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King of the road Jeden Morgen 50 Kniebeugen, die Kraft der zwei Herzen und dann ab auf 
die Piste. Würde er mit einem neuen Rad wirklich der Champion sein? 

Worum nicht? Wir würden ihm unser Rennrad empfehlen, vom ADFC zum Fohrrod des Jahres gewahlt. Zu haben in der klassischen 
Rennversion, aber auch mt Kompfettausstattung. Übrigens: Das Rennrad ist ebenso wie unsere anderen Modelle in Handarbeit 
gefertigt. Prospekte mit allen technischen Daten bei uns und in den VSF-Läden 

Lise Akschen 71 -73,rt ill  D f .31.1,i • ab 
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DIE AUFSTEIGER: 
SAN BERNARDINO 
VON VILLIGER 

SVVISS 
EINEST 

Die 7-Gong-Velos von Villiger huben schon 
vor Jahren neue Standards geprägt. Denn 
San Bernardino Leichtlaufräder bieten 
Super-Fahreigenschaften, mit ungeahntem 
Bergfahrkomfort, mit hochwertiger, leicht 
bedienbarer Schaltung, mit extrem breitem 
Übersetzungsbereich und mit hochwertig-
sten CroMoly-Rahmen, die man sonst nur 
aus dem Profi-Rennsport kennt. Gestaltet 
nach erganomischen Grundsätzen und für 
den täglichen Gebrauch konzipiert. Eben in 
feinster Schweizer Quake. Ob San Bernar-
dino, Trekking-Velo oder Profi-Rennrad: die 
Velos von Viliiger machen das Rennen. 

el) WZ. /GER 

500 Fahrradhändler beraten Sie gerne 



Auch Reiseradler 
bremsen jetzt 
hydraulisch. Fein-
fühlig und kraftvoll. 
Bei jedem Wetter. 

Ob Mountain oder City 
Bike Trekking._ Touren 
oder Reise-Rad Oder ein 

111, individuell abgestimmtes 
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; oder Leute. die einfach 
nur Spaß am Radeln 
haben ist hydraulisch 
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Liebe Leserinnen und Leser, 

dieses Heft beschäftigt sich im Schwerpunkt mit ei-
ner Minderheit, die eine Mehrheit ist. Diese paradox 
erscheinende Behauptung muß erläutert werden. 

Verkehrsstatistiken weisen nach, daß das Fahrrad 
von Frauen häufiger benutzt wird als von Männern - 
unter diesem Aspekt bilden sie eine Mehrheit. Die 
spezifischen Ansprüche der Frauen an das Fahrrad 
werden jedoch von der Industrie kaum berücksichtigt, 
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 für Frauen (... und Männer)" betitelt), denn zum 
Abonnentenkreis von PRO VELO sind Leserinnen 
eher eine Ausnahme. Als Zeitschriftenmacher müssen 
wir uns auf unsere Leserschaft einstellen ... 

Aber PRO VELO möchte auch Impulse setzen. In ei-
ner aufklärerischen Tradition stehend wollen wir ge-
wohnte oder modifizierte Schablonen nicht wieder-
käuen, sondern den Blick über den Tellerrand wagen. 
Vielleicht gelingt es uns sogar, den 'Teller" ein Stück 
zu verrücken. In diesem Sinne entstand die Idee zum 
Themenschwerpunkt des vorliegenden Heftes. 

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

Das Interesse am Fahrrad war noch nie so groß wie 
in den letzten Jahren. Von diesem Erfolg hat auch PRO 
VELO profitiert, so konnte im letzten Jahr die Abonnen-
tenzahl gegenüber dem Vorjahr verdoppelt werden. 
Dieser Aufschwung hat es uns ermöglicht, den Um-
fang einer Ausgabe von 32 Seiten (Heft 21) auf 52 Sei-
ten zu steigern. jetzt stehen aber Kostenerhöhungen 
ins Haus, die alleine durch die Erhöhung der Abon-
nentenzahlen nicht mehr aufzufangen sind: Portoer-
höhungen im Zeitungsdienst, Druckkosten. Der Verlag 
sieht sich deshalb gezwungen, die Abogebühren, die 
seit Gründung PRO VELO's unverändert waren, anzu-
heben. Das Jahresabo kostet ab sofort 25,00 DM!  Der 
F.in7elpreis bleibt davon unberührt. Wir bitten um Ihr 
Verständnis. 

Die Themenplanung erfolgt für ungefähr ein Jahr im 
voraus. Folgende Themen sind für die nächsten Aus-
gaben in Planung (Arbeitstitel): "Mehrpersonenräder", 
"Fahrrad als Autoalternative", Fahrradsicherheit", 'In-
tegration von Komponenten". Die Redaktion freut sich 
über jede aktive Mitarbeit aus der Leserschaft. 

Viel Lesespaß beim neuen Heft 
Ihr Burkhard Fleischer 



Thema 

Was macht Radfahrerinnen Angst? 
Anmerkungen zu einem Randthema einer Randgruppe 

Obwohl Frauen die Hälfte der Be-
völkerung stellen, werden sie gesell-
schaftlich oft als Randgruppe behan-
delt. Ihre Bedürfnisse und Interessen 
spielen in vielen Bereichen nur eine 
untergeordnete Rolle. Da ist es kaum 
erstaunlich, daß in einem scheinbar so 
geschlechtsneutralen Bereich wie 
dem Verkehr (1) Mädchen 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 vernachlässigende Rand-
gruppe gelten. Bei mir 11,3 % liegt der 
Anteil des Fahrrads nach der Kontiv 
89 an allen Verkehrsmitteln ein-
schließlich des Zuful3gehens im bun-
desweiten Durchschnitt (alte Bundes-
länder). Hinter diesem Prozentsatz ver-
bergen sich jedoch interessante Da-
ten: seit 1976, der ersten Kontiv, hat der 
Radverkehr um 50 % zugenommen 
und die Frauen sind den Männern im-
mer eine Radlänge voraus. Von 1976 
bis 1982 stieg die Anzahl der jährlich 
mit dem Fahrrad zurückgelegten We-
ge bei den Frauen um 35 % und bis 
1989 sogar um 65 %, während die Ge-
saratzshl der von Frauen und Mäd-
chen ab 10 Jahre zurückgelegten Weg 
in dem gleichen Zeitraum nur um 16 96 
insgesamt zunahm (2). In der For-
schung und in der Praxis sind Radfah-
rerinnen kein Thema und das gilt auch 
für franenspezifische Untersuchungen. 
Das heißt jedoch nirht, daß es keine 
geschlechtsspezifischen Unterschie-
de gibt, die Relevanz besitzen. Zwei 
Aspekte will ich im folgenden be-
leuchten, soziale Sicherheit und Ver-
kehrssicherheit, weil sie einen ge-
meinsamen Bezugspunkt besitzen: 
das Bedürfnis von Frauen nach (mehr) 
Sicherheit auf den Straßen. 

Soziale Sicherheit 

Das soziologische Begriffsgebilde 
"soziale Sicherheit" bezeichnet den Zu-
stand der Bewegungsfreiheit im öffent-
lir hPn Raum auf Straßen, Plätzen, 
Grünanlagen usw. ohne An-/Bedro-
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hung von Gewalt jeglicher Art von der 
Anmache, sexuellen Belästigung bis 
hin zu Raub, Vergewaltigung und 
Mord. Nicht nur Frauen sind das Opfer 
von Gewalt im öffentlichen Raum, aber 
ihre potentielle Gefährdung hat ande-
re Konsequenzen: um der Gefahr zu 
entgehen, vermeiden viele Frauen z. B. 
in der Dunkelheit bestimmte Straßen, 
Haltestellen, Wege, wenn sie zu Fuß 
oder mit Bus und Bahn unterwegs 
sind, als Autofahrerinnen meiden sie 
dunkle, unübersichtliche Parkhäuser 
oder sie verzichten ganz darauf, ihre 
Wohnung zu verlassen. Erwünschte 
Besuche und Aktivitäten unterblei-
ben, die Mobilität dieser Frauen ist 
faktisch eingeschränkt. (3) Mit der 
Forderung nach 'Frauennachttaxis" 
hat die Frauenbewegung seit Ende 
der siebziger Jahre diesen Mangel an 
sozialer SichArheit themsrisiert Auch 
wenn die Forderung praktisch nicht 
durchsetzbar war, wurde ein Pro-
blem von Frauen ins öffentliche Be-
wußtsein gerückt, mit dem sie bislang 
allein gzlassen wurden. Seitdem hat 

sich einiges getan. Es wurden Frauen-
parkplätze in Parkhäusern ausgewie-
sen, Fußgängenmterführungen wur-
den durch überirdische Fußgän-
gerüberwege ersetzt und bei öffentli-
chen Nahverkehrsgesellschaften wer-
den Maßnahmen überlegt, mit denen 
Frauen mehr Sicherheit vermittelt wer-
den soll (4). Radfahrerinnen blieben 
bei dieser Diskussion außen vor. Das 
mag mehrere Gründe haben. Zum ei-
nen die geringe Bedeutung, die dem 
Verkehrsmittel Fahrrad zugemessen 
wird. Radfahrerinnen sind eine margi-
nale Größe und folglich zu vernarhlä
sigen. Zum anderen hat Radfahren das
Image einer lustbetonten Fortbewe-
gungsart gewonnen. Wer krrinen Spaß 
am Fahrradfahren hat oder sogar 
Angst dabei hat, wird es auch nicht 
tun, ist die logische Schlußfolgerung. 
Damit wird jedoch unterstellt, daß das 
Fahrrad als Verkehrsmittel frei ge-
wählt wird bzw. Alternativen bestehen. 
Es gibt zwar Untersuchungen zur 
Wahlfreiheit verschiedener Verkehrs-
mittel für Frauen, aber meist wird je-

