiben. Wer es selber sehen
will, mufl schon auch selber hinfahren.

In Billund erledigten wir auch noch
das Problem mit Nataschas Riicken:
Sie bekam einen schmaleren Sattel,
auf dem man die Sitzposition unter der
Fahrt auch schon mal ein bifichen
verdndern kann; so einen also, wie ich
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ihn schon lange bevorzuge. Der war
zwar nicht so weich wie der "Damen-
sattel®, den sie urspriinglich hatte,
aber danach mufiten wir keine Pause
melr wegen Riickenschmerzen einle-
gen. Inzwischen war auch die Erkal-
tung nur noch Vergangenheit.

Weiter zur Ostsee

Von Billund aus fubhren wir zum ein-
zigen Mal ein ldngeres Stiick entlang
einer groferen StraBe, der Num-
mer 176. Wir wollten unbedingt am Sto-
re Rygebjergsten vorbeifahren, einem
iiber 1000Jahre alten Runenstein, der
dort 1874 beim Pfliigen gefunden wur-
de. So brauchten wir Dénemark nicht
wieder verlassen, ohne auch nur einen
einzigen dieser Vergangenheitszeu-
gen gesehen zu haben. Das war aber
auch schon der einzige Vorzug dieser
Strafle. Hier gilt praktfisch iiberall, da
alle Straflen zum Radfahren geeignet
sind, die nicht ausdriicklich als Fern-
straBen gekennzeichnet sind.

Die nichste Sehenswiirdigkeit, das
Grab des "Médchens von Egtved®, ver-
paBten wir leider, weil Natascha keine
Lust fiir ein paar Kilometer Umweg
hatte. Aber den néchsten Camping-
platz nach ca 30 ki erreichten wir pro-
blemlos. Auf dieser Etappe hatte sich
nun der Traum vom flachen Land D&
nemark endgiiltig verabschiedet. Die
Ubersetzung meines Fahrrades ist
Zwar mit mir alleine problemlos berg
tauglich, aber mit dem Anhidnger
reichte es doch nicht ganz. Natascha
fuhr mir an so mancher Steigung da-
von und wartete dann ab und zu, bis
ich schiebend hinterhergetridelt kam.
Aber bald hatte sie auch das ewige
Auf und Ab satt. Unser Hauptgedanke
war: Weiter zur Ostsee und schauen,
ob wir dort noch mal zum Baden kom-
men

Den ersten Blick auf die Ostsee
warfen wir schon am Freitag in Ko}
ding, aber da lud das Wetter so wenig
zum Baden ein, dafl wir nicht einmal ei-
nen Badestrand suchten. Dafiir gingen
wir zum zweiten Mal in Dédnemark grof§
essen, ausgerechnet zum Italiener.
Aber weder der Kro in Rudbe! noch

das kleine Restaurant in Skaerbaek
konnten uns von der dinischen Kiichs
iiberzeugen. Vielleicht waren die Lo-
kale an der Ostsee besser, aber Nata-
scha ist kein Freund von Fisch, und
die Salatauswahl! war nirgendwo um-
werfend. Deshalb alsc der Italiener,
der war so gut wie in Miinchen.

Jetzt trennte uns nur noch eine Tage-
setappe von 20 km von der Lillebaelt-
briicke, iiber die wir auf die Insel Fii-
nen radeln wollten. Und wieder konn-
ten wir nicht einkehren, weil wir unter-
wegs nichts fanden. Also nochmal brot-
zeiten, diesmal direkt vor dem Brug-
sen. Die anderen Eink#ufer haben da
ziemlich verwundert geschaut,
Abends auf unserem letzten jiitlindi-
schen Campinplatz konnten wir den
ersten Blick auf die Briicke werfen, die
wir am néchsten Tag iiberqueren woll-
ten. So von der Seite und von Meeres-
héhe aus sah die ganz schon imposant
aus!

Fiinen, Ostsee, Quallen, Tang
und Ende der Tour

Natascha fing jetzt aber ganz gewal-
tig an, iiber das Auf und Ab der Strek-
ke zu maulen. Ich war so leichtsinnig,
ihr zu versprechen, dafi es auf Fiinen
nicht mehr ganz so hiigelig sei. Ein
bifichen stimmte das schon. Was das
Gelidnde angeht, so kann man sich auf
einer Straflenkarte ganz gut danach
richten, dal zwischen zwei Flufitdlern
ganz sgicher eine Erhebung liegt. Wie
hoch die dann ist, ist auf der dédnischen
Generalkarte an einzelnen Punkten in
Metern angegeben. Gerade die gréfe-
ren StraBen fiihren dabei geradewegs
iiber alle Erhebungen und durch alle
Téler. Kleinere Strafien sind da eher
mal ein Umwegq, der gelegentlich ein
tieferes Tal ausldfit und miihsame
Schieberei vermeidet. Aber wie schon
hinter Foldingbro festzustellen war: So
eben ist Dénemark eben doch nicht!
Eine Beruhigung fiir meine Tochter lag
darin, daf wir auf Fiinen nur noch ganz
kurze Tagesetappen fahren woliten.
Mebr ails 10 bis 20 lan wollten wir uns
nicht mehr antun, damit wir noch reich-
lich Zeit filr andere Vergniigungen, z.
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B. Schwimmen, hatten.

Von wegen Schwimmen, hat sich
was. Unser erster Campingplatz in
Ronnaes war zwar schtn. Wir mieteten
uns auch gleich eine halbe Stunde
lang ein Wasservelo, damit wir nicht
mit der Treterei aus der Ubung kamen.
Was wir da nicht alles zu sehen beka-
men: Ganz durchsichtige Quallen,
Quallen mit deutlich erkennbaren gel-
ben Fiifen, Quallen mit zwei Ringen,
die wie Augen aussahen, Quallen,
Quallen ... Wer hat hier vom Schwim-
men geredet?

Die fiinische Lanschaft unterschei-
det sich im iibrigen fiir mein Auge
nicht weiter von der jiitl&indischen, viel

Landwirtschaft, vielleicht weniger
Wald, aber dafiir ab und zu ein weiter
Blick iiber die Ostsee.

In Assens, wohin wir am Montag
recht bald kamen, entdeckien wir eine
neue dinische Variante des Schnel-
limbisses. Hier gab es nicht nur die
schénen abwechslungsreichen Hot-
dogs, sondern neben ganz alltdglichen
Hamburgern auch Salatburger: Ham-
burgerbrotchen mit Salat und Dres-
sing. Natascha, der Salatfan, war ganz
begeistert.

Hier hatten wir auch noch mal mit
dem Baden Gliick. Uber den wieder
einmal reichlich gewachsenen Tang
fiihrte ein Badesteg bis zum freien
Kiesboden. Die Ostseetemperatur
reichte aber nur fiir Kurzbéder bis fiinf
Minuten. Wir faulenzten in der Sonne,
spielten Canasta und gingen zweimal
ing Wasger. Auch eine letzte Maschine
voll Wasche war angesagt.

Hinter Assens kamen wir zweimal
auf bemerkenswerte Campingplétze,
wenn auch aus verschiedenen Griin-
den. Der erste, Aa Strandcamping
beim Senderby Klint, liegt zwar land-
schaftlich sehr schén, ist aber der
schmutzigste Campingplatz, der mir
auf der Towr untergekommen ist.
Wofiir der seine drei Sterne im Cam-
pingverzeichnis hat, ist mir ein Rétsel.
Aber das Senderby Klint sieht man
vom Strand aus sehr schénl.

In Aa haben mir die Quallen dann
endgiiltig das Baden ausgetrieben. E
ne davon erwischte mich namlich
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griindlich am Schienbein. Gliicklicher-
weise wurde das nur fiir zwei Tage rot,
aber dann war unsere Tour auch
schon so gut wie beendet.

Der néchste Campingplatz, den wir
ansteuerten, Faldsled, war - schon ge-
schlossen. Wir sind hailt doch schon
sehr in die Nachsaison gekommen.
Aber der Platzwart, der noch mit dem
Abbauen der Sommereinrichtung be-
schiftigt war, erlaubte uns, fiir 10 Kro-
nen pro Person dort zu campen. Toilet-
ten und die Kiiche waren noch in Be-
trieb, so dal es so auch mal ging. Der
Platzwart belehrte mich auch indirekt,
wie doof doch meine Standardfrage:
"Sprechen Sie deutsch?" klingen kann.
Er antwortete mir ganz trocken:
*Manchmal, wenn Deutsche da gindl®.
Klar, warum sollte er es zu anderen
Zeiten auch tun.

Die letzte Etappe in Ddanemark fuh-
ren wir an unserem vorletzten Tag. Ei-
nen Tag wollten wir uns noch in
Faaborg génnen, zum Ausruben, Be-
sichtigen und Reiseandenken kaufen.
Vor Faaborg, in Millinge, besichtigten
wir das Fyns Legetejmuseum. Puppen-
einrichtungen, Puppengeschirr aus
echtem Porzellan, ein ganzes Zimmer
voller Spielzeugautos und im Neben-
havus eine wunderschéne grofie Mo-
delleisenbahn gab es da zu sehen.

In Faaborg gtnnten wir uns auch
zum ersten Mal zwei UUbernachtungen
im Vandrerhjem. Es gab zwar auch ei-
nen Campingplatz, aber unsere Fiahre
nach Celting ging am Samstag mor-
gens um 8 Uhr. Wir waren beide nicht
geneigt, davor noch Zelt, Schlafsdacke
und alles Gepédck einzupacken. Des
halb also Vandrerhjem.

Der Freitag in Faaborg bescherte
uns einen Besuch im Gefdngnis - in ei-
ner sehenswerten Ausstellung iiber
das Gefdangniswesen der Jahrhunder-
te. Dafiir versdumten wir die Ausstel-
lung in "Den gamile gaard", einem alten

Kaufmannshof, in dem u. a schéne
Einrichtungsgegenstande aus der Zeit
Hans Christian Andersens ausgestellt
sind. Am Marktplatz, in der Imbifistube
“Torvetburger", entdeckte ich zum letz-
ten Mal eine neue Spezialitdt im déni-
schen Schpellimbifiwesen: eine Pita

mit Krabben. Das war eine Pita, wie
man sie hierzulande von Gyros oder
Doner Kebab kennt, aber statt mit
Feisch vom Grill mit viel Salat und fast
noch mehr Krabben gefiillt. Welch ein
Genus!

Einen Bummel entlang des Ostses-
strandes verkiirzten wir uns wieder
mal mit - Quallenzdhlen. Aber an die-
sem letzten Tag in Dénemark war es
sowieso zu windig zum Baden. Auf der
Fdhre am n#chsten Tag nahmen wir
noch einaml Abschied von den Insein
in der Ostsee und von der jiitldndi
schen Kiiste, die wir auf dieser Seite ja
gar nicht bereist hatten.

Sicher ist, daB wir dieses radfahrer-
freundliche Land noch &fter besuchen
werden. Die letzten 20 km unserer
Radtour fuhren wir von Gelting nach
Stiderbrarup. Auf dieser Strecke bin
ich doppelt so oft von iiberholenden
Autofahrern geschnitten worden wie
vorher auf 350 km in drei Wochen in
Dénemark!

Anreise und Abreise mit der
Bahn mit Fahrradmitnahme.

Eigentlich hatte ich mir ja gedacht,
daB es ganz einfach sein miifite, mit
Fahrrdadern durch Deutschland zu fah-
ren; ja ich war so verwegen zu glau
ben, dafl man doch sicher iiber Nacht
von Miinchen nach Hamburg komme,
und dann nur noch den letzten kleinen
Teil der Reise bis zur dédnischen Gren-
ze tagsiiber zuriicklegen muB. Weit
gefehltl Es gibt allen Ernstes keinen
durchgehenden Zug von Miinchen
nach Hamburg, in dem es méglich ge-
wesen wére, Fahrrader mitzunehment

So blieb uns nichts anderes iibrig,
als erst mal nach Augsburg, von dort
nach Hamburg-Altona, und schliefllich
und endlich von dort nach Klanxbiill zu
fahren, wo wir die Nacht im "Wieding-
harder Hof" direkt am Bahnhof ver-
brachten.

Zuriick fuhren wir von Siiderbrarup
mit der RSB nach Kiel. Die Regional-
schnelibahn in Schleswig-Holstein ist
so dhnlich wie unsere S-Bahn, mit dem
wesentlichen Unterschied, daBl einem
in der Miinchner Region wohl kaum
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ein Zugbegleiter dabei hilft, einen
sperrigen Fahrradanhénger in der Zug
ein- und am Ankunftsort wieder auszu-
laden.

Von Kiel nach Hamburg beanstan-
dete zum ersten und einzigen Mal ein
Schaffner, daB ich nur eine Fahrradkar-
te an meinem Anh#inger hatte, Er mein-
te, das miiften doch mindestens zwei
sein. Zum Nachldsen hat er mich aber
nicht aufgefordert. Von Hamburg fuh-
ren wir mit dem Nachtzug Richtung
Wien, um den Preis, dafi wir nachts um
3 Uhr in Niirnberg in den Zug aus Ber-
lin umsteigen mufiten. Dabei hatten
wir noch Gliick Trotz Funkausstellung
hatten wir ab Niirnberg ein ganzes Ab-
teil fiir uns, weil es reserviert war, die
Inhaber der Platzkarten sich aber
nicht blicken lieBen.