PRO VELO 28 5 
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doch nur die Alternative Pkw-Verfüg-
barkeit denen des ÖPNV und Zufußge-
hens gegenübergestellt (5). Dabei wä-
re es auch interessant die Motive von 
Frauen für die Fahrradnutzung zu er-
fahren, und für wieviele das Fahrrad 
unverzichtbares Verkehrsmittel ist. Ein 
weiterer Grund mag darin liegen, daß 
für Frauen das Fahrradfahren weniger 
angstbesetzt ist als z. B. das Warten an 
einer einsamen Haltestelle oder das 
Durchqueren von Grünanlagen per 
pedes bei Dunkelheit Darauf deutet 
jedenfalls das Ergebnis einer Befra-
gung weiblicher Mitgliedern des All-
gemeinen Deutschen Fahrrad-Clubs 
(ADFC) im Juli 1990 im damalg noch 
bestehenden Bezirksverein Oberbay-
ern bin (6). Auf die Frage "Fühlen Sie 
sich als Frau beim Radfahren abends 
oder nachts gefährdet? antworte-
ten 287 bzw. 412 % mit ja und 380 bzw. 
51,7 96 mit nein, wobei einige ein-
schränkten, daß sie sich zwar unsicher 
fühlten, aber keine Angst hätten, denn 
Radeln sei besser als Zufüßgehen. Der 
Mangel an sozialer Sicherheit ist für 
Frauen als Radfahrerinnen offensicht-
lich weniger problematisch als bei an-
deren Fortbewegungsarten. Dennoch 
ist zu vermuten, daß Frauen mehr 
oder lieber radfahren würden, wenn 
bei Radverkehrsanlagen auch dem 
Aspekt der sozialen Sicherheit Rech-
nung getragen würde. In den Nieder-
landen, wo der Radverkehr um einiges 
konsequenter gefördert wird als in 
Deutschland, gibt es Empfehlungen 
zur Auswahl und Gestaltung von Rad-
verkehrsrouten für den Alltagsverkehr 
unter diesem Gesichtspunkt Entschei-
dungskriterien sind z. B., wie stark die-
se zu welcher Tages-/Nachtzeit fre-
quentiert werden, wie übersichtlich 
sie sind, wieviel Licht bei Dunkelheit 
vorhanden ist wie eigene und ausrei-
chende Beleuchtung für den Rad-/ 
Gehweg und in welchem Umfang so-
ziale Kontrolle (Nähe zu bewohnten 
Gebäuden) vorhanden ist. Als Maßnah-
men werden u. a. die Verbesserung 
der Einsehbarkeit von Radverkehrsan-
lagen und der Beleuchtung genannt. 
(7) In der Bundesrepublik Deutsch-
land vermißt man bislang derartige 
Aussagen für Verkehrsplanerinnen. 
Auf dem Fahrradkongreß der Stadt 
Bonn, den sie im Juni 1991 gemeinsam 
mit dem ADFC Bundesverband 
durchführte, referierte Juliane Krause 

erstmalig vor dem deutschen Fachpu-
blikum zu diesem Thema, wobei sie 
sich weitgehend auf Beispiele aus den 
Niederlanden bezog (8). Es ist zu hof-
fen, daß infolge dieses Vortrags und 
seiner Veröffentlichung das Thema 
auch in die Köpfe bundesdeutscher 
Verkehrsplaneannen und Kommunal-
politikerinnen Eingang findet und z. B. 
die Beleuchtung eines separat geführ-
ten Radwegs nicht mehr als lInhA7ähi-
barer Luxus gilt, weil er nur ein paar 
Radfahrerinnen zugute kommt 

Verkehrssicherheit 

Alter 
in Jahren 

Beteiligte 
M F 

che Begleiterachahmng hin. Darauf 
weist auch ein Ergebeie des Fahrrad-
klimatests hin, den die Zeitschrift "Rad-
fahren' gemeinsam mit dem ADFC 
1991 durchführte: Frauen beurteilten 
die Verkehrsbedingungen deutlich 
schlechter als Männer, so fielen ihre 
Bewertungen zu "Die Autos fahren 

zu schnell" und "Als Radfahrer fühlt 
man sich unsicher" negativer aus. (10) 
Wie siebt es aber mit der Gefährdung 
von Radfahrerinnen im Straßenverkehr 
aus? Ein Blick in die amtliche Unfallsta-
tistik 1990 (nur alte Bundesländer) 
zeigt, daß 40 96 aller verunglückten 

Verungliickte* Hauptverursacher** 
M F M F 

unter 5 58 
8-11 81 
10-16 57 
unter 15 ee c.)

 

15- 18 82 38 
18-21 82 38 
21-25 62 38 
26-30 86 35 
30-36 87 33 
35-40 84 38 
40-46 83 37 
45-50 58 42 
60- 55 56 44 
55-80 53 47 
80-66 61 39 
86-70 44 56 
70- 76 43 57 
über 75 58 42 
alle Rad-
fahrerinnen 82 38 
alle Verkehrs-
teilnehgmerhinen 72 29 
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80 40 

59 41 

74 26 
71 29 
70 30 
88 32 
TO 30 
74 38 
71 29 
68 32 
ee 34 
84 38 
e2 38 
59 41 
49 51 
45 56 
e2 38 

88 32 

74 38 
*getötete und Verletzte zusammen **Hauptverursacher ist der am Unfall Beteiligte, 
der nach Elnitchätzung der Polizei die Hauptschukl am Unfall trägt. 

labitälls1 

Bei einer Umfrage der Zeitschrift "Bri-
gitte" im Jahr 1979 gaben 74 % der be-
fragten Radfahrerinnen an, daß sie 
sich mehr Rücksicht von Autofahrern 
wünschen und 7096, daß die Autofah-
rer viel zu schnell an ihnen vorbeifah-
ren. In der schon erwähnten Befra-
gung der ADFC-Frauen im Bezirks-
verein Oberbayern nannten auf die 
Frage "Was stört sie am meisten, wenn 
Sie in der Stadt radfahren? 64,7 96 
rücksichtslose Autofahrer und 61,8 96 
zu viele Autos (9). Radfahrerinnen neh-
men die Belastungen und Gefährdun-
gen durch den motorisierten Indivi-
dualverkehr nicht als selbstverständli-

Radfahrer weiblichen Geschlechts 
waren. Der Anteil der Mädchen und 
Frauen an allen im Straßenverkehr ve-
runglückten Personen lag 1990 gering-
fügig höher mit rund 4196. Im gleichen 
Jahr weist die Statistik bei allen an Un-
fällen Beteiligten zu knapp 72 96 Män-
ner aus, auf die 74% der Hauptverursa-
cher von Unfällen entfallen. Frauen 
sind also deutlich weniger an Unfäl-
len beteiligt und verursachen diese 
auch seltener, sie erleiden jedoch im 
Verhältnis dazu häufiger Verletzun-
gen, was damit zusammenhängen 
könnte, daß sie als Verkehrsteilneh-
merin weniger selbst Autofahren, also 

6 PRO VELO 28 
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Risikokennziffer für Frauen als Fußgängerin (4"), als Radfahrerin (-R), als 
Kraftradnutzerin (-K), als Pkw-leitfahrerin (qe), als Pkw- Fahrerin (-12) im Jahr 1982 
(nach HautzingerrrsAARint (13)) 

Risikokennziffer F 

Verunglückte pro 
10.000 Einwohner 

R K M 

ab 10 Jahren 6.9 7.3 17.4 18,2* 
alle Personen 7.9 7.2 3.3 16.9 

Verunglückte pro 
1 1.Ao km Verkehrs-
leistung 
ab 10 Jahren 1,4 3,3 11,1 0,5 0,5* 
alle Personen 1,7 3,3 0,4 

Verunglückte pro 1 Mo 
Stunden Verkehrsbetei-
ligungsdauer 
ab 10 Jahre 5,7 26,3 319,3 27,4 19,9* 

alle Personen 6,6 24,5 23,7 

* Pkw-Fahrerinnen ab 18 Jahre 

Tabelle 2 

Verkehrsteilnahme Anzahl der Anteil an den weibl. Anteil an allen 
als Verletzten verletzten in 96 Verletzten in 96 

Pkw-Fahrerin 68.537 36,50 15,04 
Pkw-Mitfahrerin 63.443 33,78 13,90 
Motororrad 
- Fahrerin 3.862 2,003 0,85 
- Mitfahrerin 
Zweirad 2.663 1,41 0,58 
Fußgängerin 19.126 10,18 4,19 
ZUSIIMIlaen 131.980 
Alle Verletzte einschL ohne Angabe des Geschlechts 456.064 (14) 

Tabelle 3 

häufiger als Pkw- Mitfahrerin oder 
Fußgängerin in einen Unfall verwik-
kelt sind. Bei den Radfahrerinnen er-
gibt sich ein ähnliches Bild, 38% aller 
Unfallbeteiligten waren Mädchen und 
Frauen mit einem Anteil von 32 96 an 
den Hauptverursachern. Berücksich-
tigt man die Tatsache, daß Frauen 
mehr Wege mit dem Fahrrad zurückle-
gen als Männer, mag dies den höhe-
ren Anteil der Unfallbeteiligung von 
Radfahrerinnen gegenüber der Ge-
samtzahl aller Unfallbeteiligten relati-
vieren. Betrachtet man die Anteile von 
Radfahrern und Radfahrerinnen nach 
Altersgruppen an den Unfallbeteilig-

ten, Verletzten und Hauptverursa-
chern ergibt sich das Bild nach Tabel-
le 1. 

Gemessen am Gesamtdurcliqrhnitt 
fallt auf, daß Radfahrerinnen der Al-
tersgruppen ab 45 Jahren überdurch-
schnittliche Werte aufweisen. Sind äl-
tere Radfahrerinnen besonders ge-
fährdet? Es ist problematisch, allein 
anhand von Unfalldaten eines einzel-
nen Jahres Aussagen über das spezifi-
sche Unfallrisiko zu machen, zumal Be-
zugscrrößen wie Anzahl. der zurückge-
legten Kilometer bzw. Dauer der 
Verkehrsteilrehrne fehlen. Entspre-
chende Daten bzw. Untersuchungen 

liegen für 1990 nicht vor. Für 1982 
wurden unter Zugrundelegung der 
amtlichen Unfallstatistik sowie der 
KONTIV 1982 und weiterer Erhebun-
gen von Hautzinger und Tassaux Risi-
kokennziffern berechnet Danach liegt 
das Unfallrisiko im Gesamtdurch-
schnitt zwar für Radfahrerinnen unter 
dem der Radfahrer, aber für die Al-
tersgruppe der 18 - 20-jährigen und 
der über 45-jährigen Frauen werden 
bezogen auf die Länge der Wege 
(=VerkAhrsleistung) höhere Werte als 
bei den Männern erreicht und bezo-
gen auf die Dauer der Verkehrsbeteili-
gung gilt dies ebenfells für die Grup-
pe der 18 - 20-jährigen sowie für die 
der ithAr 65-jährigen (12). 

Frauen sind nicht nur sensibler hin-
sichtlich der Gefährdung durch den 
motorisierten Autoverkehr, sie haben 
als Radfahrerinnen ein gleichhohes 
oder höheres Unfallrisiko bezogen auf 
die VerkRhrsleistwig bzw. Verkehrsbe-
teiligungsdauer als als Fußgängerin, 
Pkw-Mitfahrerin oder Pkw-Fahrerin. 
Für 1990 liegen keine vergleichbaren 
Berechnungen vor, aus den Anteilen 
der verschiedenen Verkehrsteilneh-
mefirmengruppen lassen sich nur 
schwerlich Rückschlüsae ziehen 
(siehe Tabellen 2 und 3). 

Ein Anteil von 5,59 96 an allen Ver-
letzten ist für Verkehrssicherheitinsti-
tutionen wie den Deutschen Verkehrs-
sicherheitsrat oder die Deutsche Ver-
kehrswacht kaum eine relevante 
Größe, um tätig zu werden, selbst 
wenn das Unfallrisiko von Fahrradfah-
rerinnen auch 1990 deutlich höher lie-
gen würde als für andere Arten der 
Verkehrsbeteiligung. Aber Appelle 
wie "Nehmt Rücksicht' oder Ziel-
gruppenprogramme wie das des 
Deutschen Verkehrssicherheitsrats z. 
B. für ältere Autofahrerinnen halte ich 
in ihrer Wirkung ohnehin für zweifel-
haft. Meines Erachtens müßte die Ver-
kehrssicherheit von Radfahrerinnen 
und ebenso von Fußgängerinnen ei-
nen höheren Stellenwert erhalten. An-
gesichts der Tatsache, daß 1990 auf 
1.000 an Unfällen beteiligte erwachse-
ne Fahrradfahrefinnen und Fußgänge-
rinnen nur 379 bzw. 338 Hauptverursa-
cher kommen, sind meines Erachtens 
Maßnahmen in der Verkehrsplanung 
und Verkehrsgestaltung der richtige 
Ansatz, Unfälle und Verletzungen zu 
verringern. (15) Das setzt jedoch 
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voraus, die immensen Ansprüche des 
motorisierten Individualverkehrs an 
Straßennutzung und städtischen Le-
bensraum zurückzudrängen, denn 
Hauptunfallgegner von Fußgängertu-
nen und Radfahrerinnen sind Autofah-
rerinnen. Bei Frauen könnten sich Ver-
kehrsplanerinnen und Kommtimtpoli-
tikerinnen dafür wertvolle Unterstüt-
zung holen, denn nicht nur die Mobi-
litätsbedürfnisse und -interessen von 
Frauen werden weit weniger vom Auto 
dominiert als bei Männern, als Mütter 
wünschen Sie sich auch mehr Sicher-
heit für ihre Kinder im Straßenverkehr. 
Außerdem wären wahrscheinlich auch 
mehr Frauen bereit, das umweltfreund-
liche Fahrrad zu nutzen, wenn sie sich 
damit im Straßenverkehr sicherer 
fühlen würden. 

Ruth Steinacker, Bremen 

Anmerkungen:

(1) Maria Spitthöver; Frauen in städ-
tischen Freiräumen; Köln 1989. Maria 
Spitthöver belegt im 4. Kapitel Trauen 
im Straßenraum" S. 99 ft sehr ein-
drucksvoll geschlechtsspezifische 
Unterschiede im Straßenverkehr. Ant-
je Flade; Frauen und Straßenverkehr - 
ein Problemaufriß. In: Der Städte-
tag 6/1988 S. 391 ft 

(2) KONT1V (= Kontinuierliche Er-
hebung zum Verkehrsverhalten) 1989, 
erarbeitet vom EKNID-Institut im Auf-
trag des Bundesministers für Verkehr. 

(3) Alltag in der Stadt - Aus der 
Sicht von Frauen. Begleitbuch zur Fo-
to-Plakat-Ausstellung und Texte des 
Symposituns vom 24.4.1991 in Darm-
stadt. S. 7f. 

(4) Frauen und Stadtplanung - Park-
häuser und Ilefgaragen Stadt Mainz 
Frauenbüro 1990. Frauenparkplätze in 
NRW Pflicht, in: test 2/91. Alltag in der 
Stadt a.a.O. S. 7-8. Katja Striefler, die 
Gleichstellungsbeautragte des Zweck-
verbands Großraum Hannover, Frau-
en im (öffentlichen) Personennahver-
kehr. 1990. "Mehr Informationen für 
Frauen in den U-Bahnen'. In: Frankfur-
ter Rundschau vorn 4.10.1991. 

(5) Maria Spitthöver a.a.O. S. 108 ff. 
Heinz Hautenger, Brigitte Tassaux; 
Verkehrsmobilität und Unfallrisiko in 
der Bundesrepublik Deutschland. Er-
gebnisbericht. Bericht zum For-
schungsprojekt 8303 der Bindesan-
stalt für Straßenwesen, Bereich Unfall-
forschung. Bergisch Gladbach 1989.2. 
und 3. Kapitel 'Fahrzeugbesitz" bzw. 
'Führerscheinbesitz der deutschen 
und ausländischen Wohnbevölkerung' 
S. 21 ff. Antje Flade; Mobilitätsbedin-
gungen von Frauen. In: RaurnPla-
ming 46/47, 1989, S. 179 ff. 

(6) Im ADFC-Besäksverein Ober-
bayern. der im Herbst 1990 im Landes-
verband 1990, versandten im Ju-
li 1990 1900 Fragebögen an weibliche 
ADFC-Mitglieder, von denen bis Mitte 
September rund 680 zurückgeschickt 
wurden, was einer Rücklaufquote von 

35% entspricht. 
(7) Renee Vorrätig Ituirittelitike nmtat-

regeln kunnest oviele oirvedigheid te-
gengaan. Publicaties Dienst Rundelijke 
Ordening 20 Amsterdam Augu-
stns 1985. Judith van Cleeff, Froukje 
Palstra; Amsterdam denkt er san. Nota 
van aanclachtspunten vom social 

plannen, bomben, inrichten en be-
heren. Juni 1990. 