Planung

Ich hatte eine kleine Tour geplant,
so etwa 350 km, fiir drei Wochen, vom
20. August bis zum 7. September. Die
Strecke fiihrte in der Ndhe der Nord-
seekiiste nordwirts, {iberquert die
Halbinsel Jiitlands etwa auf der Hohe
von Billund zur Ostsee. Uber den Lille-
baelt ging es dann weiter an der Siid-
kiiste Fiinens nach Faaborg, wo wir
die Fdhre nach Gelting nahmen. Es
gibt wohl Tourenfahrer, die so eine
Tour in drei bis vier Tagen fahren. Bei
uns sieht die Sache aber aus zwei
Griinden anders aus: Ich liebe es zum
einen nicht, den ganzen Tag nur auf
dem Fahrrad zu sitzen; und der zweite
Grund ist meine Tochter Natascha, die
zum Zeitpunkt der Tour 12 Jahre alt
war. Sie hatte schon einige Praxis
durch den tdglichen Weg in die Schule
und gelegentliche Wochenendausfli-
ge, war aber erst einmal am Wo-
chenende mit Gepédck und Schlafsack
geradelt. Deshalb wollten wir die Sa-
che gemiitlich angehen. Danemark ist
genau das richtige Land fiir so eine
gemiitliche Tour. AuBerdem bietet die-
ses Land gerade fiir die Fahrt mit Kin-
dern einiges an Unternehmungen, wie
2. B. in Billund. Wer mit Kind(ern) unter-
wegs ist und mehr besichtigen méch
te, als wir das taten, sollte nicht als ein-
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zige(r) Erwachsene(r) mitfahren. Kin-
der sind selten geneigt, sich irgendet-
was anzusehen, blo8 weil es alt ist
oder kulturell wertvoll sein soll, schon
gar nicht, wenn man stattdessen Ba-
den gehen kann oder sonst was viel in-
teressanteres unternehmen kann.

Als Reisezeit wird in der Literatur
im allgemeinen Friihjahr oder Sommer
empfohlen. Wir waren etwas spdter
unterwegs. Mit dem Wetter hatten wir
in dieser Zeit grofes Gliick. Das Nord-
und Ostseewasser ist dann natiirlich
nur fiir etwas rauhere Naturen noch
zum Baden geeignet. Dafiir ist die Hel
de um diese Zeit am schonsten. Jeder
sollte deshalb selber am besten wis-
sen, wann er fahren will.

Camping

Diénische Campingplédtze sind im
allgemeinen sehr sauber, aber doch
nicht zu Tode gepflegt. Sie liegen so
dicht, dafl man oft nur 10 bis 20 km von
einem Platz zum néchsten fahren muf.
Die weitesten Einzelstrecken waren
kurz vor und nach Billund mit 30 bis 40
km.

Jeder Campingplatz hat eine Kiiche,
so dafl man aufler einem kleinen ein-
flammigen Kartuschenkocher keine
Kochgelegenheit mitzuschleppen
braucht. Geschirr und Campingtépfe
muf} man natiirlich einpacken.

Fast alle Campingplétze, auf jeden
Fall alle mit drei Sternen, haben auch
einen Laden direkt am Platz. Dort be-
kommt man zwar manches ein bifichen
teurer als im Supermarkt, aber dafiir
muf man auch nicht so viel Gewicht
spazierenfahren. Auflerdem haben
diese Ldden im allgemeinen auch an
Sonn- und Feiertagen offen.

Mit der Sprache hatte ich tiber-
haupt keine Probleme, auf allen Cam
pingplétzen wird Deutsch gesprochen,
und sonst kam ich mit Englisch gut
weiter, wenn mein Deutsch nicht ver-
standen wurde.

Geld

Meine liebste Reisekasse ist das
Postsparbuch. Ich bekam auf der Post

380 dkr fiir 100 DM. Das ist ein recht
giinstiger Kurs. Nur fiir den ersten Tag
hatte ich 100 DM schon in Miinchen in
Kronen gewechselt.

Literatur

Als Karten verwendete ich Blatt 3
und 2 der vierbléttrigen Generalkarte
im Ma#stab 1:200 000. Man kann sich
auf dieser Karte nach allen Strafen ori-
entieren, die nicht als Fernverkehrs
straBen gekennzeichnet sind. Nume-
rierte StraBen sollte man nach Még
lichkeit vermeiden, weil sich auf die-
sen der Autoverkehr konzentriert. Ich
kam damit gut zurecht, wer aber mehr
besichtigen will, sollte doch den
grofleren Mafistab 1:100 000 wiihlen.

Zur Vorausplanung bestelite ich mir
beim Dénischen Fremdenverkehrsamt
in W-2000 Hamburg 1, Post-
fach 101328, die Broschiiren "Camping
in Dénemark" mit der zugehsrigen Kar-
te, auf der die Plitze mit ihren Num-
mern aufgefilhrt sind. Niitzlich ist
auch die Broschiire "Jugendherber-
gen*, wenn man mal nicht campen will.

Als Fiihrer hatte ich die Biicher
"Radwandern in Danemark” aus der
Rutsker Edition und das Bandchen "Jiit-
land" von Polyglott dabei. Wer sich
weiter iiber Dénemark informieren
will, findet in beiden Biichern zusétzli-
che Literatur aufgefiibrt.

Man bekommt auf jedem Camping-
platz auch kostenlos eine mehrsprachi-
ge Broschiire mit Touristeninformation
und mit Pldnen der umligenden Stidte
und Gemeinden Die sind besonders
niitzlich, wenn man z. B. Post oder Bank
wegen Geld oder Péackchen nach Hau-
se aufsuchen mus.

Karin Hoffmann, Miinchen
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Drei Stadtrader im Vergleich

Die Verdnderung innerstédtischer
Infrastrukturen stellt neue Anforderun-
gen an das Verkehrsmittel Fahrrad.
Wir haben uns auf dem Markt umge-
schaut, inwieweit es bereits brauchba-
re Modelle fiir diese Herausforderung
gibt. Unser Blick richtete sich auf R&
der mit halbhohem Oberrohr. Das Kri
terium “Lastentransport" war aus
schlaggebend flir die gewdhlte Rah-
mengeometrie. Réder mit waagerech-
tem Oberrohr ("Herrenrdder") haben
zwar die grofere Steifigkeit, lassen
gich aber schwer besteigen, beson-
ders wenn sperrige Giiter (Einkaufs-
korb, Kinder- sitz) angebracht sind.
Anders sieht es bei den Rddern mit
parallelen Rohren ("Damenréder") aus,
die zwar einen tiefen Durchstieg ha
ben, dafiir aber zum Gepécktransport
nur bedingt geeignet sind, weil oft-
mals ihre Rahmen flattern und schwin-
gen. Dies ist konstruktiv bedingt.

Einen Kompromif stellen die Rider
dar, bei denen das Oberrohr in halber
Hohe auf das Sattelrohr stéfit. aus die-
sem Grunde haben wir uns drei Rider
dieses Typs genauer angeschaut. Un-
sere Wahl fiel auf das SAN BERNADI-
NO von Villiger, das CASTILIA aus
dem Hause Schauff und das Damen-
ATB der Bremer Fahrradmanufaktur
(VSF). Um es vorweg zu nehmen: Alle
drei Rdder stehen auf einem hohen
technischen Niveau, die Unterschiede
ergeben sich aus den Details, deren
Bewertung und Gewichtung vom je-
weiligen Verwendungszweck ab-
hangt. Schauffs CASTILIA und das
VSF-Rad als Neuentwicklungen ori-
entieren sich an der MTB-Entwick-
lung, das SAN BERNADINO von Villi-
ger steht eher in der Tradition der
Leichtlaufrdder, ist es doch schon in
seiner Grundkonzeption 10 Jahre alt,
nur immer wieder modernisiert wor-
den. Um die Bewertungskriterien et-
was zu prazisieren, seien an dieser
Stelle einige grundlegende Ausfiih-
rungen erlaubt.

Rahmensteifigkeit

Die Rahmensteifig-
keit, dh der Rahmen
sollte in allen Fahrsitua-
tion seine Form behal
ten, sich nicht verwin-
den oder gar in be-
stimmten  Situationen
*flattern®, ist bei Radern
mit tiefem Durchstieg
ein konzepticnell be-
dingtes Problem. Dieser
Radtyp ist unter diesem
Aspekt dem klassi-
schen Diamantrahmen
mit geradem Oberrchr
grundsitzlich unterlegen. Die Nachtei-
le konnen durch verschiedene MaB-
nahmen gemildert werden, und zwar
durch a) Materialwahl und -stérks, b)
Rohrdurchmesser, c¢) zusitzliche Ver-
strebungen.

Die hier vorgestellten Rdder sind
durchweg aus hochvergiiteten Stidhlen
(Chrom-Molybdén) gefertigt.Sie wei-
sen eine hthere Zugfestigkeit auf.

Montage der Hinterradbremse

Bei Riddern mit tiefem Durchstieg
ergibt sich bei der Montage der Hin-
terrad-Felgenbremse ein weiteres
technisches Problem. Eine Befesti-
gung an der Pletscherplatte - wie es
bei den Diamant-Rahmen iiblich ist -
verbietet sich hier wegen der Rei
bungsverluste der dann in grofen Bs-
gen zu verlegenden Ziige.

Bei den hier vorgesteliten Riddern
wird dies Problem auf jeweils andere
Art geldst.

Sattel und Lenker

Ein lange stréflich vernachlissigtes
Bauteil ist der Sattel, der als Beriih-
rungspunkt zwischen Mensch und Ma-
schine erheblich iiber Wohl oder We-
he des Radlers beitragen kann Galt
lange Zeit ein Ledersattel als non plus
ultra, so werden ihm in neuer Zeit
durch den Gel-Sattel erheblich Kon-
kurrenz gemacht.

Der Gel-Sattel ist so aufgebaut, daf

San Bernadino von Villiger

zwischen Unter- und Oberschicht eine
druckempfindliche Masse verteilt ist,
die einen Negativabdruck des Ge-
sifles bildet und damit den Eigen-
schaften des Ledersattels nahe
kommt, chne mit jenem die Ndsseemp-
findlichkeit zu teilen. Alle drei hier vor-
gestellten Rider sind mit diesem mo-
dernen Bauteil ausgeriistet.

Der erste optische Gesamteindruck

eines Rades wird in erheblichem
Mafle von seinem Lenker mitbe-
stimmt. Zwar macht ein MTB-Lenker
noch kein MTB aus, doch der entspre-
chende optische Reiz ist da. Oft ist in
der Verkaufspraxis dieser erste Reiz
ein kaufentscheidender - deshalb ist
es aus kaufminnischer Uberlegung
heraus verstdndlich, diesen auszuniit-
zen - mitunter wider besseren Wis-
sens,
Der MTB-Stangenlenker ist ein rei-
ner Sportlenker, der gut geeignet ist,
schnelle Lenkbewegungen direkt aus-
zufiihren und das Vorderrad iiber Hin-
dernisse hochzureifen. Dagegen wird
der Oberkorper bei gleichméafiger
Fahrt in eine feste Haltung gezwun-
gen, die an den Handballen zu Druck-
stellen und schnell zu Riickenschmer-
zen fithren konnen. Die drei hier vor-
gestelliten Modelle unterscheiden sich
deutlich hinsichtlich der montierten
Lenkerformen.
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SAN BERNADINO von Villiger

Das SAN BERNADINO von Villiger
ist klassisch ausgelegt: Sportradgabel
mit angelétetem Dynamohalter, Seiten-
stiitze hinter dem Tretlager, geschwun-
genem Lenker ("Trainingsbiigel"), fest
montiertem Rahmenschiof (Trelock),
Gepécktrager mit Federbiigel. Ein al-
ter Hut also? Weit gefehlt! Obwohl vor
10 Jahren auf den Markt gekommen,
ist das SAN BERNADINO auf der Héhe
der Zeit und ist nach wie vor wegwei-
send fir ein modernes Mehrzweck-
rad.

Unter dem Motto "Villiger hat dem
Fahrrad das Klettern beigebracht"
tauchte das SAN BERNADINO Anfang
der 80er Jahre auf dem Markt auf - mit
einem 7. Zahnkranz, was damals als
Sensation emp- funden wurde. Da-
mals war die 10-Gang-Schaltung die
technische Spitzenleistung, was aller-
dings wegen der Uberschneidungen
nur 8 effektive Géange bedeutste. Die
- fast - gleiche Gangzahl erreichte
auch das SAN BERNADINO mit sei-
nem 7. Ritzel, aber mit dem wesentli-
chen Vorteil daf die Abstufungen
liber ein einziges Schaltwerk, womit
iiber einen einzigen Hebel, bedienbar
war. Dieser Bedienungsfreundlichkeit
ist das SAN BERNADINO treu geblie-
ben. So ist der Gepéacktrdger (Plet-
scher Athlete 4, 30 kg Zuladung) mit ei-
nem Federbiigel ausgestattet, der ra-
sches und sicheres Beladen ermog-
licht, ohne gréfere Vorkehrungen tref-
fen zu miissen. Das Trelock- Rahmen-
schlof ist immer dabei Zwar ersetzt
es nicht ein Kabelschlofs, um das Rad
an einem Pfosten anzuketten, aber bei
dem schnellen Einkauf vor einem Ge-
schift ist es doch hilfreicher als das
umsténdliche "Festfddeln" mit anderen
Techniken.

Der (fast geschlossene) Kettenka-
sten eriibrigt es, die Hosenbeine vor
der Kette aufwendig zu schiitzen.

Das Werkzeug ist in einem moder-
nen Textiletui untergebracht, das mit-
tels eines Klettverschlusses mit sinem
Handgriff am Sattel untergebracht und
wieder entfernt werden kann.

Viele Details also, die den Umgang
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Anatomic Swing bei Schauff

MTB-Lenker beim Bremer ATB

mit dem Fahrrad erleichtern. Das SAN
BERNADINO entstammt der Leicht-
laufrad-Tradition - und sc fdhrt es
sich auch. Mit der SIS-Hyperglide-
Schaltung von Shimano (Light Action)
und der feinen Abstufung (vorne 44,
hinten 13,15,17,19,24,29,34) 148t es sich
rasch beschleunigen und auf Ge-
schwindigkeit halten. Mittels des ana
tomisch geformten Lenkers (Trai-
ningsbiigel) liegt das Rad sicher in
der Hand; es entsteht rasch das Ge-
fiih]l des "Zusammenwachsens". Diese
Empfindung unterstiitzt der durck Spi-
ralfedern gedampfte Sattel (Iscacelle)
zusédtzlich. Lediglich bei grofiem
Gepidck und hoher Geschwindigksit
neigt der Vorderbau zum leichten
Schwingen. Ursache hierfiir diirften
die durch die Leichtlauf-Bauweise be-
griindeten Rohrdurchmesser (Ober-
rohr 26 mm, Unter- und Sattelrohr 28
mm) sein.