(8) Das Referat wird im Tagungs-
band voraussichtlich 1992 veröffent-
licht. 

(9) Gerda Bödefeld; Die Angst fährt 
mit, Brigitte-Fahrrad-Umfrage. In: Bri-
gitte 6/90, S. 101 ff. 

(10) Türnan Bracher, Friedrich Siek-
meier, Das *Goldene Rad" für Münster, 
die 'Rostige Speiche" nach Essen. In: 
Aktiv Radfahren 1/92, S.18. 

(11) Die Prozentzahlen wurden auf 
Grundlage der amtlichen Unfallstati-
stik 1990 berechnet, durch Auf- und 
Abnindemgen ergeben sich geringfü-
gige Ungenauigkeiten. Statistisches 
Bundesamt (Hg.); Verkehr, Fachserie 8, 
Re1he7: Verkehrsunfälle 1990. S. 140 L, 
170 

(12) Heinz Hautzinger, Brigitte Tas-
saux a.a.O. S. 427 ff. 

(13) Heinz Hautenger, Brigitte Tas-
saux a.a.O. S. 424 ff. 

(14) Statistisches Bundesamt a.a.O. 
S. 170 

(15) Statistisches Bundesamt a.a.O. 
S. 141 
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Mobilität von Frauen 
Das Auto als Ernanzipationsvehikel ? 

Was in anderen Bereichen längst 
thematisiert ist, trifft auch filr den Be-
reich Verkehrspolitik und -planung zu, 
ohne bislang jedoch genügend beach-
tet worden zu sein: Frauen werden be-
nachteiligt. Es besteht eine Ungleich-
heit bei/in der Mobilität von Frauen 
und Männern: 

Frauen haben mehr 'Wegezwänge'. 
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' 
zurücklegen, die sich in Wegeketten 
ausdrücken (z.B. auf dem Weg zur Ar-
beit die Kinder in den Kindergarten 
bringen und einen Teil des Einkaufs 
erledigen - während Männer meist njr 
den Weg zur/von der Arbeitsstelle ha-
ben). Die frei zur Verfügung stehende 
Zeit von Frauen ist gering. Durch ver-
ringerte Erreichbarkeit (d.h. größere 
Entfernungen, längere Wege) wird der 
Lebensentwurf von Frauen wesentlich 
mitbestimmt. Z.B. suchen sie Ar-
beitsplätze in der Nähe ihrer Woh-
nung, um nur kurze Wege zurücklegen 
zu müssen. Entsprechend finden sie 
keinen oder nur schlecht bezahlte Ar-
beitsplätze. 

Frauen, besonders ältere, verfügen 
seltener als Männer über ein Auto. 
PKW-Besitz je 100 Personen im Jahr 
1986 (in Prozent bezogen auf die alten 
Bundesländer): 

Alter Männer Frauen 
18-24 42 16 
25-34 87 36 
35-44 96 34 
45-54 107 27 
über 55 70 9 

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

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

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

Frauen nutzen häufiger den Ihn-
weltverbund: Sie sind stärker auf ihn 
angewiesen und erfahren die Nachtei-
le wesentlich intensiver. So sind die 
Taktzeiten bei Bussen und Bahnen 
meist nicht den Bedürfnissen von Frau-
en angepaßt (Halbtagsarbeit, Sonn-
tagsbesucht auf dem Friedhof etc.). 
Für die Fahrradbenutzung läßt sich 
festhalten, daß 1989 Frauen im Alter 
zwischen 20 und 70 Jahren das Fahrrad 
viel häufiger nutzen als Männer. So 
liegt bei den 50-jährigen der Verkehr-
santeil, den Frauen mit dem Fahrrad 
zurücklegen, bei ca. 50%, Männer nut-
zen das Rad nur für ca. 7 % ihrer Wege 

(vgl. Tilman Bracher, IVU, Fahrradbe-
nutzung der alten Bundesländer nach 
Alter und Geschlecht, Zusammenfas-
sung der `Kontiv 198W, unser. Manu-
skript). Gewalt gegen Frauen ist ein 
strukturelles Problem, wird aber durch 
die Auto-Orientierung der Städte ver-
festigt, bzw. es werden neue Angsträu-
me geschaffen und engen das Lebens-
gefühl von Frauen ein. Unter- oder 
Überführungen, Parkhäuser, Haltestel-
len, die Vertreibung unter die Erde bei 
U-Bahnen ‚die Liste ließe sich end-
los fortsetzen. 

Frauen reagieren - bewußt oder 
unbewußt - auf diese Verhältnisse mit 
Abwehrstrategien, die sie entwickeln 
und die im wesentlichen in Verzicht 
münden: Mobilitätsverzicht - und das 
heißt Benachteiligung fiir Frauen. Eine 
der wesentlichen Ursachen dieser Ent-
wicklung liegt darin, daß (Stadt -)Pla-
nung von Männern (für Männer) ge-
macht wird. Eine Untersuchung ergab, 
daß der Frauenanteil der leitend täti-
gen Personen in Wissenschaft und 
Praxis der Verkehrsplanung zwi-

Modell Split nach Geschlecht (Buschmüller 1984): 

Öffentl. 
Nahverkehr 

PKW-Mitfahrer 

PKW-Selbst 

Motorrad 

Fahrrad 

zu Fuß 

111111118111111111111111111111 
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scheu 1,296 (im Bereich der Hochschu-
len) und 1,8 96 (in staatlichen Behör-
den) lag (vgl. U. Reutter, I. Clement; 
Verkehrsplanung = Männersache?: in: 
Frei-Räume, Heft 3, 1989). Es ist somit 
offensichtlich, daß die Bedürfnisse von 
Frauen dabei häufig 'auf der Strecke 
bleiben'. 

Aufgrund der geringeren Verbrei-
tung von Autos unter den Frauen (über-
wiegend aus ökonomischen, in Ansät-
zen auch ökologischen Gründen), mö-
gen sie noch als 'Ökologische Avant-
garde' bezeichnet werden. Neuere 
Entwicklungen zeigen allerdings ei-
nen anderen Trend: 'Frauen bestim-
men die weitere Motorisierung' (vgl. 
gleiclhinntender 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 führt aus, daß °Schon jeder 
3. PKW (...) von einer Frau gekauft 
(wird)" und daß "quer durch alle Alters-
gruppen bei Frauen noch ein erhebli-
ches Potential für künftigen PKW-Be-
sitz vorhanden ist (vgl. Shell Studie, S. 
17). 

Emanzipation von Frauen 
durch das Auto? 

Wenn auch von untersehindiichen 
Seiten - von der Automobilindustrie 
bis hin zu einigen Feministinnen - die 
These 'Emanzipalion von Frauen 
durch das Auto' unterstützt wird mit z.T. 
verständlichen Argumenten (warum 
müssen Frauen immer alle Benachteili-
gungen er- und austragen?), ist sie 
doch gefährlich und zu kurz gedacht: 
Nicht nur, daß eine weitere Zunahme 
der Umweltbelastungen kaum noch zu 
verkraften ist und durch eine wachsen-
de Automotorisierung die Benachteili-
gung jener Menschen, die nicht über 
ein Auto verfügen (und davon gibt es 
nach wie vor genügend), weiterhin 
steigt. Die vermeintliche Emanzipation 
durch das Auto bringt vor allem nicht 
die dringend notwendigen gesell-
schaftspolitischen Veränderungen. 
Frauen mit Auto sind als 'Chauffeurin 

aus: U. Reuter, L Clernent; Verkehrsplanung Männersache? 
in: Frei-Räume Heft 3,1989 

der Familie teilweise schon vorhan-
den (Chauffieren der Kinder zum Kin-
dergarten oder beim 'itiss und ride' - 
Frauen bringen ihre Lebensgefährten 
im Auto zur ÖPNV-Haltestelle und 
werden dort von ihm mit einem Kuß 
verabschiedet). nmanzipation - ver-
standen als Befreiung aus Abhängig-
keiten - meint nicht die Schaffung neu-
er Abhängigkeiten! 