Das SAN BERNADINO beweist, dafi

zum sicheren Abbremsen Cantile-
ver-Bremsen nicht zwingend sind. Die
Seitenzugbremsen (Shimano Nexus)
bringen das Rad bei jedem Wetter si-
cher zum Stand. Um den Seilzug kurz
zu halten, ist in Hohe des Oberrohres
auf der Riickseite des Sattelrohres ei-
ne gspezielle Bremshalterung an-
geldtet.

Fiir ein All-round-Rad, das nicht
nur bei schonem Wetter benutzt wird,
ist eine zuverldssige Beleuchtung
Pflicht. Dieser hat Villiger mit der
Axa-Anlage (Dynamo 9211, Halogen-
Scheinwerfer 9232) Geniige getan: Sie
arbeitete bei jedem Wetter (Dauerre-
gen, Schneematsch) zuverldssig.

Das SAN BERNADINO ist ein ausge-
reiftes Rad fiir den variablen Alltags-
gebrauch.

CASTILIA von Schauff

Die iiberdimensionierten Rohre die-
ses Rades von Schauff (Oberrohr 286
mm, Unter- und Sattelrohr 32 mm) aus
der MTB-Technik ergeben bei der
Ausfiibrung mit tiefergelegtem Ober-
rohr Sinn: Der Rahmen ist verwin
dungssteif, selbst bei gréflerem
Gepiéck hilt das Rad seine Spur. Apro-
pos Gepéck Dies Modell hat ebenfalls
den Pletscher-Athlete-4-Tréger mon-
tiert, der fiir Belastungen bis 30 kg
ausgelegt ist, jedoch ohne Federbii-
gel. Statt dessen ist ein Gummizug vor-
gesehen. Dies Angebot an die
Gepidckbeforderung - nicht nur bei
diesem Rad, sondern diese Konzepti-
on ist an den modernen Réddern der-
zeit Standard - ist magere Kost. Wah-
rend der Testfahrt ist eine volibepack-
te Aktentasche bei hopriger Wegstrek-
ke regelméfig im Dreck gelandet. Zu-
gute zu halten ist dieser Gepéacktrad-
gerkonzeption allerdings, daB sie fiir
Fahrradgepdcktaschen fiir die grofe-
re Tour ausgerichtet ist. Dafiir spre-
chen auch die an der MTB-Vorderrad-
gabel vorgesshenen Montageaugen
fiir einen "Low Rider".

Uberdimensionierte Rohre und Ga-
bel weisen darauf hin, daf dieses
Fahrzeug mit den MTBs verwandt ist,
hinsichtlich des Fahrkomforts unter-
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Castilia von Scha

scheidet es sich jedoch wohltuend von
diesen Vettern. Der starre MTB-Stan-
genlenker ist entschérft. Schauff ent-
wickelte eine neuer Lenkerform, die
optisch zwar die Verwandtschaft zum
MTB nicht verheimlicht, die sonst iibli-
chen Handballenschmerzen bei der
Benutzung eines MTB-Lenkers jedoch
vermeiden hilft. Hierzu ist der Lenker
nach hinten gebogen und im Bereich
der Criffe wieder nach vorne. Der
Griffbereich ist iippig gepolstert.
Wenn die Klemmschraube im Vorbau
geldst ist, kann der Lenker gedreht
und soin engen Grenzen eine fiir den
Fahrer optimale Criffposition einge-
stellt werden. Die grofe Zweiklang-
glocke ("Ding-Dong") als Serienaus-
stattung ist sehr erfrsulich.

Auch der Sattel ist nach Schauffs
Vorstellungen konzipiert worden. Die
Sattelfederung ist durch die ins Auge
fallenden runden Federtsen straff aus-
gelegt, harte Fahrbahnstéfie werden
gut absorbiert. Bequem, aber fiir den
Alltagsgebrauch ungeeignet, ist der
Schnellspannverschluff fiir die Sattel
gtiitze: Im Testbetrieb wurden Sattel-
stiitze und Sattel geklaut.

Durch die Eigenentwicklung von
Komponenten (Sattel, Lenker) bemiiht
gsich Schauff um eine gréfere Ferti-
gungstiefe, um so zu einem Rad mit ej-
genem Schauff-Stil zu gelangen. Die
besonderen Komponenten unterstiit-
zen den besonderen Charakter die-
ses Rades: Schaltung Shimano M 400
LX 21 Gange STI, Zahnkranz 14-32
Zahne, Kettenblatt 3-fach Bio-Pace
28/38/46 Zihne. Gewd&hnungsbediirf-

tig sind die Doppel
schalter, je ein Hebel
paar fiir das Schaltwerk
und den Umwerfer. Ein
Druck auf den einen He-
bel schaltet herauf, ein
Druck auf den anderen
schaltet herunter. Die
Technik ist faszinierend
und bequem, wie stéran-
failig sie ist, muB jedoch
der Alltagsbetrieb zei-
gen. Im Falle einer Repa-
ratur diirfte es kostspie-
lig werden, denn der
Schaltmechanismus bilden mit den
Bremsgriffen eine Einheit und kénnen
nur komplett ausgewechselt werden.

Die Bremsanlage von Shimano -
vorne Cantilever, hinten U-Brake -
verzdgert zuverlissig; auffallend ist je-
doch die Montage der Hinterradbrem-
se hinter dem Tretlager dort, wo oft-
mals der Seitenstédnder befestigt wird.
auch dies ist eine iiberzeugende L&-
sung, um den Bremszug kurz und oh-
ne Kriimmungen verlegen zu kénnen.

Ein besonderes Merkmal dieses
Rades ist der im Lenker diebstahlsi-
cher integrierte Cateye-Fahrradcom-
puter.

Das Modell CASTILIA von Schauff
ist ein sehr stabiles und robustes, den-
noch leichtgéngiges Rad. Die Ver-
spieltheit im technischen Detail
{Schnellspannsattel) steht aber der un-
eingeschrénkten Alltagstauglichkeit
im Wege.

"Damen - ATB" der Fahrradma-
nufaktur Bremen

Das ATB mit dem Diamant-Rahmen
aus der Fahrradmanufaktur Bremen
ist seiner Steifigkeit wegen bekannt
und hat sich auf langen Touren be-
stens bewihrt (siehe PRO VELO 21).
Urséchlich fiir die Festigkeit ist die fiir
die Rahmenrohre durchgéingig ge-
wihlte Abmessung von 28,6 mm.

Neugierig waren wir, wie das Da-
men-ATB mit seinem tieferen Durch-
stieg die prinzipiell bedingte
Schwichung  meistert.  Natiirlich
macht sich auch in dieser Rahmengeo-

San Bernadino: Spezialhalterung fiir
hintere Felgenbremse

Castilia: U-Brake hinter dem Tretlager
von unten aufgenommen

Bremer ATB: Cantilever auf spez. Stre-
ben, Seilfiihrung um das Sattelrohr
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Bremer Damen-ATB

metrie der gréfere Rohrdurchmesser
positiv bemerkbar. Aber dabei be-
lieBen es die Manufaktur - Leute nicht,
sondern haben den Hinterbau ver-
starkt: Vom Sattelrohr fiihren zwei zu-
gétzliche Streben zu den Ausfallenden.
Das Ergebnis iiberzeugt.

Gleichzeitig haben die Bremer an
den zusétzlichen Streben die Cantile-
ver-Hinterradbremsen (Suntour XC
LTD) montiert, eine weitere Méglich-
keit, die Bremsziige kurz und knickirei
zu halten. Bei der Hinterradbremse
warten die Bremer mit zwei weiteren
Besonderheiten auf: Zum einen l4fit
sich die Hinterbremse mittels der

Praxistest

‘Semi-Automatic"  von
Weinmann fein einstel-
len - zum anderen sind
die Ziige fiir die Cantile-
ver-Arme in einer spe-
ziellen Buchse um das
Sattelrohr gefiihrt, daB
die Bremskrifte in opti
malem Winkel die Can-
tilever-Hebel greifen
Gemé&f ihrer Kritik an
der mangelnden Repa-
raturfreundlichkeit mo-
derner Komponenten,
z.B. durch die Integration
von Brems- und Schalthebeln (siehe
Antipreis "Rostiges Ritzel® fiir Shimano
auf der IFMA '90), setzen die Bremer
auf geteilte Hebel

Auch der Bremsmechanik der Vor-
derradbremse haben die Bremer Ge-
wicht beigemessen. Sie beliefen es
nicht bei der sonst liblichen Technik,
einen Gegenhebel fiir die Cantilver-
Bremse mit dem Steuersatz zu ver-
schrauben, sondern der Vorbau ist
durchbohrt und dient als Gegenhalter.
Allerdings hat dies den Nachteil, daff
bei Hohenverstellungen des Lenkers
die Bremse nachgestellt werden mu8.

Mit einem Soubitez-Walzendynamo

und der neuen Union-Halogenlam-
pe 9030 H ist dis Lichtanlage optimal
ausgestattet.

Bei den Komponenten ist die Win-
zigglocke drgerlich. Sie 1aft sich, vor
allem wenn man mit Handschuhen
fahrt, kaum ordnungsgemaés bedienen.

Das Rad ist mit Maillard-Schnell-
spannaben ausgestattet. Fiir die Reise
mit viel Gepéck stellen diese Naben
eine grofe Hilfe bei einer Panne an
den Laufrddern dar, im Alltagsbetrieb
sind sie eher hinderlich, weil sie um-
standlich gegen Diebstahl zusétzlich
geschiitzt werden miissen.

Insgesamt ist das Bremer ATB mit
Stangenlenker und ungefedertem
Gel-Sattel (Viscount Gel) von den hier
vorgestellten Rddern am sportlichsten
ausgerichtet. Von der Laufkultur dage-
gen ist es sehr ruhig und spurgetreu.
Selbst bei hoheren Geschwindigkei-
ten konnten Schwingungen oder eine
Flatterneigung nicht beobachtet wer-
den. Das ATB ist fiir den vom Design
sportlich interessierten Radler ein
sehr zuverldssiges und stabiles Rad
nicht nur fiir den Allitagsgebrauch
Auch als Damen-ATB diirfte es seinen
Dienst als Reiserad zufriedenstellend
erfiillen. (bf)

Prei {techniache D .
SAN BERNADINO CASTILIA

Rahmen Vitus 998 CrMo CrMo

Gabel Sportgabel ATB

Lenker Trainingsbiigel Anatomic Swing

Schaltung Shimano Light Action Shimano M 400 LX

Bremsen Shimano Nexus Shimano Cantilever/U~Brake

Laufrdder Alesa 817 Alu-Felgen, Niro-Sp.

Bereifung Vredestein 32-622 Conti Top Touring 37-822

Tretlager gekapapselt FAG gekapapselt FAG

Sattel Iscaselle Schauff

Beleuchtung AXA Halogen Seitendyn. Soubitez Halogen Seitendyn.

Stinder Mittelstander Achsstander

Preis ca 1.179.- DM ca. 1.500 DM

Hersteller Villiger GmbH Fahrradfabrik Schauff GmbH
Industriestr. 17 Postfach 1668
7895 Klettgau-Criessen 5480 Remagen

BREMER DAMEN-ATB

Tange 5 CrMo

ATB

MTB-Stangenlenker

Suntour XC

Suntour Cantilver XC

Maillard CXC 800, Schnellsp, Niro-Sp.
Schwalbe Marathon 37-622
gekapapselt FAG

Viscount Gel

Union Halogen Walzendyn.
Achssténder

ca. 1.500 DM

VSF- Fahrrad-Manufaktur GmbH
Use Akschen 71-73

2800 Bremen 21
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Dasg besondere Rad:
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Der RADNABEL- Lleger

Die bequemen Fahreigenschaften
des Liegerades sind sprichwértlich.
Inzwischen sind vor allem zwei Konfi-
gurationen bekannt: Das "lange" und
das "kurze" Liegerad. Die Positionie-
rung des Tretlagers kennzeichnet
den Unterschied: Beim "langen"” Liege-
rad ist es hinter dem gelenkten Vor-
derrad, beim kurzen vor ihm montiert.
Wiihrend das Kurzliegerad direkt ge-
lenkt werden kann, ist fiir das lange eij-
ne Hebelsteuerung notwendig, es
wird von “indirekter Lenkung" gespro-
chen. Beim kurzen Liegerad werden
demnach weniger Bauteile verwendet,
dadurch ist es leichter und handli-
cher. Als Nachteil ist jedoch anzuse-
hen, da das kurze Liegerad bei
scharfen Bremssktionen sich wie ein
auskeilendes Pferd hinten aufbdumt.

Was lige niiher, als die Vorteile der
beiden Auslegungen miteinander zu
verbinden und gleichzeitig deren
Nachteile zu vermeiden? Versuchse in
diese Richtung stammen bereits von
Prof. Schondorf aus den "Urzeiten" des
bundesrepublikanischen  Liegerad-
baues Anfang der B80er Jahre. Schoén-
dorf verlagerte das Tretlager in den
Lenkkopfbereich oberhalb des klei
nen Vorderrades. Dies hatte aller-
dings den Nachteil, dafl das Tretlager
hoch angeordnet war, damit sich Kur-
belarm und eingeschlagenes Vorder-
rad nicht kreuzten. Um den Sitz nicht
allzuhoch positionieren zu miissen und
um dennoch einen optimalen Winksl
zwischen Riickenlehne des Sitzes und
Tretlager zu erhalten, geriet der Fah-
rer in eine starke Riickenlage.

Beim RADNABEL-Lieger sind Tret-
lager und Sitz dagegen "klassisch" an-
geordnet (Tretlagerhthe 400 mm, Sitz-
hohe 680 mm), die Verkiirzung des
Radstandes auf 1.400 mm ist durch ej-
nen anderen Trick gelungen: Der Kon-
strukteur bedient sich vorne und hin-
ten zweier 20"-Laufrdder, dadurch
wird vorne zwischen Radachse und
Tretlagermitte Ldnge gewonnen, hin-

o e

ten kann der Sitz bis iiber das ange-
triebene Rad rutschen. Bei einer Ge-
samtlinge von 1.920 mm ist das Rad
nicht linger als ein herkémmliches
Tourenrad.

Bedenken, die hingichtlich der Rad-
grofe kommen (kleiner Reifen =
grofler Rollwiderstand) kénnen getrost
beiseite geschoben werden, die
Hochdruckreifen (6 bar) kompensie-
ren diesen Nachteil. Die durch den ho-
hen Luftdruck verminderte Dampfung
wird durch die Allradfederung mehr
als aufgehoben.

Die federnde Gabel ist als Parallelo-
grammschwinge mit einem maxima-
len Federweg von 40 mm konstruiert.
Die Hinterradschwinge mit einem ma-
ximalen Federweg von 80 mm besitzt
eine Gummihohlfeder mit progressi-
ver Charakteristik. Es ist unglaublich,
was diese Allradfederung an Fahr-
komfort bietetl Dort, wo mit einem un-
gefederten Rad um Schlaglécher
herumgekurvt werden muf, wo wegen
Querrillen in der Fahrbahn, gerade auf
Radwegen keine Seltenheit, das Tem-
po deutlich gedrosselt werden mus8,
kann mit dem RADNABEL-Lieger un-
geziigelt gefahren - geglitten - wer-
den Die Federung verhilft dariiber
hinaus in den Kurven zu einer deutlich

. 2fg .%gg‘;"? g g:
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verbesserten Bodenhaftung.

Bei Fahrt auf ebener Strecke schau-
kelte sich die Federung nicht auf. Bei
kleiner Ubersetzung am Berg mit
stampfendem Tritt wurde die Hinter-
radschwinge jedoch deutlich eingezo-
gen.

Angesichts der guten Federung ist
der Sitz eher spartanisch. Er besteht
aus einer kleinen massiven, mit Kunst-
leder iiberzogenen Sitzfliche und ei-
ner geteilten Riickenlehne, die in sich
drehbar ist und sich den Konturen
des Riickens anpassen soll. Der Sitz
186t sich auf dem Oberrohr des Rah-
mens verschieben. Das Fahrzeug wird
dadurch der individuellen GréBe des
jeweiligen Fahrers angepa$t.

Die Riickenlehne des RADNABEL-
Liegers ist fiir ein Liegerad unge-
wohnt niedrig. Dies ist vom Konstruk-
teur so gewollt, um zwecks Verkehrs-
beobachtung auch mal nach hinten
schauen zu kbnnen, was bei anderen
Liegerddern eher miihsam ist. Bei lan-
geren Fahrten mit dem RADNABEL-
Lieger steht die kurze Riickenlehne je-
doch einem entspannten Fahren hin-
derlich im Wege.

Fiir ein Liegerad ist der oberhalb
des Rahmens positionierte Lenker un-
gewshnlich. Er beeintrachtigt auch
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das Design, hat jedoch funktionale
Vorteile: Der RADNABEL-Lieger l&fit
sich bequem und sicher schieben -
wenn es denn einmal sein mufl - wie
durch FuBigiingerzonen. Ferner lagsen
sich die Brems- und Schaltungsfunk-
tionen sicher bedienen, ohne die Grif-
fe loslassen zu miissen Der oft
geduferte Verdacht, bei einer derarti-
gen Lenkerhaltung wiirden die Arme
rasch ermiiden, ist beim RADNABEL-
Lieger unangebracht, denn die Len-
kergriffe sind relativ niedrig positio-
niert, die Hénde kinnen entspannt anf
ihnen ruhen.

Bei dieser Lenkeranordnung fahren
die Knie bei jeder Tretbewequng zwi-
schen den Lenkergriffen hinauf und
hinunter. Dies erscheint zunichst ge-
wohnungsbediirftig, stért aber die
Manovrierfahigkeit des Fahrzeuges
nicht, denn die Lenkung ist iibersetzt;
kleine Lenkereinschlige fiilhren zu
gréBeren Radeinschlédgen.

Praxistest

Einen Punkt gilt es am RADNABEL-
Lieger besonders herauszustreichen:
Die Transportkapazitét!l Vor dem Len-
ker ist ein riesiger Korb auf einem sta-
bilen Gepécktirdger montiert. Ohne
grofe Vorbereitungen konnen die un-
terschiedlichsten Gepéckstiicke auf-

geladen werden: Aktentaschen, Ein-
kaufstaschen, Pakete, Broétchentiiten
usw. . Durch diese bedienungsfreund-
liche Technik fordert der RADNA-
BEL-Lieger seine hiufige Benutzung
geradezu  heraus. Allerdings darf
nicht iibersehen werden, dafi gréfere
Gewichte iiber dem Vorderrad die
Fahreigenschaften des Fahrzeuges
verindern. Ferner wire ein serien-
maéfiger Sténder am Vorderrad (Bak-
kerrad als Vorbild!) beim Be- und Ent-
laden hilfreich.

Daf die Luftpumpe im Oberrohr
verschwindet, unterstiitzt neben dem
einfachen, aber wirkungsvollen Ket-
tenschutz (ein Kunststoffrohr ist iiber
die Kette geschoben) den positiven
Eindruck dieses sehr alltagsfreundli-
chen Rades, das sowohl fiir die tagli
chen Verrichtungen als auch fiir die
Wochenendtour bestens geeignet ist.

(bf)

Unterrichtsmaterial zum Thema Fahrradschaltung

Wilfried Jannack; Schalten mit K&pf-
chen - Fahrréider im Mathematikunter-
richt; Appelhiilsen/Miilheim 1992 (Ver-
lag an der Ruhr - Die Schulpraxis, Del-
le 74, 433 Miilheim/r.), 36 S., DM 15,80

In PRO VELO 23 "Jugend und Fahr-
rad" 4/1990 stellte ich das Thema
Gangschaltungen vor.

Zur Einordnung dieser Materialien:
Bis zum Jahr 2008 soll der Kohlendioxi-
dausstoff um 25% gesenkt werden.
Gleichzeitig wird prognostiziert, daf
der Pkw-Bestand ungebrochen wéchst
- von rund 30 Mio auf dann 34,5 Mio
Autos. Je ndher der Verkehrsinfarkt in
den Ballungszentren riickt, desto mehr
Menschen werden auf andere Ver-
kehrsmittel umsteigen wollen. Das
Fahrrad gerét zunehmend in den
Blickwinke! von Leuten, die sicher mal

radfahren gelernt haben, aber eigent-
lich eher unkundig sind.

Der sog. Fahrradmarkt ist mittler-
weile so uniibersichtlich geworden,
daf Freaks kaum alle Richtungen
iiberschauen. Es bedarf  einiger
Grundkenntnisse, um sich darin zu-
rechtzufinden. Mir erscheint es wich-
tig, daf die Bildungsinstitutionen -
Schule und auferschulische Jugendar-
beit - in ihrem Rehmen diese Crund-
kenntnisse zur Verfiigung stellen. Ein
beildufig abfallendes Produkt ist die
Verkniipfung von Fachunterricht - Ma-
thematik in diesem Beispiel - und Le-
benswelt.

Nun wendet sich diese Unter-
richtseinheit keineswegs nur an Schii-
lerInnen. Sie erméglicht EinsteigerIn-
nen die prézise Aneignung der Begrif-
fe "Ubersetzung” und "Ubersetzungs-

verhiltnisse". Mit Hilfe der Verhéltnis-
zahlen 148t sich die Formel fiir die Ent-
faltung entwickeln und verstehen. Die
Geschwindigkeit ist in Abhé#éngigkeit
von Ubersetzung und Trittfrequenz be-
stimmbar.

Die angebotenen Informationen
sprechen Laien an - die Alltagsradle-
rinnen. Die Unterrichtseinheit ist fiir
den Matheunterricht der 9. Klasse
konzipiert (Kreis, -umfang, Verhiitnis-
rechnung). Der fiir Freaks auch inter-
essante technische Teil ist auf das not-
wendige Minimum reduziert. Wer sich
darauf aufbauend mit MTB-/ATB-
Schaltungen, Hyperglide etc befassen
mochte, findet in diesem Heft solide
Grundlagen.

Wilfried Jannack, Hannover
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MAGURA - der Hydraulik-Spezialist

In Radler-Kreisen verbindet sich
mit dem Namen MAGURA automatisch
die Hydraulik-Fahrradbremse. Mit
diesem Produkt hat MAGURA sehr er-
folgreich - sich ein Standbein in der
Fahrradbranche erarbeitet. Ende der
80er Jabhre galt MAGURA in diesem
Geschiiftsbereich als Neuling - er-
staunlich fiir eine Firma, die im nach
sten Jahr ihr 100-jdhriges Bestehen
feiern darf. Erstaunlich auch, dafi MA-
GURA als Neuling in diesem Bereich
gestandene Konkurrenten, wie z.B.
Shimano, die viel eher Hydraulik-
Bremsen auf den Markt brachten, aus-
stechen konnte.

Wenn man jedoch die Firmenge-
schichte betrachtet, so ist dieser Er-
folg aber nicht mehr so verwund3er-
lich, gehérten doch zu den ersten von
der 1893 gegriindeten Firma herge
stellten Produkte bereits hydraulische
Prefipumpen.

Friiher engagierte sich MAGURA
als Zulieferer fiir den boomenden - al
lerdings vorwiegend motorisierten -
Zweiradmarkt mit Gas- und Schaltgrif-
fen, Lenkern, Brems- und Kupplungs-
hebeln, Criffen und eben hydrauli-
schen Bremssystemen. Auf diesem
Sektor ist MAGURA immer noch fiih-
render européischer Hersteller.

Durch die gewandelte Marktsituati-
on macht dieser Wirtschaftszweig al-
lerdings nur noch 25% des Ge-
samtumsatzes aus; Prazisionsbauteile
und -baugruppen fiir die Biiromaschi-
nen- und Computerindustrie machen
mit 379 den gréfiten Umsatzanteil aus;
dagegen sehen die 9% auf dem Fahr-
radsektor eher bescheiden aus.

Als MAGURA in den Fahrradsektor
einstieg, soliten UmsatzsinbuBen
durch den zusammenbrechenden eu-
ropdischen motorisierten  Zweirad-
markt kompensiert werden, doch MA-
GURA engagierte sich nicht als New-
comer in diesem Sektor, sondern
brachte aus der Produktion hydrauli-
scher Bremssysteme filr das motori-

Produktiiberwachung: Jede einzelne
Bremse wird an diesem Priifstand auf
Funktion und Dichtigkeit tiberpriift

sierte Zweirad ein fundiertes Vorwis-
sen in den neuen Zweig ein.

Doch das know how der Motorrad-
technik l&fit sich nicht so einfach auf
den Fahrradbereich kopieren, vor al-
lem mufite die Technik leichter ge-
macht und miniaturisiert werden -
zum anderen lag der Fahrradmarkt
Mitte der 80er Jahre wirtschaftlich am
Boden - das Billigfahrrad fiir 200,- DM
aus dem Kaufhaus oder vom Kaffeerd-
ster l&fit keinen Spielraum fiir hoch-
wertiges technisches Engagement.
Der MTB-Boom mit seinen gestiege-
nen Qualitdtsanspriichen Ende der
80er erdffnete neue Marktchancen -
wenn auch der Hydraulik mit den Can-
tilever-Bremsen technisch ernstzu-
nehmende Konkurrenz erwuchs.

Das Hydraulik-Prinzip (hydor,
griech.: Wasser; Fliissigkeit) ist seit
Jabrhunderten bekannt. Bei der
Hydraulik-Bremse wirkt die Kraft-
iibertragung mittels Verschieben ei-
ner Fliissigkeitssdule. Die Kraft auf
den Geberkolben (F1) wird iiber die
Fliissigkeit auf einen Nehmerkolben
(F2) geleitet. Durch die Dimensionie-
rung der Kolbendurchmesser (d1<d2)
findet eine Kraftverstiarkung (F2>F1)
statt. Dies Prinzip sei kurz erldutert:

Die bremsende Hand iibt {iber den
Hebel auf den Geberkolben mit dem
Querschnitt Al die Kraft F1 aus. Dann
herrscht in der gesamten Fliissigkeit
derselbe Druck, ndmlichp =F1/Al.

Soll berechnst werden, wie groB
der Anprefdruck der Bremsklstze auf
die Felgen ist, muB die Formel umge-
stellt werdern: F2=p * A2

Da p konstant ist, A2 > Al, folgt F2 >
F1. Praziser kann festgestellt werden,
dafl die Bremskraft im Verhiltnis der
Kolbenflichen verstirkt wird. Aller-
dings ist der Hub am Nehmerkolben
kiirzer als der am Geberkolben.

Bei élteren Hydraulik-Bremsen (z.B.
Shimanos "Power Brake" betidtigt der
Nehmerkolben die Bremsenschere
nach dem Prinzip einer Mittelzug-
bremse; dem gegeniiber vollzog MA-
GURA einen wesentlichen Innovati-
onssprung, indem der Nehmerkolben
geteilt wurde, die einzelnen Kolben
wie Stempel mit Bremsgummis verse-
hen wurden und direkt auf die Felge
wirken. Dadurch sind sie (wenn die
Geberarmatur unberiicksichtigt
bleibt) die einzig beweglichen Teile.

Bei der Entwicklung eines derartig
neuen Produktes kann sich nicht nur
auf "Erfahrungswissen", wie es oft in
der Fahrradindustrie der Fall ist, ver-
lassen werden, sondern es ist erhebli-
che Forschungs- und Entwicklungsar-
beit notwendig.