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

entwickeln und umzusetzen, die die 
Benachteiligungen beseitigen. Ansät-
ze für Veränderungen liegen vor allem 
in einer stärkeren Beteiligung von 
Frauen als Betroffene und Beteiligte an 
der Planung mit dem Ziel, veränderte 
Raum- und Siedlungsstrukturen zu 
schaffen (Wiederentdeckung der 
Nähe Stadt der kurzen Wege. 
Heike Wohltmann 
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hiuchzeluittelnimaiää_Giniugeihing. 
Das Bild der Frau in Fahrrad-Fachzeitschriften 

von 

Ellen Kramschuster, München 

Zwei Frauen sind abgebildet auf 
dem Foto: Eine der beiden steht stau-
nend, den Finger im Mund, vor futuri-
stischer Fahrradtechnik rare Ge-
schlechtsgenossin im Minirock, ko-
kett, sexy, lehnt locker-lässig - natür-
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 einmn1 einige be-
kannte, im Handel erhältliche Hoch-
glanzmagazin.e zum Thema 'Fahrrad' 
unter die Lupe genommen. Die "Gret-
chenfrage" lautet: Wie haltet Ihr's mit 
den Frauen? 

'Aktiv Radfahren" 

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

Es ist anzunehmen, daß die Mitglie-
der-Zeitschrift des ADFC von dem (zu 
40 96) weiblichen Anteil der ADFC-
Mitglieder gelesen wird, auch wenn 
Frauen das Magazin am Kiosk sicher 
nicht im gleichen Maß nachfragen wie 
Männer. "Aktiv Radfahren" ist bekannt 
für detaillierte, fundierte Terlhnik-Be-
richte. Der Technik wird viel Platz ein-
geräumt. Dabei kommen auch die Rad-
lerinnen nicht zu kurz: Stadträder für 
Frauen werden getestet, Kindersitze 
verglichen, Transportmöglichkeiten 
für den täglichen Fink-Ruf vorgestellt. 
Keine Frage, die Redaktion des Blattes 
vergißt die weibliche Leserschaft 
nichti Frauen werden aber auch meist 

in ihrer "typischen` Rolle abgebildet: 
Sportlich mit dem Partner ins Grüne 
radelnd (oft auf der Titelseite), am Wo-
chenende beim  • -. lg mit 
Kind(er) im Kindersitz, beim Einkauf 
von Lebensmitteln - sehr, sehr selten 
mal beim Radeln zum Arbeitsplatz. 

Auf den SAitetn, die weniger den Rubri-
ken, als eher der Technik gewidmet 
sind, ist - gewissermaßen als Exotin - 
höchstens einmal Ulrike Saade abge-
bildet (Geschäftsführerin der VSF und 
Autorin in dieser PRO VELO- Ausga-
be) 

Unter der Rubrik 'Zeitgenossinnen 

unterwegs* werdest in jeder Nummer 
im Licht der Öffentlichkeit stehende 
Persönlichkeiten (meist Politikerin-
nen) interviewt, die sich auf die Seite 
der Fahrradfalizerlimen steilen und 
das Rad auch selbst, in ihrem privaten 
Bereich, zum Hauptverkehrsmittel er-

klärt haben. Hier sind die Frauen doch 
sehr im Vormarsch: Interviewpartne-
rinnen waren schon Ministerin Han-
nelore Rönsch, die Abgeordnete Ulri-
ke Ma.scher, ARD-Redakteurin Renate 
Bütow. Daraus läßt sich schließen, daß 
die Redaktion von "Aktiv Radfahren" 
möglicherweise doch nicht nur das Kli-
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schee der radelnden Hausfrau verbrei-
ten möchte. Leider wird dieser positi-
ve Eindruck wieder eireneil verwischt, 
betrachtet man/frau folgendes Car-
toon, abgedruckt zum Thema "Fahrrad-
diebstahl" in Heft 3/91: Auf der Titelsei-
te sperrt eine Frau (im MTB-Outfit, 
sehr auffallend, dem Zeitgeist entspre-
chend-) das Schloß ihres (natürlich 
knallrosa) Mountain-Bikes - dessen 
Vorderrad an einen Laternenpfahl an-
geschlossen ist - auf, während sich ein 
Dieb mit den hinteren Teilen des Fahr-
rads davonschleicht. Im Innenteil der 
Zeitschrift, beim dazugehörigen Be-
richt, ist die Fortsetzung zu sehen: 
Hier steht die Frau stocksteif da, blickt 
fassungslos dem Dieb hinterher und 
bemerkt nicht, daß unterdessen ein 
zweiter Räuber den Laternenpfahl 
samt Vorderrad, 7.ahn1rTanz und Peda-
len ihres Gefährts davonschleppt! Hier 
drängt sich mir die Frage auf, ob frau 
sich eine solche (schon fast provozie-
rende) Darstellung wirklich gefallen 
lassen mußt Frauen sind wohl im allge-
meinen "nur schön" und dazu dumm 
genug, um sich ihr Fahhrrad buchstäb-
lich vor der Nase stehlen zu lassen, Zu-
gegeben, es handelt sich um eine sehr 
überspitzte Karikatur ohne Realitätsan-
spruch. Dennoch hätte die bestohle-
ne "Witzfigur" ja durchaus ein Mann 
sein können, ebenso dekorativ gestal-
tet und knallbunt gekleidet wie die 
Frau. - Offensichtlich drücken für den 
Zeichner und den Autoren des Artikels 
aber wohl nur die typisch weiblichen 
Ailsibute wie Po und Busen die nötige 
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 erwähnt wurde, 
kommt die Frau als fahrradbegeister-
tes Wesen nicht gerade gut weg Lei-
der muß in "Aktiv Radfahren" immer 
eben dieses Foto herhalten, wenn es 
um Berichte über die Fahrradmessen 
IFMA oder Eurobike geht. Es zierte so-
gar schon die Titelseite von Heft 6/90. 
Wie wäre es wohl, würden auf diesem 
Bild Männer und Frauen gegeneinan-
der ausgetauscht werden? Die blonde 

Dame im roten Overall begutachtet 
dann Amarkwennfind, fach-"frauisch" 
den Lenker, eine hennarothaarige "Al-
ternative" in lila Latzhosen (um jedem 
Klischee zu entsprechen) bietet ihre 
Schulter einem adretten Jüngling zum 
Anlehnen. - Dieser übernimmt aus-
schließlich die Funktion des "schmük-
kenden Beiwerks". - Die Kamera führt 
eine Frau (- wobei dieser Rollen-
tausch sicher der ungewöhnlichste ist 
-) und der Herr mit Brille blickt er-
staunt und verständnislos auf den futu-
ristisch ammitenden Rahmen des neu-
artigen Fahrrads: Ein empörter Auf-
schrei liefe durch die männliche Le-
serschaft des Magazinsl Wer weiß, 
womöglich hagelte es Abonnement-
Kündigungen - in jedem Fall aber Le-
serbriefe! Und wie war die Reaktion 
auf das abgedruckte Foto? Sie war 
kaum merkbar! Leserinnen rümpften 
wohl zuweilen mißbilligend die Nase, 
fühlten sich aber nicht verletzt genug, 
um die Redaktion mit kritischen Brie 
fen zu überhäufen. Ist denn die Reali-
tät so, wie sie uns auf diesem Bild ge-
zeigt wird? Dabei haben Frauen doch 
gerade beim Fahrrad (mehr als es 
beim Auto der Fall ist) die Terhnik in 
zunehmendem Maße auch zu ihrem 
Metier erklärt. Besonders von den 
Frauen, die eine Fahrradfachmesse 
besuchen, möchte man annehmen, 
daß sie über ebensoviel (oder so we-
nig) Sachverstand verfügen wie raänn-
liche Besucher. Daher wäre es be-
grüßenswert, wenn eine Zeitschrift 
wie "Aktiv Radfahren", der niemand 
gewollt sexistische Motive unterstel-
len mag, in Zukunft auf ihren Fotos und 
sonstigen Illustrationen Frauen nicht 
derartig abwerten würde. Schließlich 
geschieht das ja auch nicht mit den 
Männern! Zuletzt noch ein Appell an 
uns Frauen: Konstruktive Kritik an die 
ser Art von Sexis' men in Zeitschriften 
sollten wir immer und unumgänglich 
üben. Denn sicher sind die Mitarbeiter 
der jeweiligen Redaktionen bereit, aus 
Fehlern zu lernen! 