Die Bremse wird arbeitsteilig an
verschiedenen mechanisierten  Ar-
beitspldtzen hergestelit. Kennzeich-
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nend fiir die Arbeitnehmer ist jedoch,
dab sie nicht nur iiber die Fertigkeiten
ihres eigenen Arbeitsplatzes verfii-
gen, sondern in der Lage sind, auch
die Tatigkeiten der Kollegen/Kollegin-
nen zu iibernehmen Dadurch wird
wihrend der Produktion die Fehler-
quote gesenkt, ferner ermoglicht dies
dem Unternehmen, den Arbeitneh-
mern gleitende Arbeitszeiten ein-
ZUrdumen, was wiedserum zu einem po-
sitiven Betriebsklima beitrdgt. Nach
Werksangaben schliigt sich dies auch
in der durchschnittlichen Firmenzu-
gehorigkeit von 14 Jahren nieder.

Am Ende des Produktionsprozes-
ses steht die 100%-ige Endkontrolle,
daB heift, jede einzelne Bremse, die
das Werk verlidfit, wird in einem Priif-
stand auf Funktion und Dichtigkeit
iiberpriift.

Bei der Markteinfiihrung der
Hydraulik-Bremse hatte es MAGURA
nicht einfach, sich auf dem Markt
durchzusetzen, standen der Hydraulik
am Fahrrad die Handler als Multiplika-
toren doch eher skeptisch gegeniiber.
Diese Bedenken kinnen als weitge-
hend ausger&umt gelten. Dazu beige-
tragen hat sicherlich die erfolgte Mo-
dellpflege, denn inzwischen sind
Hydraulik-Bremssysteme fiir jeden
Verwendungszweck erhiltlich; mit
den Integral-Bremsen (zwei Bremsen
von einem Bremsgriff aus zu bedienen

Kuitur

Bremsenpriifstand der Firma MAGURA. Hier werden neue Entwicklungen gete-
stet, Bremsen aus der laufenden Produktion iiberwacht und Vergleichsuntersu-

chungen zu Konkurrenzprodukten durchgefiihrt.

oder auch eine Bremse von zwei
Bremsgriffen aus bedienbar) er-
schiieft MAGURA ein Feld, dafi von
den klassischen Seilzugbremsen nicht
bestellt werden kann Hier erhalten
auch spezifische Bauformen (z.B. Tan-
dem oder Dreirad) ein optimales
Bremssystem bereit gestelit.

Durch den Reparatur-Set fiir unter-
wegs nahm MAGURA dem Radler
auch die Angst vor einem Defekt un-

terwegs. Das jetzt neu erschienene
"Technische Handbuch" erléutert Mon-
tage, Wartung und Reparatur der
Hydraulik-Bremsen in Wort und Bild.
Explosions-Zeichnungen und eine Er-
satzteil-Ubersicht runden die an
schauliche Broschiire im DIN A4-For-
mat (fiir den Handel) ab. Eine Ausgabe
in DIN AS ist flir den Endverbraucher
gedacht. (bf)

Naturplatzverzeichnis fiir Radler in Oberdsterreich

Im schlanken Kalenderformat fin-
det man 80 Adressen plus Ubersichts-
karte. Es sind vor allem Bauern, die fiir
den symbolischen Betrag von OS 20,-
Radfahrern "Wiese, Wasser und (W)C"
zur Verfligung stellen. Der kleine Weg-
weiser gibt auch Aufschiuff iiber Du-
schmoglichkeit und die néchste
Schwimmgelegenheit. Viele Bauern
bieten Miich, Friihstlick oder Proviant
an. Gelegentlich auch mal den Schutz
eines festen Daches iiber dem Kopf.

Wir starten das in Danemark erfolg-
reiche Modell nun in Osterreich: Um-
weltfreundlich Reisende zelten bei Pri-

vater. Chne grofen aufwand und doch
mit Anschiuf an die Zivilisation. Ohne
Camping-Trubel, jedoch mit der Mbg-
lichkeit, den Menschen zu begegnen,
die unser Land bebauen und pflegen.

Das Verzeichnis ist gleichsam eine
Einladung. Jeder, der per Rad (oder zu
Fuf) das Land bereist, kann sich bei
den Verzeichneten zur Ubernachtung
im eigenen Zelt anmelden Regeln -
Riicksichtnahme und Sauberkeit - hel-
fen das Miteinander organisieren.

Ob an einem trockenen Herbstwo-
chenende, winters auf Anfrage viel
leicht in einem Stadl, oder erst nich-

sten Friibling: Radwanderern stehen
die vielfdltigen Landschaften unseres
Bundeslandes auf eine neue, gast-
freundliche Art offen.

Mit der Herausgabe dieses Fiih-
rers "Lagerplatz fiir Rad-Wanderer"
will der EAMDC, als eine der &sterrei-
chischen Radfahrinitiativen, Radrei
sen auch abseits der grofen Touristen-
strome fordern. Stadt und Land kén
nen sich auf neue Art begegnen

Johannes Muhr, Obmann EAMDC,
Linz

Der Fiihrer ist erhdltlich beim
EAMDC, Steing. 5, 4020 Linz gegen
Uberweisung von 35 OS auf Konto Nr.
106840, ASPK Linz (BLZ 20320) oder
8,00 DM in Briefmarken.

PRO VELO 28

39



HPV - Nachrichten

Hallo HPV - In- und Outsider!

Als Schatzmeister unseres Ver-
eins mdchte ich einige Anmerkungen
zum Kassenbericht machen Wie zu
sehen ist, haben sich die "Umsiétze"
und die Mitgliederzahl verdoppelt.
Das ist ein positives Ergebnis. Leider
ist eine Verdopplung der aktiven Mit-
glieder aus meiner Sicht nicht erfolgt.
Um Euch aus der Reserve zu locken,

mochte ich folgenden Vorschlag ma-
chen: Wie in Hannover und Aachen
schon geschehen, (von anderen weif
ich nichts) sollten auch in anderen
Stddten LG (Liegeradgruppen entste-
hen). In folgenden Orte mochte ich ei
ne neue LG vorschlagen, da dort ca. 10
Mitglieder wohnen (und meistens
nichts voneinander wissen) Miin-

KASSENBERICHT DES HPV DEUTSCHLAND e V.
Berichtszeitraum: 1.1.91 bis 31.12.91
Schatzmeister: Michael Pohl
Aufstellung der Einnahmen und Ausgaben:
Einnahmen:
Ubertrag aus 1980 1057,37
Mitgliesbeitriige 12240,00
Spenden 80,00
HPV-Fenster Verkauf 1222,00
Sonstiges (Zinsen, Mahngebiihren) 223,00
Gesamt 14822,37
Ausgaben:
Pro Velo 7955,00
HPV-Fenster 1080,00
HPV-Prospekte 331,74
Veranstaltungen 1100,00
Porto, Kopien 1303,28
Sonstiges (Kontofiihrungsgeb., Schilieffach) 222,00
Retouren 500,00
Gesamt 12461,99
Einnahmen 14822,31
Ausgaben 1261,99
Kontostand am 31.12.81 laut Kontoauszug 103.1 2360,38
gez. Michael Pohl gez. Cornelia Mense gez Robert Herzog
(Schatzmeister) (Kassenpriifer) (Kassenpriifer)

ster 44**, K&ln 50**; Karlsruhe 75%*;
Miinchen 80**; Niirnberg 85** . Ergén-
zungen erwiinschi |

We soll eine solche Neugriindung
nun funktionieren? Um dem Daten-
schutz geniige zu tun, gilt folgende
Reglung: Wer interessiert ist eine
Cruppe zu griinden, schicke mir das
Einladungs- schreiben zu, daf ich
dann an die mir bekannten Adressen
im entsprechenden Bereich versende.
Danach liegt es bei Euch, was daraus
wird. Gegenseitiger Erfahrungsaus-
tausch, Berichte usw., auf direktem:
oder indirektem Weg (PRC VELO) wi-
re eine Bereicherung fiir das Vereins-
leben. In Zukunft knnten solche LG
auch mal Meisterschaften ausrichten.

Zuriick zum Kassenbericht. Wie
zu ersehen ist, machen die Portoko-
sten neben PRO VELO einen grofen
Posten aus. Die Post erh6ht bis Ende
diesen Jahres das Porto fiir unsere
Zeitschrift von 0,33 DM auf 1,20 DM pro
Stiick. Das ist ein Grund fiir eine Bei-
tragserhéhung 1993. Auferdem wird
noch Geld benétigt fiir eine Zeitmef-
anlage, attraktive Preise fiir DM und
EM, mehr Vereinspost, Bau eines Info-
anhdngers mit Diashow, Videos, Pro-
spekte usw. (soll per Bahn verschickt
werden), Unterstiitzung von regionalen
Liegeradtreffen usw. Mein Vorschlag
fiir die neuen Beitrdge lautet. 35~ DM
(ermifligt), 85- DM (mit Einkom-
men), 120,- DM (juristische Personen).
Ich stelle meine Vorschldge zur Disku
sion; auf der néchsten Hauptversamm-
lung muf dariiber entschieden wer-
den.

Falls Thr noch Themen fiir die
Hauptversammlung habt, schickt sie
bitte an Werner Stiffel.

I want you | Der Schatzmeister
sucht unter den Mitgliedern Steuerbe-
rater, Rechtsanwalt oder versiertes
Mitglied, daf sich gut in Vereins- und
Steuerrecht auskennt, Btte melden
bei:

Michael Pohl

Kornerstrafte 23

5100 Aachen

Tel: 0241/76468
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il ine ideale Fed ;

HPV - Nachrichten

Uberlegungen zur Gestaltung von
Fahrradfederungen

Eine Federung sollte alle SttéBe
schlucken und fiir den Fahrradfahrer
am besten gar keinen Energieverlust
bedeuten. Federungen am Fahrrad
kann man prinzipiell in drei Klassen
einteilen:

1) Reine Sicherheitsfederungen, um
Materialbelastung zu verhindern

2) Federungen, die einzelne grofe
Hindernisse wirksam abschwéchen
konnen (z.B. Schlaglécher, Randsteine,
Treppen...)

3) Federungen, die kontinuierliche
relativ hochfrequente Schwingungen
wirksam isolieren ktnnen (z.B. Kopi
steinpflasterstrafien in den flinf neuen
Bundeslandern FNL, schlechte Feld-
wege...)

Federungen nach 1) und 2) sind re-
lativ leicht zn realisieren, es mufi vor
allem genug Federweg vorhanden
sein. Punkt 3) bereitet wesentlich
mehr Schwierigkeiten, aber eine Fede-
rung, die 3) erfiillt, wird es sogar
schaffen bei giinstig ausgelegten End-
anschldgen gegeniiber 2) mit weniger
Federweg auszukommen.

Die folgenden Berechnungen sollen
zeigen, wo die theoretischen Crenzen
fiir eine solche Federung liegen und
was man grundsétzlich verbessern
kann.

Die Theorie der Federung beim Au-
to behandelt nur den Frequenzbereich
bis 25 Hz. Uns interessiert aber gera-
de bei hart aufgepumten Reifen die
Anwendung bei héheren Frequenzen
Das einfachste Modell fiir Fahrzeugfe-
derungen laft die ungefederte Mas-
se (Schwinge + Schaltwerk + Laufrad)
einfach unberiicksichtigt. Kurve la
und 1b (siehe GRAPH 1) zeigen das
Ubertragungsverhalten fiir dieses
Modell
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Kurve la zeigt eine ausgeprégte Re-
sonanz bei 2.8 Hz, oberhalb von 3.5Hz
(=1.4142*fo) hat dieses Federsystem
mit niedriger Dampfung (d=0.1) aber
ein vielfach besseres Schwingungsiso-
lationsverhalten als ein System mit ei-
ner Dampfung von 0.5 (1b), das in fast
allen praktischen Fllen angestrebt
wird.

| ML= Lﬂu‘y‘mq’i masLe

MG = begamtmasge

A2 Feder Eonstnty. des Reromg

KLS:hwder"ﬁ’"‘fﬂ des Tahr26u0s
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F= NTs'/Q'“  Eigentregqueny

ragh gy MG = Domp#sz /zov\s{'ahfe

f= Anregunas fregueny
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ST NS ™
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Im Vergleich zu einer Fahrt auf ei-
nem ungefederten Fahrzeug iiber 10
Hindernisse (gleiche Hthe, sinusf6r-
mig, 10 Hz=4*{o) in der Sekunde, wird
die Kraft, die den Fahrer durchschiit-
telt, im Fall 1b gerade auf ein Drittel re-
duziert. Die Federung mit der niedri-
gen Dédinpfung schafft es aber, die
Kraft auf weniger als ein Zwélftel abzu-
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schwiichen. Auch unter dem Ener-
gieaspekt ist eine Betrachtung sehr in-
teressant.

Eine Fahrt mit 30 km/h {iber 10 cm
breite Kopfsteinpflastersteine (1=0.1m
siehe Zsichnung Massenmodell) soll
fiir unsere Betrachtungen einer sinus-
férmigen Anrequng von 40Hz entspre-
chen. Die Masse von Fahrer +Fahr-
zeug sei 70kg. Sind die Locher im Pfla-
ster 8.5mm tief (h=8.5mm), so wird bei
d=08 eine Leistung von 200W im
Stofiddmpfer in Wérme umgesetzt, im
Fall der niedrigen Dampfung (d=0.1)
aber nur 40 W.

200 W Leistung werden bei d=0.1
bei einer Fahrt mit einer Geschwindig-
keit von 30 km/h iiber viele hinterein-
ander angeordnete Verkehrsberuhi-
gungshindernisse (1=0.8m, h=80mm)
"verbraten”, fiir d=0.5 sind es bei der
gleichen Fahrt fast 1000W.

Eine Konstruktion mit geringer
Démpfung verschwendet nach diesen
Berechnungen also vor allem wesent-
lich weniger Energie und schwacht
die Fahrbahnstofie auBerdem wir-
kungsvoller ab. Der Nachteil der Reso-
nanziiberh6hung ist durch frequenzab-
hingige Dampfung besiegbar: Hohe
Démpfung bis zum Resonanzbereich,
bei hoheren Frequenzen niedriege
Démpfung. Realisierbar ist das z.B.
durch Hintereinaderschaltung von 2
Feder-Dampfer-Paaren; funktioniert
prinzipiell wie eine Frequenzweiche
fiir einen HiFi-Lautsprecher. Falls man
wirklich einmal in ein Resonanzgebiet
geriit, hilft Bremsen eigentlich immer.

Wesentlich unangenehmer und
gefahrlich ist es dagegen, wenn auf ei-
ner schlechten Straffle die Ridder zu
springen anfangen und die Bodenhaf-
tung verloren geht. Man kann bei ho-
hen Geschwindigkeiten auf schlech-
tem Kopisteinpflaster das Fahrrad
nicht mehr steuern und "schwimmt" ir-
gendwo mitten auf der Strafe. Ist die
StraBe nur schlecht genug , so besteht
diese Gefahr bei d=0.1 auch bei hoher
Déampfung,

Mit einer Simulationsrechnung im
Computer kann man auch solche kom-
plizierten Schwingungsvorgénge gut
nachbilden und unter verschiedenen

Aspekten auswerten.

t: =t+dt;

xl: =cos(t*2*pi*f)*h*0.5;
Kraft23: =k23*(x3-x2)+r*(v3-v2);

if x1>x2 then Kraft12:=k12*(x2-x1)
else Kraft12:=0;

va: =v2+dt*(Kraft23/ML-
Kraft12/ML-9.81);

v3: =v3-dt*(Kraft/MG+9.81);

x2: =x2+dt*v2;

x3: =x3+dt*v3;

(Symbole siehe Bild Massenmodell)

Diese 9 Zeilen reichen véllig aus,
umn die Schwingung bei einer sinusfor-
migen Anregung (Zeile 2) nachzubil-
den Fiir meine weiteren Untersuchun-
gen lief ich den Computer un-
gefdhr 500 millionenmal diese Zeilen
rechnen, was einer Rechenzeit von 10
Tagen entspricht. Ich untersuchte vor
allem, wie hoch die Hindernishéhe ma-
ximal sein darf, ohne daB das Fahr-
zeug die Bodenhaftung verliert. Der
gro Be Vorteil liegt aber vor allem in
der Flexibilit des Computerpro-
gramms. Man kann jede beliebige Fe-
der und Démpferkennlinie, Rei
bungsdémpfung, richtfungsabhingige
Démpfung und auch jede beliebige
Anregung (z.B. reales Strafenprofil)
einprogrammieren. Ich habe trotzdem
aber nur sinusférmige Anregungen un-
tersucht (> anschauliche Auswertung)
und den Bereich ohne Bodenhaftung
nicht ndher untersucht (> Fahrzeug
fast mandvrierunfahig).

GRAPH 2 Grenze der Bodenhaftung
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Es sind drei Resonanzen zu sehen:

> Grundresonanz des Fahrzeugs
(fo=2.5Hz)

> Resonanz der Laufradmasse mit
der Fahrzeugfeder (k23): besonders
gute Bodenhaftung bei 10Hz bei niedri-
ger Dampfung

>Resonanz der Laufradmasse mit
der Reifenfeder(k12) bei 32 Hz (siehe
auch Kurve 1c,1d,lell)

Bei héheren Frequenzen (> 60 Hz)
wirkt nur die Reifenfederung allein,
die maximale Hindernishéhe darf dop-
pelt so grofi wie die statische Einfede-
rung des Reifens durch die Gesamt-
masse sein (hier 2*7.1mm =14.3mm).
Bei Kopfsteinpflaster wirkt also vor al
lem die Reifenfederung, die eigentli-
che Fahrzeugfederung kann nicht
mehr zur Erh$hung der Bodenhaftung
beitragen. Bei § Hz Anregungsfrequ-
enz sind fiir d=0.1 80 mm hohe Hinder-
nisse erlaubt, bei unserer Fahrt mit 30
km/h -iber die Verkshrsberuhigungs-
hindernisse von vorhin sind wir also
gerade an der Grenze der Bodenhaf-
tung; bei hoherer Ddampfung geht der
Bodenkontakt verloren, fiir d=0.8 diirf-
ten die Hindernisse nur 35 mm hoch
sein. Die Kurve fiir einen hydrauli-
schen Stodémpfer mit richtungsab-
héngiger Dadmpfung verléduft praktisch
identisch mit d=0.5. Dampfungsabstim-
mung wie beim Auto bringt bei konti-
nuierlicher Anregung also keinen Vor-
teil
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Kurve 3a und 3b zeigen die Gren-
zen fiir die Bodenhaftung beim Hinter-
rad eines langen Liegerads. Im Fall 3a
mit dem geringen Luftdruck von 2 bar,
bei 3b mit 4 bar. 3c und 3d zeigen un-
gefdhr, wie sich ein kurzes Liegerad
verhiélt, 3e zeigt, dafl auch durch eine
Erhshung von k23 (fo=5Hz) die Boden-
haftung im Bereich der Reifenreso-
nanz verbessert werden kann. Vor al
lem ein Laufrad, das niedrig belastet
ist (z.B. Vorderrad beim langen Liege-
rad), muf also unbedingt ausreichend
bedampft werden, weil es schon bei
niedrigen Hindernishshen die Boden-
haftung verliert. Bei tiefen Frequenzen
ist der Verlauf der Kurve jedoch un-
abhéngig von der Belastung und nur
von fo (k23) abhéngig.

Resiime:

Auch mit Federung ist es also nicht
moglich, iiber die schiechtesten Wege

d |t k12 MG AL
® 34| 0.2]2.5Hz | 100 |0 kg, | 3k
103b]0.2]2,5H2{200 €& X0k g | Sy
‘A3c|0.2|2,5Hz100 5kgl3

%, B34|0.27,5H2l200 5T|35 ki Sk

0. 2| 5, OH=2{100 5 ¥D kg 31
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4oz 300

einfach dahinzugleiten. Eine Damp-
fung mit 0.35< d<0.8 scheint in bezug
auf Bodenhaftung und Energieverlust
das Optimum zu sein. Fiir futuristi
sche Konstruktionen ist aber z.B. auch
eine elektrische Dampfung denkbar,
die in jedem frequenzbereich optimal
eingestellt werden kann und, anstatt
das Laufrad nur abzubremsen, die En-
ergie auch dazu verwenden kann, um
im richtigen Moment zu beschleuni-
gen. Die Bodenhaftung kann dadurch
verbessert werden. Leider ist im Be-
reich von héheren Frequenzen die
Grenze vor allem durch die Feder-
hirte des Reifens gegeben, besonders
iiberlegte Abstimmungen haben also
kaum Auswirkungen auf diesen Be-
reich. Der Reifen selbst muf} alsc mehr
federn, weniger Luftdruck bedeutet
aber mehr Rollwiderstand. Es ist ein-
fach an der Zeit, etwas noch genial-
eres als Luftfederung zu erfinden, z.B.
die Felge federnd aufzuhingen oder

die ganze Felge federnd zu gestalten.
Es wird dabei aber sehr schwer sein,
an die gigantisch kleinen Energiever-
luste der 100 Jahre alten Luftfederung
heranzukommen.

Zeitungsansschnitt: Reifen ohne
Luft

_AUF EINEN BLICK

Reiten ohne Luft .

-3 Eln’ Autoreifen, -der ohne Luft
fuskommen und um zehn Dezibel .
leiser als harkdmmliche Reifen ab- ..
rollen soll, wurde von einem -
schwedischen Ingenieur weltweit -
zum Patent angemeldet. Felge und .
Reifen sind ein Bauteil aus einem
Verbundwerkstoff, das mit einem *
Gummiprofil beklebt ist. ey .
EERATT, |.”\ 1.

Mehr Service . - .:

Zunidchst mdéchte ich aber erst ein-
mal genauers Daten iiber bereits exi-
stierende Fahrradfederungen sam-
meln und {iber die Wege, auf denen
man damit fahrt, und fiir diese Beispie-
le genauere Messungen und Berech-
nungen durchfilhren. Seit vier Jahren
bereits fahre ich nur auf gefederten
(kurzen!) Liegerddern, habe mich jetzt
auf Tandems spezialisiert, wo sich we-
gen der hdheren Radlast natiirlich ei-
ne Federung noch besser verwirkli-
chen léfit...

Uli Siegl, Betlin
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Die Achsschenkellenkung
bel mehrspurigen Fahrzeugen

PRO VELO hat sich wiederholt mit der Konstruktion des Dreirades beschiftigt. Im folgenden Beitrag
stellt der Autor eine Ldsung fiir die Berechnung einer Achsschenkellenkung vor (siehe hierzu auch
PRO VELO 22, S. 16 ff). Die Darstellung erfolgt exemplarisch, im Einzelfall ist eine spezielle Berechnung
erforderlich, die der Autor als Service dem ratsuchenden Konstrukteur anbietet. Auf Anfrage werden
individuelle Computerberechnungen durchgefiihrt.

Begriffe (Bild 1)

B Spurweite

Bi Achse und ihre Lénge, Abstand - - ;
der Achsen der Achsschen-
kelbolzen am Boden

C Achsschenkel und seine Lan-
ge: Lenkrollhalbmesser

D Nachlauf

E Spurhebel und seine Linge

Em gedachter mittlerer Spurhebel

und seine Lidnge

Spurstange und ihre Lénge |

Radstand j

Halbmesser des Kreisbogens R

der Mitte des nicht gelenkten B3

Teils

Das Getriebe /\ \ .

L]
Bild 1 zeigt eine Abart der Kklassi- P / \
schen Achsschenkelienkung. Die klas- = / \\
~ \
b

\

'\‘innen\mitte \ auflen |
) |

Lznkuinkel

> e lia|

N

)II
: . F
sische Lenkung hatte nur eine linke F—

Spurstange, deren hinteres Ende iiber - / C Bi
Schnecke und Schneckenrad in der / \ —

senkrechten Ebene kreisbogig ldngs /
vom Lenkrad aus bewegt wurde. Das / \
vordere Ende, Bild 1, bewegte sich da- / \ )
bei kreisbogig in der Waagerechten /
um den Achsschenkelbolzen. Diese
Lenkung ersetzte man spéter durch
die Zahnstangenlenkung (1).

Bei der dargestellten Abart kinnen > >
beide Lenkstangen durch die ibli-
chen Lenkhebel, Beispiel Leitra, wie
;ﬁ?ﬁé?;iggiﬁiﬁﬁ;eﬁ Bild [: Lenkachse mit Achsschenkeln und einteiliger
nerisch einfacher als die durchaus Spurstange sowie Speichenrad
gute Losung der geteilten Spurstange
bei der Leitra. BLP GEMISCH LENKI 23 Apr 1991 M8

Di
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Die Getrisbeanordnung nach Bild 1
erfiillt als Hinterachse ebenso die
Nachlaufbedingung nach (1). Die fix
Zweirdder geltende Nachlaufbedin-
gung ist dann nicht erfiillt, aber der er-
sten Bedingung untergeordnet.

Die Lenkbedingung

Sie ist als Ackermannbedingung in
der Kfz-Technik bekannt (1). Sie ver-
langt den gemeinsamen Schnittpunkt
aller Radachsen, damit Querschlupf
der beiden gelenkten Rader gegen-
einander vermieden wird, und gilt
auBer fiir die gelenkten Réder fiir ein
Hinterrad beim Dreiradfahrzeug und
ebenso fiir die Hinterachse beim Vier-
radfahrzeug. (Léngsschlupf gibt es so-
gar als negativen Leerschlupf (2): leer
laufende Réder, hier die Vorderréder,
drehen dann langsamer als ohne
Schiupf).

Fiir die Lenkbewegung gelten die
folgenden Begriffe (1) mit den dort ge-
nannten Criinden fiir ihre Verwirkli-
chung:

- Lenkrollhalbmesser, der null bis
negativ sein soll,

- Nachlauf, der positiv sein soll,

- Spreizung und Vorspur.

Der Lenkrollhalbmesser kann
durch Spreizen (Schrdgstellen der
Achsschenkelbolzen in der Querebe-
ne pach unten auBen) mindestens
klein gemacht werden und erfiillt da-
mit auch die Spreizbedingung.

Die Lenkbedingung wird bei
Beriicksichtigung des Nachlaufs et-
was verwickelt und gilt fiir seine Ver-
wirklichung sowohl durch Schragstel-
len der Achsschenkel in der Léngse-
bene (Nachlauf wie auch beim Vorder-
rad des Zweirades) wie durch Riick-
setzen der Riderachse, Beispiel
Leitra.

Auf das Spreizen kann man kaum
verzichten, auch wenn man die Rédder
nicht mittig zur Nabe, sondern aufer-
mittig in Richtung der Fahrzeugmitte
einspeicht, wobei dann die &duferen
Speichen langer und die inneren kiir-
Zer sein miissen. Beim Hinterrad mit
Zahnkranz zur Kettenschaltung mufi
die Felge mittig zur Achse, somit

HPV - Nachrichten

rechts von der Mitte der Nabe, ge-
speicht werden. Uber Speichenlinge
siehe unten.

Das Riicksetzen hat den Vorteil, daBl
man auf das zweite somit réumliche
Schrégstellen verzichien kann Jeden-
falls gelten die Mafe C und D am Bo-
den.

Bilder 2

Diese Bilder zeigen die Lenkbedin-
gunger, Stichwort "Soll". Der gedachte
mittlere Spurhebel verbindet die Mit-
ten von Achse und Spurstange und bil-
det den mittleren Lenkwinkel Seine
maBgebende Lange Em ist unverédn-
derlich iiber dem Lenkwinkel, sishe
unten. Fiir das Zweirad gilt die gestri-
chelte Winkelhalbierende (Gerade)
bei B = 0. Die Kurven zeigen deutlich,
daf cder innere Lenkwinkel mehr als
der duBere vom mittleren Winkel ab-
weicht, Den Bildern 2 sieht man in die-
sen Abweichungen den Einflu8 der
Gestellingen (Bildparameter) C und D
an, am deutlichstem beim inneren
Lenkwinkel.