"bike" 

Nach diesem feministischen Ex-

kurs gleich zur nächsten Zeitschrift, 
die vielleicht als das "Boulevard-Blatt" 
unter den zum Thema Radfahren veröf-
fentlichten Publikationen gelten mag 
"bike". Das gute alte Fahrrad ist tot, es 
lebe das bike! - Was sonst?- Der 
Geländeflitzer erlebt einen Mega-
Boom! Was jeder bike-Pilot auf seinen 
Offroad-touren erlebt, ist einfach me-
ga-galaktisch, logol Erhebt "Aktiv Rad-
fahren" noch einen gewissen An-
spruch an den journalistischen Stil der 
Artikel, an eine verständliche, einfa-
che Sprache, so ist bei "bike" dieser 
Anspruch in Rauch aufgegangen. Der 
Heißluftballon der Sprache ist in die 
Höhen aufgestiegen, in denen sich die 
"Offroad-Kids" wohl bewegen. Aller-
dings scheint er geplatzt zu seinl 
Zurückgeblieben ist ein Häuflein 
Slogans, Schlagwörter, Anglizismen. 
Auch die können ein dickes Hoch-
gbanzmagarän füllen, wie man/frau 
sieht! Es ist ein erstaunliches Phäno-
men, daß, ähnlich wie BILD-Leserin-
nen die Zeitung   wegen des Sport-
teils kaufen - wie aus Umfragen zu er-
sehen ist - "bike"-LeserInnen bei der 
Frage nach dem Warum" immer an-
fahren, sie seien ausschließlich nur an 
den Tourenberichten interessiert - der 
Rest der Zeitschrift entspreche in kei-
ner Weise ihrem geistigen Niveau] 

Im übrigen kommen - wie die Fahr-
räder - auch die Frauen in "bike" nicht 
vor - sprachlich gesehen! (Die Inhalte 
mancher Artikel sind jedoch auch 
nicht der Art, daß frau sich unbedingt 
angesprochen fühlen müßte!) Alle er-
wähnten Personen - weiblich, männ-
lich - sind grundsätzlich barer, ob Ein-
steiger oder Experte. Die weibliche 
Form der Sprache existiert nicht! 
Wenn über das biken mit der Familie 
berichtet wird, klingt das folgender-
raaßen:(Zitat "bike" 4/90): "Immer-
hin 40% Prozent aller bike-Leser sind 
verheiratet, schon jeder Zehnte gibt 
an, sein Stollen-Vergnügen mit Frau 
und Kind zu teilen. Für den Sprößling 
ist es sowieso ein besonderes Erleb-
nis, wenn er beim Papa auf der Stange 
mitreiten darf. Mit glänzenden Augen, 
den Fahrtwind in den Haaren, jauchzt 
der Junior, weil er das unbeschwerte 
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Gefühl des Gleitens so richtig ge-
nießt" Dieser Text spricht für sichl 
Doch verlassen wir einmal die Spra-
che - Inim3rhin sind Frauen in "bike" 
sehr oft auf Fotos. Bei Reiseberichten 
(allerdings nicht unbedingt in exoti-
schen Ländern) sind Frauen auf den 
Bildern zu sehen, beim "bilcen zum 
Picknick ins Grüne mit Kind und Ke-
gel" und natürlich immer wieder mal 
im passenden bunten "Outfit" 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 natür-
lich Frauen mit von der Partie. - Über 
das "Wie" kann sich jede Leserin ein 
eigenes Urteil bilden. 

Hin und wieder sind Frauen sogar 
ganz oben zu finden auf den Fotos, 
nämlich auf wildromanlist-hen Berg-
gipfeln. Dorthin sind sie jedoch, wie es 
aussieht, nicht gerade auf angelegten 
Wanderwegen geradelt. Wo bleibt 
hier der Anspruch, den Naturschutz zu 
fördern - was jede Bikerin doch tut, 
wenn wir glauben dürfen, was so vie-
le "bike"-Artikel vermitteln wollen?! 
Anstelle der zu erwartenden Konsequ-
enz liegt zwischen Abbildungen und 
Texten ein Widerspruch. 

Im Könnensstufen-Test für Bilosrlia-
nen (8/91) wurden Frauen ebenfalls fo-
tografiert, nämlich für die Stufen 1, 2 
und a (Einsteiger, Hobby-Biker, Auf-
steiger.) Für die Stufen 4, 5 und 8 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 darüber, was sie vom Mountain-bi-
ken halten, werden zehn Kinder ge-
fragt. Und eines davon ist doch tatsäch-
lich ein Mädchen! 

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

In Heft 4/90 bemühen sich die 

FAMILIENLEBEN 
Schou Hilde, er 
Kann schor
den Wheel je 

148 blka 

"Schon-Fun-Biker" auch ganz rührend 
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 
Schlagwörter Rücksicht (auf die gerin-
ge Kondition der Partnerin), Ermuti-
gung (zur Steigerung ihres Selbstwert-
gefühls), Verantwortung (für die 
Schwächere), Ansporn (Frau will es 
dem Mann gleichtun) und natürlich 
Freundschaft, Teamwork, Hilfsbereit-
schaft - ja sogar Emanzipation! Er-
staunlicherweise steht aber unter die-
ser Überschrift folgender Text (Zitat) 
"Ich will nicht immer hinterherstram-
peln. Beim Familienausflug kriegt 
mein Mann den Anhänger mit den Kin-
dern und das ganze Gepäck. Da kann 

er sich schinden, und wir sind etwa 
gleich schnell." Dies schreibt eine 
Hausfrau aus München. - 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." Männer wie Frau-
en kommen zu Wort, berichten von ih-
ren Erfahrungen. Plötzlich tauchen 
ganz neue Aspekte auf, wenn die 
"Cracks" mit ihrer Partnerin unterwegs 
sind, die sie sogar hin und wieder 
schieben müssen/dürfen: "Biken" kann 
auch ein Naturerlebnis sein - fast 
schon so, wie früher etwa das gute alte 
Radeln, als es die "bike" noch nicht 
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gab ?? - Das Training rückt in den Hin-
tergrund. Wichtiger ist das gemeinsa-
me Erleben der Landschaft. Einmal 
wird es sogar blumig ausgedrückt als 
"Faszination der Langsamkeit". Ahal 
Frauen müssen gar nicht unbedingt 
angespornt, ermutigt, motiviert wer-
den. Männer sind durchaus in der La-
ge, sich auf die Geschwindigkeit der 
langsameren Partnerin einzustellen - 
und finden das auch noch "faszinie-
rend". Aber sind denn die Frauen im-
mer grundsätzlich abgeneigt, sich an-
zustrengen? Sind sie "zu schön zum 
Schwitzen", wie es die "Alibi-Quoten-
frau° der "bikiel'-Redaktion (- behaup-
tet die Redaktion selbst -) Karin Kuß in 
ihrem Artikel (10/91) ausdrückt? - 
Wenn sich dieser Artikel auch leider 
nicht sprachlich vom Stil des Maga-
zins abhebt, so bringt er doch Inhalte, 
die in "bike" sonst fehlen. Hier kommt 
die 'schwache" Bikerin einmal selbst 
zu Wort: Sie hat herausgefunden, daß 
Frauen gerne ihre Kondition steigern. 
(Würden sonst die "Body-styling-fit-
ness-centres" für Frauen derartig 
überall aus dem Boden schießen wie 
sie es zur Zeit tun?) Aber sie finden 
einfach unter den Männern keine 
glAinh starken Partner! Frauen wollen 
leistungsfähig und fit sein und 
durchaus auch ihre Kraft unter Beweis 
stellen in Wettkämpfen. Dennoch trei-
ben weniger Frauen als Männer extre-
me oder gar gefährliche Sportarten. 
Mountain-Biken kann sehr extrem 
sein - vor allem dann, wenn es nicht 
mehr die Natur schützt! Kurzum: Frau-
en treiben vernünftiger Sport. Ihr Kon-
kurrenzdenken ist nicht so stark aus-
geprägt wie das der Männer "Sie zei-
gen meist gesunden Ehrgeiz, legen 
aber auf reines Kraft- und Konditions-
bolzen keinen Wert."(Karin Kuß). Sport-
liche Leistungen müssen Frauen im-
mer noch Spaß machen. Sonst lassen 
sie 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' ermöglicht einen Übergang 

vom "Boulevard-Blatt bike" weg zur 
eher nüchternen "taue. Dieses Rad-
Magazin nennt sich selbst Nr.1 im 
Radsport Seine Zielgruppe sind aus-
schließlich Reimradfahrerinnen, die 
diesen Sport wettkampfmäßig betrei-
ben. Es sind allerdings in der Regel 
sehr wenig Frauen. (Der Grund dafür? 
Siehe oben!) Daher gibt es schlicht-
weg kein "Bild der Frau" in "tour'. Die 
Leserschaft der Zeitschrift dürften vor-
wiegend Männer sein. Diese werden 
auch angesprochen - Frauen kaum. 
Auch an den Fotos und Illustrationen 
ist zu merken, daß es viel mehr Rennr-
adler als -Radlerinnen gibt: Frauen 
sind auch nicht auf den Fotos zu sehen. 
Ein Artikel in Ausgabe 5/91 beschäf-
tigt sich mit der körperlichen Lei-
stungsfähigkeit der Frau besonders im 
Radsport unter dem Titel Und "sie" be-
wegt sich auchl (Warum auch nicht?) 
Ein Arzt beleuchtet den 'Weinen Unter-
schied" von der sportmedizieischen 
Seite aus. Der Autor des Artikels stellt 
die Ausdauer-Leistungsfähigkeit der 
Frau heraus, die ja beim Radsport von 
Vorteil ist. Da Frauen "ihre biologi-
schen Grenzen in vielen Disziplinen 
bei weitem noch nicht erreicht ha-
ben" (5/91), im Gegensatz zu den Män-
nern, läßt sich nur mal wieder (mit Ina 
Deter) feststellen, daß Frauen wohl 
auch im Hochleistungssport langsam, 
aber gewaltig kommen werden. (Dann 
kommen sie vielleicht auch einmal in 
"tourr' 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 Kir 
Fahrradkultur", ist noch sehr jung (erst 
seit Juli 1991 auf dem Markt) und ist - 
von der Frauenseite betrachtet - mög-
licherweise ein Lichtblick, denn an 
der Spitze der Redaktion steht eine 
Frau! (Kerstin Berke). Mir lag das Ex-
emplar von Sep/Okt 91 vor. (*Qiuldra-
tur" erscheint wie viele Fahrrad-Maga-
zine sechsmal im Jahr.) Alleine diese 
Ausgabe enthält mehrere Artikel, die 
von und für Frauen geschrieben sind, 
bzw. Interessantes über Frauen berich-
ten. Zum Beispiel erzählt eine Pädago-

gin, die Falaradtechnilckurse an der 
VHS in Lünen bevorzugt für Frauen 
hält, von ihren Erfahrungen. 