Beim ersten Bild 2 sind Lenkroll-
halbmesser C und Vorspur D gleich
null

Das zweite Bild 2 zeigt eine Vor-
spur von D/B = .08, Die &uferen Kurven
fiir B/L = 125 weichen etwa um die
Strichdicke von denen des ersten Bil-
des 2 ab, und zwar zu groferer Abwei-
chung von der Winkelhalbierenden.

Beim dritten Bild 2 ist der Lenkroll-
halbmesser endlich, C/B = .05. Die Ab-
weichungen von der Winkelhalbieren-
den sind kleiner. Der Lenkrollhalb-
messer C beeinflufit die Lage der Kur-
ven mehr als die Vorspur D, was man
den Gleichungen nicht ansehen kann.
Den EinfluB sieht man selbstverstand-
lich am besten bei den dufleren Kur-
ven

Die groferen Kriimmungen aller
Kurven liegen bei einem mittleren
Winkel von etwa 20°

Die Bilder 2 zeigen unter den in die
Waagerechte gelegten Verlauf des
mittleren Lenkwinkels vom mittleren
Bahnhalbmesser gemaif
tand=(L-D*cos)/(R+D*sind)=1/(R/L).

Den Einfluf von D erkennt man am
besten an der Lage der Marke R/L = 1
im ersten und zweiten Bild 2.

Fiir jeden der drei Winkel ergibt
sich eine quadratische Gleichung mit
R/L als Laufgréfe (Parameterdarstel-
lung). Der Kurvenparameter ist R/L.

Die moglichst genaue Verwirkli-
chung der Lenkbedingung C und D
gelten nicht fir das Getriebe gemit
Bild 1. Die Lidnge des Spurhebels E ist
fiir die Bilder 3 eine dhnliche Konstan-
te wie C und D (beide sind voneinan-
der nicht abhingig) in den Bildern 2,
ndmlich der Bildparameter. E be-
stimmt die Abweichung der Kurven
gleicher Spurstangenlinge F/B: Je
gréBer E, um so kleiner die Abwei-
chung. Die Lage einer einzelnen Kurve
ist somit durch E und F bestimmt.

Die Kurven fiir die gedachten mittle-
ren Spurhebel] zeigen die zwar gerin-
ge, aber von null verschiedene Ande-
rung, die bei Verwendung ein Lang-
loch (Kulisse) mit Gleitstein erfordern
wiirde. Wegen des Bezugs auf B (an-
statt auf Bi) liegen sie sowohl beim Xn-
dern von C wie von E auf verschiede-
ner Héhe der senkrechten Bildachse.

Zur Berechnung ist eine kurze Er-
lauterung angebracht. Bei groBtmogli-
chem Innenwinkel (kurveninnerer
Lenkwinkel) fluchten der linke Spurhe-
bel und die Spurstange und bilden mit
dem rechten Spurhebel und der Achse
ein Dreieck. Damit sind beide gréfit-
moglichen Lenkwinkel bestimmt, ndm-
lich die Endpunkte der Kurven der Bil-
der 3. Beliebige Werte der drei Winkel
und der Lénge des gedachten Spurhe-
bels ergeben sich nur in der Folge In-
nen-, AuBen- und Miftenwinkel und
eben diese Lange beim rechneri-
schen Verstellen des Innenwinkels
aus Dreiecksbeziehungen.

Die gréfiten Kriimmungen liegen
hier ndher am Ende der Kurven.

Die Anwendung:

Nach Wahl von C und B liegt Bi fest.
Weiter wird D gewdhlt. Damit liegt ei-
ne Kurvenschar der Bilder 2 fest. Nach
Wahl von L gilt nur noch eine Kurve
dieser Schar. Sie ist die nun geltende
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Sollkurve. Mit dieser mufi man eine
Kurve F/Bi der Bilder 3 zur Deckung
bringen. Damit liegt nach Wahl von E
die Spurstange der Lénge F fest.

Weil die Sollkurven (Bilder 2) mit
den Istkurven (Bilder 3) ans verschie-
denen Bedingungen entstanden sind
und daher wenig miteinander gemein-
sam haben (daher die andere Krim-
mung), knnen sie sich nur ndherungs-
weise decken. Das wird man fiir einen
gewissen Zwischenwert des mittieren
Lenkwinkels anstreben, damit Soll und
Ist bei den hiufigsten Fahrzustinden
kleiner Lenkwinkel iibereinstimmen.
Im Einzelfall kann ich dazu ein Bild 2
(mit nur einer Kurve geplottet) und ein
Bild 3 (mit einigen Kurven im engen
Abstand auf Klarsichtpapier geplottet)
anbieten, so daff der Komnstrukteur
(durch Interpolieren) einen gut pas-
senden Zwischenwert von F/Bi finden
kann.

Weil die Istkurven durch E und F
bestimmt sind, kann man bseide
Grofen verstellen und so die am be-
sten passende Istkurve finden. Im iibri-
gen wollen wir die Betrachtung nicht
iiberbewerten. Eine geringe Abwei
chung von Ist und Soll bedeutet bei en-
gen Kurven einen geringen Quer-
schiupf. Die genannte und zu verwirkli-
chende Vorspur verursacht stdndig
Querschiupf,

Die groBtmaglichen Lenkwinkel

Bilder 4 zeigen mit dem oberen Kur-
ventripel die gréftméglichen Lenkwin-
kel, die Endwerte der Kurven der Bil-
der 3. Selbstverstdndlich sind deren
unterer Bereich und besonders der je
Bild gemeinsame untere Wert (auf der
F-Achse) fiir die Anwendung belang-
los. Sie sollen nur der vollstindigen
Dargtellung dienen. Bei der kiirzest
moglichen Spurstange wiirden die
Spurhebel mit der Achse fluchten: Der
innere Winkel zwischen Léngsachse
und Spurhebelachse wire bei Gerade-
ausstellung der Réder schon 80°, somit
der Lenkwinkel gleich null.

Wie mein Sohn zu den Bildern 4 tref-
fend sagte, kann man die Darstellung
von Innen- und AuBenwinkel oberhalb

HPV - Nachrichten

bzw, unterhalb vom Mittenwinkel als
eine Art Hysterese auffassen: BeiF = Fi
sind alle drei gréfiten Winkel gleich
groB, nédmlich 90°, und die Zwischen
werte liegen auf der Winkelhalbieren-
den der Bilder 2 und 3 gemeinsam. Im
allgemeinen ist Hysterese nicht er-
wiingcht, weil sie einen Verlust dar-
stellt, dessen Mafi die Fliche zwi-
schen den beiden Kurven ist. Hier be-
deutet sie nur die Kurven, nicht die
eingeschlossene Fliche, und muf we-
gen der Sollbedingung sein, um gera-
de Verluste durch Schlupf zu vermei-
den. Sie ist demnach hier eine verlust-
lose Hysterese,

Der groBtzuldssige Lenkwinkel

Wie man aus Bild 1 sich klar ma-
chen kann, sollte der gréftzuldssige in-
nere Lenkwinks! etwa der halbe gréft-
mogliche sein, damit der Spurhebel
nicht in die Strecklage kommt und der
Umfangsanteil der Lenkkraft, die mit
der Spurstange fluchtet, nicht kleiner
als der Radialanteil wird (Pressung am
Achsschenkelbolzen). Das zeigt das
untere Tripel Man sieht, daB dabei
mittlerer und &uferer Lenkwinkel
iiber ihrem halben Wert bleiben. Weil
die Rechnung nur in der Folge AuBen-,
Innen-, Mittelwinkel méglich ist, ist die
Berechnung des Tripels nur implizite
moglich (wie vieles andere).

Einspeichen

Aus bautechnischen Uberlegungen
heraus (Verkiirzung des Achsschen-
kels) ist es empfehlenswert, die ge-
lenkten Rader asymmetrisch einzu-
speichen. Winkler (siehe (3)) enthilt
die Angaben der Speichungsparame-
ter und die Gleichung der Speichen-
lange, aber nur fiir die mittige Anord-
nung der Felge. Ich beschranke mich
auf die iiberwiegend iibliche Dreifach-
speichung von zweimal 18 Speichen,
ziehe aber vor, zunéchst die Lange in
der zur Achse senkrechten Ebene an-
zZugeben gemah

L =V Da*+Di-Da*Di / 2

mit den Gréfen nach Bild 1. Bei
auBermittiger Anordnung der Felge, in
der Skizze diejenige zur Kettenschal-
tung und hier diejenige zum linken
Vorderrad bzw. rechten Hinterrad, wer-
den die Langen

Llinks =V L*+a®, Lrechts=+ L*+D*,

Bel mittiger Anordnung wiére selbst-
verstdndlich a=b. Diese Darstellung
hat den Vorteil, dafi man den Einfluf
der Schrédgstellung der Speichen inra-
dialer Richtung entsprechend der
wirksamen Li#nge der Achse einer-
seits und den EinfluB der auBermitti-
gen Anordnung der Felge anderer-
seits erkennen kann, ndmlich den Un-
terschied von wenigen mm.

Service

Bei der individuellen Lésung von
Achsschenkellenkungen biete ich
meine Hilfe an. Ich fertige kostenlos
Kurven nach Bild 2 und Bild 3 mit nach
Angabe von B,L sowie C,Dund Ean F
wiihle ich so, daf die Istkurve am be-
sten zur Sollkurve pa#t.

Auf Anfrage stelle ich auch gerne
die Listings der Programme zu beiden
Bildern kostenlos zur Verfiigung, eine
Diskette mit den Programmen liefere
ich fiir eine Unkostenpauschale von
20,00 DM.

W. Méllenbruck, Mozartstrafie 5,
7108 Mbckmiihl

Literatur:

(1) Bosch; Kraftfahrtechnisches Ta-
schenbuch, 20. Aufl.-Diisseldorf 1987,
VDI-Verlag

(2) Severin, D/ Liitkebohle, H.
Walzreibung zylindrischer Réder aus
Konststoff. Konstruktion 38 (1986) Heft
5, S. 173 ff; Springer Verlag 1986

(3) Winkeler, F; Fahrradtechnik,
Bielefeld 19885, S. 186
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25.000 Hollandische Gulden
fiir das 365-Tage-Rad

Fiets BV. Publishing Company, ge-
griindet durch den Amerikaner Robert
Rubinstein (38), setzt einen Preis von
25.000 hollindischen Gulden fiir die
Entwicklung eines Fahrzeugs aus, das
durch Muskelkraft seines Fahrers /
seiner Fahrerin angetrieben wird und
das ganze Jahr hindurch benutzt wer-
den kann. Dieses Fahrzeug soll dem
herkémmlichen Fahrrad iiberlegen
sein. Die Kriterien werden von einer Ju-
ry festgesetzt. Der Preis wird dem Teil-
nehmer mit dem iiberzeugendsten Ge-
féhrt zuerkannt.

Die wichtigsten Kriterien sind: Das
Fahrrad mufl unter den schlechtesten
Witterungsbedingungen, z.B. wenn es
bei 3 Grad Celsius stark regnet, be-
nutzbar sein, es muf iiber eine grofie
Beladungskapazitét verfiigen und we-
nig oder iiberhaupt keine Unterhalts-
kosten verursachen.

Die Hauptjury besteht aus den Teil-
nehmern (Wettbewerbern) oder den
von ihnen bestimmten Vertretern (ein
Vertreter pro Teilnehmer), Die Teilnah-
me an der Jury ist obligatorisch. Beson-
dere Beurteilungen werden durch ei-
ne spezielle Jury vergeben, die aus Ex-
perten besteht, die das Design unter
Produktionsaspekten und méoglicher-
weise unter dem Aspekt der Massen-
produktion beurteilen wird.

Die Veranstaltung wird im Febru-
ar 1993 wihrend eines Wochenendes,
das spéter bestimmt wird, stattfinden.
Fiets B.V. Publishing Company plant es
simultan mit dem sogenannten "Fiets
Rai®, einer Messe in Amsterdam (NL),
Zu organisieren.

Bewerbungsschluf ist der
31. Januar 1993.

Teilnahme und Korrespondenz, die
den 3685-Tage-Fahrrad-Preis betref-
fen, sind an folgende Adresse zu sen-
den:

Fiets B.V. Publishing Company,
Valkenburgerstraat 188,
1011 NC Amsterdam / Netherlands.

Autokalypse njet:
Der VSF-Verkehrspreis 1992

1892 wird der Verbund selbstverwalte-
ter Fahrradbetriebe (VSF) zum zwei-
ten Mal seinen Verkehrspreis verlei
hen, der dieses Jahr mit 10.000 DM do-
tiert ist. Wie 1990 wird auch diesmal
Dr. Franz-Josef Antwerpes, Regie-
rungsprésident von Kdln, der Schirm-
herr der Aktion sein.

Um den ersten VSF-Verkehrs
preis 1980 bewarben sich etwa 50 Ein-
zelpersonen, Verbénde und Initiativen.
In diesem Jahr erwartet der VSF eine
sehr viel héhere Zahl von Einsendun-
gen. Ausgezeichnet sollen Arbeiten
von Einzelpersonen, Verbidnden oder
Initiativen, die mit den Auswiichsen
des heutigen Verkehrssystems nicht
einverstanden sind und daran arbei-
ten, humanere Verkehrsideen umzu-
setzen.

Zusidtzlich zu der Preisvergabe wird
der VSF in Kooperation mit dem BUND
diesmal eine Ausstellung organisie-
ren, die die eindurcksvollsten Aktio-
nen und Ideen dokumentieren wird.
Konzipiert als Wanderausstellung,
wird sie im Herbst im Rahmend der In-
ternationalen Fahrrad~ und Motorra
dausstellung (IFMA) erstmals gezeigt
werden.

Der VSF-Verkehrspreis wird von einer
Jury vergeben, in der neben Mitarbei-
tern aus VSF-Laden unabhédngige Ver-
treter vom ADFC, VCD, BUND und der
Criinen Liga sitzen. Der Rechtsweg ist
ausgeschlossen. Die Aufteilung der
Gesamtsumme von 10.000 DM unter
mehreren Bewerbern ist méglich.
Uberreicht wird die Auszeichnung
vom Schirmherrn, Herr Dr. Antwerpes,
auf der IFMA im Oktober in Kéln. Be-
werben kionnen sich Einzelpersonen,
Gruppen und Verbande; ihre Aktionen
und Ausarbeitungen sollten nachge-
wiesen werden durch Kurzberichte,
Presseveroffentlichungen, Skizzen, Fo-
tos u.d. Alle Unterlagen sind bis zum
1.5. 1992 an den VSF zu schicken:
Verbund selbstverwalteter Fahrradbe-
triebe (VSF) e V.

Paul-Lincke-Ufer 44a

1000 Berlin 36 Tel.: 030 / 3915025

HPV - Wettbewerb
Wetterschutzbekleidung

Die Mitgliederversammlung des HPV
hat am 17.8.91 in Helmstedt beschlos-
sen, einen Wettbewerb zur Entwick-
lung einer alltagsbrauchbaren

Wetterschutzbekleidung

durchzufiihren. Fiir diesen Wettbe-
werb gelten folgende Spielregeln:

1. Die Preisverteilung findet anléflich
der Deutschen HPV-Meisterschaft '92
statt.

2. Die Verkleidung mu$ bei dieser Ver-
anstaltung als gebrauchsfihiges Mu-
ster vorgestellt werden (Foto oder
Zeichnung geniigt nicht)

3. Uber die Preisvergabe entscheidet
eine dreikdpfige Jury

4. Die Verkleidung soll folgenden An-
forderungen entsprechen:

a) weitgehender Schutz vor Regen

b) niedriges Gewicht

¢) leicht nachzubauen

d) Sicht auch bei Regen, Nacht und
Gegenverkehr ausreichend

e) Anpassung an unterschiedliche Lie-
geradtypen moglich

f) moéglichst Senkung des Luftwider-
standes

g) Montage und Demontage ohne
Werkzeug méglich

h) hehinderungsfreies Auf- und Ab-
steigen

1) méglichst zusammenlegbar, um stan-
dig mitgefiihrt zu werden (Vorbild
“Knirpsll)

) passive Sicherhsit

5.) Drei Preise werden ausgelobt:

1. Preis 500,~- DM
2. Preis 300,- DM
3. Preis 200,- DM

6.) Die Jury behiilt sich vor, die Verga-
be des ersten Preises auszusetzen,
wenn nach ihrer Meinung keines der
vorgestellten Muster den Anforderun-
gen ausreichend entspricht.
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KLEINANZEIGEN

DREIRAD - Erfahrener Konstrukteur
und Erbauer mehrerer Dreirdder (1.
und 2. Platz im HPV-Wettbewerb 1986)
gibt einen "Dreiradkonstruktionsbrief"
heraus (Berechnungen, Zeichnungen,
Tips ..).

Info gegen Zusendung eines mit 1,70
DM frankierten Riickumschlags.
Werner STOYKE, St. Gallus Weg 17,
7992 Tettnang

Biete Bausatz des Windcheetah
(von M. Burrows) direkt aus England
giinstig zum Kauf an Beinhaltet alle
Aluminiumgufiformen, 2x17"-Felgen
plus Trommelbremsen + Speichen
{Vorderrédder), Sitzschale, diverse Spe-
zialteile und Bauanleitung. Die noch
notwendigen Materialien lassen sich
iiber den Handel beziehen (Schaltung,
Tretlager etc.). Interesse?

Kontakt: Florian Kuhlencord, Ziicken-
berg 28, 3550 Marburg- Hermeshau-
sen, Tel. 06421-31699

NABENDYNAMO. IFMA 1990. Wer
stellte auf dem HPV-Stand umgebaute
Trommelnabe mit Planetengetriebe
aus? Bitte meldenl
Tel.: 06421 / 78342

Hier konnte Ihre Kleinanzeige stehen
Preiswert und pafigenau finden Sie
den direkten Weg zu Threm Ansprech-
partner !l

Kleinanzeigen in PRO VELO
sind der direkte Draht
von Leser zu Leser |

Private Kleinanzeigen: 15,00 DM
Geschiftl. Kleinanzeigen: 30,00 DM
Nur gegen Vorauskasse (V-Scheck)!!

Kleinanzeigen / Termine

TERMINE

12.492, 11.00 - 17.00 Uhr
Aktionstag "Rund um’s Rad"
Troisdorf, Biirgerhaus Mitte

(Einrad, MTB, Liegeradausstellung)
Kontakt: Andreas Pooch, Heidestr. 8,
5210 Troisdorf, 02241/105348(d))

23.-26.4.'92

Fahrrad '92 Bremen
Fahrradausstellung mit grofem HPV-
Stand und Vorfiihrméglichkeiten auf
BMX-Geldnde; Hochgeschwindig-
keitsrennen am 25.4. um 11.00; interes-
sierte Teilnehmer aus dem HPV-Be-
reich bei Werner Stiffel melden

26.4.'92

HPV-Rundkursrennen

Welwyn Velodrom Gosling Stadium
Welwyn Garden City

Kontakt: Mike Burrows, 16 Thunder La-
ne, Thorpe, Norfolk, England

Mai ‘92

HPV-Langstreckenrennen Wilnus/
Littauen

Kontakt: Jochen Siihlo, Mittelstrafe 26,
3087 Neustadt 1

10./11.5.'92

HPV-Rundkursrennen

Wilds of Oxfordshire Location to be an-
nounced Mike Burrows, s.o.

29. - 31.5.'92

Fahrradausstellung und HPV-Ren-
nen / 4. Norddt. HPV-Treffen
"Fahrrad als Transportmittel’, Ce-
schicklichkeitsparcours, Rundkurs- u.
Hochgeschwindigkeitsrennen, FUTU-
RAD), Postfach 1150, 2815 Langwedel

13./14.6.'92

Verkehrstage Troisdorf
Rundkursrennen / Geschicklichkeits-
lauf (in Planung)

Andreas Pooch, s.o.

20.6.'92

HPV-Rundkursrennen

Hetton Lyons Circuit Hetton-le-Hole
Sunderland, Mike Burrows, s.o.

20.6.'92

5. Liegeradtreffen in Taucha
Kontakti Harry Hoffmann, M.-Erzber-
ger-Str. 8a, O-7127 Taucha / Leipzig

21.6.'82

HPV-Rundkursrennen

Darlington Crits Darlington town cen-
tre

Mike Burrows, s.o.

18.7. '92

HPV-Rundkursrennen

Sparford Kart Circuit Yeovil, Somerset
Mike Burrows, s.o.

5.-9.8.92
THPVA Championchips California
USA

August '92

Social tour

Steve Doaldson’s Social Tour Up North
(Liegeradtouwr fiir Jedermann/frau,
kein Rennenl)

Mike Burrows, s.o,

11. - 13.9.°92
HPV-Europameisterschaften Miin-
chen '92

Kontakte: Organisation HPV-EM 82
Vogelweide 2b / 8056 Neufahrn

Fax 08142/8792

oder

Willi Kramer

RSG-Olympiapark eV.

Fax 089/1210 1435

12./13.9.'92

Britische Liegeradmeisterschaften
U.K. Championchips Wolverhampton
Hochgeschwindigkeitslauf, Rundkurs-
rennen

Mike Burrows, s.o.

18.10.°92

brit. Mitgliederversammlung und
HPV-Rundkursrennen

AGM. plus race Eastway Cycle Cir-
cuit

Mike Burrows, s.o.
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Heft 6 Fahrradtechnik II: Beleuchtung. Auslegung der Kettenschaltung. Wartung
und Verlegung von Seilziigen. Test: Fahrrad-Rollstuhl, Veloschlésser. 1986.

Heft 7 Neue Fahrrdder I: IFMA-Bilanz 1986. Neue Fahrrad-Technik: Reiserad. Fahr-
widerstédnde. Hybrid-Laufréder. 5-Gang-Nabenschaltung. 1986.

Heft 8 Neue Fahrrdder II: Marktiibersicht '87. Fahrberichte / Tests. Fahrrad-Lichtma-
schinen. Marz 1981.

Heft 9 Fahrradsicherheit: Haftung bei Unfilien. Bauformen Muskelfahrzeuge. Anpas-
sung an den Menschen. Fahrradwegweisung. Juni 1987.

Heft 10 Fahrradzukunft: Fahrradkultur. Leichtfahrzeuge. Radwege. September 1987.
Heft 11 Neue Fahrrad-Komponenten: §-Gang-Bremsnabe. Neue Bremsen. Be-
leuchtung. Leichtlauf. Radwegebau. Fahrradimage '87. Dez. 1987.

Heft 12 Erfahrungen mit Fahrrddern II: Mountain-Bikes: Reiserad, Stadtrad,
Schaltung, Praxistest. 8-Gang-Nabe. Fahrradkauf. Reisetandem. Schwingunskomfort an
Fahrrddern, Mirz 1988.

Heft 13 Falurad-Tests I: Fahrtests. Sicherheitsmingel. Gefiihrliche Lenkerbiigel.
Radverkehrsplanung. Juni 1988.

Heft 14 Fahrradtechnik ITI: Bremsentest. Technik und Entwicklung der Kettenschal-
tung. Grofistadtverkehr. Fahrrad-Anhénger. Hydraulik-Bremse. September 1988.

Heft 15 Fahrradzukunft II. IF'MA-Rundgang '88. Neue DIN-Sicherheitsvorschriften.
Konstruktive Gestaltung von Liegeridern. Dez. 88.

Heft 16 Fahrradtechnik IV: Mountain-Bike-Test. STS-Power-Pedal. Liegerider. Ra-
diale Einspeichung. Praxistips. Mérz 1989.

Heft 17 Fahrradtechnik V: Qualitits- und Sicherheitsdefizite bei Alltagsfahrriidern.
Tests: Bremer Stadt-ATB. Reisetandem Follis. Speichendynamo G-S 2000. Ergonomie bei
Fahrradschaltungen. Juni 1989.

Heft 18 Fahrradkomponenten II: Fahrradbeleuchtung: Speichen- /Seitendynamo.
Qualitétslaufrader: Naben/Speichen. “"Fahrréder mit Riickenwind". September 1989.
Heft 19 Fahrradtechnik VI: Schaltsysteme. Speichendynmo und Halogenlicht. Qua-
litdtslaufrider. Elliptisch geformte Rahmenrohre. Radfahrgalerie. Fahrrad-Kuriers. Dez.
1989.

Heft 20 Fahrradsicherheit II: Produkthaftung. Neue Fahrrad-Norm, Bremsentests.
Fahrradunfille und Schutzhelm. Praxistest: Reiserad, Dynamo. Mérz 1990.

Heft 21 Fahrraddynamik: Physikalische Modelle der  Fahrraddynamik. Bessere
Fahrradrahmen. Test: Bremer Reiserad. Erster Versuch einer Ethnologie des Fahrradfah-
rers. Juni 1890,

Heft 22 Fahrradkultur: Sezial- u. Technikgeschichte. Reise mit dem Hochrad. Ver-
kehrsdiskussion. Konstruktive Uberlegungen zum Dreiradbau. Gefederte Hinterrad-
schwinge. September 1880.

Heft 23 Jugend und Fahrrad: Sozialarbeit und Fahrrad. Fahrrad im Matheunterricht.
Schaltautomatik. ATB als Jugendrad. Ausbildung im Fahrradhandel. Dreiradbau. Literatur.
HPV-Nachrichten. Dez. 90.

Heft 24 Alltagsrader: Praxistest Citybikes, Pichlerrad, Vievobike, Brompton, Fahrrad-
elektronik, Bereifung, Biomechnik des Tretantriebs. IFMA-Riickblick. Zweiradmechani-
kerausbildung. Mirz 91

Heft 28 Alltagsrédder II: Diskussion Alltagsrad, Praxistest LEITRA, Dreiradbau, Kin-
dersitze u. -helme, Touristik, HPV-Typenblétter. Magura-Reiseset, Fahrradtuning. Juni 91
Heft 26 Jugend forscht fiir's Rad: Uni-Shift-Schalthebel, ABS-Bremse fiir's Rad,
Riicktrittbremse fiir Kettenschaltung, Kabinenrad, Heimtrainer, HPV-Typenblétter, Fahr-
radtuning. September 91

Heft 27 Fahrradhilfsmotorisierung: Grundsatzartikel, Geschichte der Mofas, Test-
berichte Saxonette, Electra, Cityblitz, Velocity, Tests Kinderanhénger, Fahrradtuning,
HPV-Meisterschaften. Dez. 9]

Heft 28 Frauen fahren Fahrrad: Mobilitdt von Frauen, Frauenbild in Fahrradzeit-
schriften, frauengerechte Fahrriader, Radtouristik, Praxistests "San Bernadino®, “Castilia®,
"Bremer Damen-ATB", "RADNABEL-Lieger”, Fahrradfederung, Achsschenkellenkung,
HPV-Wettbewerbe. Mérz '92
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Meilenweit nur Sand. Der braiteste Radwey, den Sie sich vorstellen
kbnnen. Trdumen Sie oder wollen Sie wirklich was erleben? Unser
Topmodell Luxus Trekling mit prizisionsgefertigtem Rahimen, Bdel-
komponenten und nevem Gnu-Lenker wird auch extremen Anspriichen
gerecht und kostet DM 1949~ unverhindliche Preisemplehlung.

Also nichts wie raus aus dem Alltag und rein ins Yergnligen.

Yy

WIRNORA

Wir baven Fahrrider aus Leidenschaft

Yusers nevesien Trekkingrider und don Gesumikatalon gibt's nur Seim Pachbiudler. Die Adresse in Threr N8he arlabven Sie zum Drrstanit Rl

85 01 88