"quadratur 

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

Im Reiseteil ist sogar (reich und 
schön bebildert) der Bericht zweier 
Frauen abgedruckt, die per Rad den 
Fernen Osten bereist haben. Dabei 
stehen nicht so sehr Schilderungen 
über Land und Leute im Vordergrund, 
als viehniehr der Aspekt: *Mit welchen 
Schwierigkeiten werden Frauen ohne 
Männerbegleitung auf einer derarti-
gen Reise konfrontiert - nur weil sie 
Frauen sind?' Gerade diese Informa-
tionen sind für allein reisende Radle-
rinnen sehr wichtig. 

Unter den Artikeln in "Quadratur", 
die nicht ancetchließlich Frauen betref-
fen, stehen auch oft Namen von Journa-
listinnen. Frauen gestalten dieses Ma-
gazin also mit. 

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

Nun, 'Quadratur' ist noch jung! Die 
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Kritiken der Leserinnen nach der al-
lerersten Ausgabe waren zum größten 
Teil positiv. Es bleibt zu hoffen, daß die 
Ansprüche an die journalistischen In-
halte nicht weiter gesenkt werden. Im-
merhin scheint die neue Zeitschrift 
eher eine Art "Forum" für radelnde 
Frauen zu sein als "bike", "tour" oder 
"Aktiv Radfahren". Eine ähnliche bildli-
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, daß Frauen bisher 
nicht, bzw. allenfalls in einer "Alibi-
funktion', in den Redaktionen mitre-
den und mitentscheiden. Die einzige 
Ausnahme ist "Quadratur". Hier wird 
ganz deutlich, wie das Bild der Frau 
sich abhebt von dem in den drei älte-
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, daß so etwas wohl nur mög-
lich ist, wenn eine Chefredakteurin 
das Sagen hat. Wünschenswert ist, daß 
auch die Herren Chefredakteure ein-
mal den weiblichen Teil ihrer Leser-
schaft mehr berücksichtigen und dem 
männlichen Teil endlich wirklich 
"gleichstellen". Jedenfalls muß von 
Frauenseite diese Forderung auch ge-
stellt werden, damit sich etwas ändern 
kann. 

"PRO VELO" 

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

Frauenfahrrad 
von 

Christa Vogel 

Es ist noch gar nicht so lange her, 
da mußten sich radelnde Frauen die 
geringschätzige Bemerkung: "Die 
fährt doch nur Fahrrad, weil sie nicht 
Auto fahren kann? gefallen lassPn. 
Heute haben die Frauen es besser. 
Die meisten haben nun die hochge-
schätzte Fahrerlaubnis für 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 
sich geändert - das Fahrrad ist das 
gleiche geblieben. Mal ehrlich, liebe 
Dame: wieviele Autos wurden in Ihrer 
Familie "-verbraucht", ehe Sie ein 
neues Fahrrad bekommen haben? 
Oder haben Sie immer noch das 10-20 
Jahre alte Stahlroß? Ich will hier nicht 
zum hemmungslosen Fahrradkonsum 
aufrufen, aber ein Vergleich der durch-
schnittlichen Frauen- und Männerfahr-
räder stimmt mich nachdenklich. Ist 
es nicht ein normales Bild, daß sich 
Frauen - oft schwer bepackt mit 
Kindl(em) und / oder F.inkaufstaschen 
nach Hause quälen? Und feiertags ist 
es ebenso normal, daß die Ehefrau 
(Freundin) auf dem altgedienten 26"-
Dreigang-Rad ihrem strahlenden Hel-
den auf dem blinkenden Rennrad oder 
Mountainbike tapfer hinterdreinstram-
pelt? Das Kind sitzt natürlich bei der 
Mutter, weil dem Vollblutroß des Be-
gleiters ein Kindersitz nicht gut paßt, 
Und überhaupt: "Bei mir sitzt das Kind 
ja nicht still!" - Bei den Müttern übri-
gens auch nicht. Dafür verfügen deren 
Räder nicht selten über Bremsen, die 
der Belastung nicht gewachsen sind - 
oft Rücktrittbremsen, die eine Ziel-
bremsung unmöglich machen. Dazu 
kommt ein Fahrradrahmen, der sich 
unter dem Gewicht erbärmlich windet. 

Dann bekommt man von den Frauen 
zu hören: "Mir macht das nichts aus!". 
Natürlich nicht! Würden sie es sonst 
wagen, auch noch Beutel und Taschen 
an den Lenker zu hängen, was der 
Fahrstabilität zusätzlich abträglich ist? 
Auch die Tatsache, daß der Kindersitz 
häufig auf dem Gepäckträger befe-
stigt ist, beruhigt nicht gerade. Mal 
ganz abgesehen davon, daß die mei-
sten Gepäckträger für erheblich gerin-
gere Lasten ausgelegt sind. Das Fahr-
rad als Nutzfahrzeug - und das betrifft 
nun aus verschienen Gründen vor al-
lem die Frauenfahrräder - ist schon 
seit langem vernachlässigt. Es ist er-
staunlich, daß immer noch so viele 
Frauen radeln. Warum wird es ihnen 
nicht leichter gemacht?! Meist kostet 
eine wirkungsvolle Verbesserung ih-
res altgedienten Stahlrosses gar nicht 
viel - es muß ja nicht immer gleich ein 
neues Rad sein. Zum Glück für die 
Frauen gibt es das Mountainbike Die-
ser Fahrradtyp eignet sich hervorra-
gend für den Alltagsbetrieb, denn er 
verfügt im allgemeinen über wirkungs-
volle Bremsen und einen stabilen Rah-
men. Leider muß man als Monntainebi-
kefahrerin gegen die öffentliche Mei-
nung anfahren. Man wird als Rowdy be-
schimpft und man muß sich sagen las-
sen, daß man als Mountainebiker auto-
matisch ein rücksichtsloser Raser und 
Naturzerstörer 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 hängen? Dort sind sie ja auch 
besser aufgehoben. Mit der Leinenta-
sche im Kofferraum und Katalysator 
schützen wir unsere Umwelt besser, 
nicht wahr? 
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Das frauengerechte Fahrrad 
Spätestens seit Alice Schwarzer 

wissen wir ja, daß 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-
höhen an. Und natürlich andere Rah-
menformen - aber die sind auch schon 
seit Jahrzehnten nicht mehr weiterent-
wickelt worden. Ganz besonders be-
troffen von dieser Geringschätzung 
sind die kleineren Frauen. Bis auf we-
nige löbliche Ausnahmen tun die 
Radanbieter so, als ob die Anatomie 
von Mann und Frau vollkommen iden-
tisch sei. Ist sie aber nicht Genaues 
Hinsehen oder die Konsultation eines 
Orthopäden könnte da schon weiter-
helfen. So weisen bei gleicher Körper-
größe die Frauen im Gegensatz zu den 
Männern einen kürzeren Oberkörper 
auf; auch wenn sie regelmäßig ein 
Sportstudio besuchen, haben sie nor-
malerweise schmalere Schultern. Da-
zu kommen kürzere Arme und oft klei-
ner Hände und Füße. Aber dafür verfü-
gen sie über längere Oberschenkel-
knochen als die Vertreter des anderen 
Geschlechts. Wer ab und zu Frauen 
beim Radfahren beobachtet, den wer-
den verschiedene Dinge auffallen. Ob-
wohl die Rahmenhöhe augenschein-
lich richtig bemessen ist, rutschen vie-
le Frauen mit dem Po weit nach hinten, 
strecken sich dabei weit nach vorn, 
uni den Lenker zu erreichen... . Frauen 
bevorzugen sehr viel stärker als ra-
delnde Männer die mehr aufrechte 
Sitzposition. Nicht weil sie den krum-
men Buckel fürchten, sondern weil in 
der aerodyruuniRr.h günstigeren Hal-
tung der Druck aufs weibliche Genital 
so stark sein kann, daß er den Spaß am 
Fahren gehörig verleidet, schlimm-
stenfalls schon zu Entzündungen ge-
führt hat. Ein anderer Erklärungsan-

satz rückt die Hals-, Brust-, Schulter-
und Rückenmuskeln in den Vorder-
grund. Die seien nämlich bei Frauen 
weniger entwickelt, so daß auch hier 
ein wesentlicher Grund für das unge-
liebte Vornüberbeugen ausgemacht 
werden könnte. Wenn nun aber für den 
etwas kürzeren Fauenoberlcörper der 
Abstand zwischen Sattel und Lenker 
zu groß ist, ist die Radlerin dann doch 
gezwungen, sich lang zu machen, ih-
ren Rücken zu biegen. Besonders Idei-
nere Radlerinnen versuchen dem zu 
entgehen, indem sie ihren Sattel so 
weit vorn wie nur irgend möglich mon-
tieren. Was wiederum zu einem uner-
wünschten Nebeneffekt führt: Der Vor-
teil ihrer Beiproportionen verkehrt 
sich ins Gegenteil, die Kraftübertra-
gung ist nicht mehr optimal. Wir ah-
nen: die gesamte Rahmengeometrie, 
etwa die Länge des (gedachten) Ober-
rohrs, die Abmessungen von Steuer-
kopf- und Sitzrohrwinkel, aber auch 
die Lenkerbreite und die Anordman-
gen der Brems- und Schaltgriffe ent-
sprechen eher dem Körperbau der 
männlichen Radfahrer. Es ist an der 
Zeit, daß Frauen frauengerechte Fahr-
räder bekommen. Schon einmal sah 
sich die Veloindustrie gezwungen, auf 
weibliche Belange Rücksicht zu neh-
men, als sie unseren langberockten 
Urgroßmüttern aufs Rad helfen wollten, 
nicht zuletzt, um sich einen neuen Käu-
ferkreis zu erschließen, verzichtete sie 
auf Oberrohr und kretierte den Da-
menrahmen. Bei der heutigen Kleider-
ordnung Le das nmeu Stabilität und 
Rahmensteffigkeit bietende Oberrohr-
für viele Frauen kein Problem mehr. 
Und die Frauen, die ihr Gefährt als rei-
nes Sportgerät ansehen, akzeptierten 
schon immer und grundsätzlich das 
Vorhandensein des waagerechten 
Rahmenrohres. Die Fahrradhersteller 
sind aufgefordert, sich nun um wesent-
liche, wirklich frauenspezifischen An-
forderungen zu kümmern. Erkenntnis-

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

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

- Durch diese Maßnahme wird der 
Abstand zum Lenker größer. Wird als 
Ausgleich ein kurzer Vorbau gewählt, 
verschlechtert sich das Lenkverhalten. 

- Besser ist eine Verkürzung des 
(gedachten) Oberrohres. Das führt 
aber leider bei Rahmenhöhen unter 53 
cm zur massiven Fincarhränlcung der 
Fußfreiheit, dies bedeutet; Bei vornste-
hendem Pedal "touchiert" der Fuß 
leicht das Vorderrad bzw. das Schutz-
blech. 

- Wird zur Erreichung von Fußfrei-
heit ein flacherer Steuerkopfwinloel 
gewählt, wird das Lenkverhalten 
ungünstig beinflußt. 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 Fußfreiehti bei einem entspre-
chend kurzem Oberrohr und günsti-
gem Steuerrohrwinkel zu erreichen, le-
gen einige Hersteller das Tretlager 
hoch, mit der Folge, daß die Fahrerin 
nicht mit dem Fuß auf den Boden 
reicht, ohne vom Sattel zu steigen, dies 
ist besonders problematisch bei Diam-
antrahmen. 

Ein guter Ansatz, die Fußfreiheit 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-
man") haben ihn schon seit Jahren. den 
24"-Reifen vorn. Grade bei den niedri-
gen Rahmenhöhen ist ebenso sinnvoll 
ein tieferliegendes Tretlagergelaäuse. 
Frauen haben im Durrherhnitt kleine-
re Füße, und die Frauen unter Normal-
maß eben noch kleinere. Sinn macht 
das niedrige Tretlager aber erst dann, 
wenn auch die Tretkurbeln angepaßt 
werden, um auch bei kürzeren Unter-
schenkeln eine ergonomische Trittfre-
quenz zu ermöglichen. Damit sie nicht 
bei Kurvenfahrten die Bodenfreiheit 
gefährden, sollten sie bei fast jedem 
Frauenfahrrad nicht länger als 170 mm 
sein, und bei kleineren Rahmen ent-
sprechend kürzer. Im übrigen bringen 
kürzere Tretkurbeln (selbstverständ-
lich mit ebenfalls angepaßten Peclalha-

ken) auch mehr Fußfreiheit, selbst 
dann, wenn die Gabel etwas steiler 
ausgefallen ist. Noch sind wir mit unse-
rer Liste der Verbesserungswünsche 
nicht durch, doch folgen nun Punkte, 
die weniger Aufwand erfordern als et-
wa die frauengerechte Rahmenkon-
struktion. Zum Beispiel der Lenker. Lo-
gisch, daß den Frauen mit ihren nicht 
ganz so breiten Schultern auch nicht 
die übliche Lenkerbreite behagt. 
Zwei, drei Zentimeter weniger bringen 
hier mehr: Mehr Fahrkomfort und auch 
ein Mehr an Sicherheit, sofern auch 
die Brems- und 8rheltgriffe richtig 
plaziert sind. Also nicht so angeordnet 
sind, daß nur breite Männerpranken 
bequem Zugriff haben Und zum 
Schluß der Sattel ein heikles Problem. 
an sich erfordert der weibliche Kör-

perbau mit breiteren Sitelennrhen 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 Männersattel den Vorzug. 
Die Sattelfrage hängt auch sehr von 
der Sitzposition ab, bei aufrechter Sitz-
position ist ein ganz anderer Sattel er-
forderlich als bei schräger. In diesem 
Gebiet gibt es noch viel zu forschen! 

Ulrike Saade, Barbara Tödt, Hans 
Laarmann (unter Mithilfe von Mtarbei-
ter/ -innen ans verschiedenen VSF - 
Läden) 

Radfahren in der Schwangerschaft 
Bei alltäglichen Fahrten zum Einkauf, 
zur Arbeit oder zum Vergnügen nutzen 
Frauen häufiger als Männer das um-
weltfreundliche Verkehrsmittel Fahr-
rad. Doch was gibt es alles zu beden-
ken, sobald Frauen von ihrer Schwan-
gerschaft erfahren? Wie gehen betrof-
fene Frauen mit der neuen Situation 
um, und welche Möglichkeiten gibt es, 
sich auf die neuen Bedingungen einzu-
stellen? Selten hören Frauen so viele 
gutgemeinte Ratschläge von 
Frenndfininen und Bekannten wie zur 
Zeit der Schwangerschaft. Radelnde 
Frauen 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 hieß es, daß insbe-
sondere in den ersten drei Schwanger-
schaftsmonaten jeglicher Sport, zu 
dem auch das Radfahren zählte, verbo-
ten sei. Die heutige Literatur sieht das 
völlig anders: "In Maßen ist Sport er-
laubt. Auch Radfahren auf ebenen, 
nicht holprigen Wegen ist gut. Es kur-
belt die Venentätigkeit an und läßt das 

Blut aus den Beinen leichter zurück-
fließen" (Filtern 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 gemütliche Radeln auf ebener 
Asphaltdecke scheint aus medizini-
scher Sicht also nichts einzuwenden zu 
sein Aber ... was tun bei Radfahrten auf 
holprigen Radwegen zwischen stin-
kenden und lärmenden Autos, mit voll-
gepackten Einkaufstaschen oder wie 
verhält sich eine schwangere Frau bei 
einem anstehenden Fahrradurlaub? 
Insbesondere Schwangere sollten sehr 
genau auf ihre "innere Stimme" hören. 
Jegliches Anzeichen von Unwohlsein 
oder Überforderung muß 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 Verkehrslärm unerträglich und 
steigen auf Bus, Bahn und Auto um. 
Frauen, die ziemlich genau wissen, 
was sie sich und ihrem Körper zumu-
ten können, haben es auch in der 
Schwangerschaft nicht so schwer, ihr 
Verhalten den gesetzten Grenzen anzu-
passen Allgemeingültige 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, müde und emotional 
sehr reizbar. Dieses kann dazu führen, 
daß die unangenehmen Begleitumstän-
de beim Radeln wie Schlaglöcher, 
ungünstige Ampelschaltungen mit lan-
gen Wartephasen, Verkehrslärm und 
Gestank als fast unerträglich ernpfun-
den werden, obwohl frau z.B. den Ar-
beitsweg vorher ohne Probleme täg-
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 Spaß bei 
Zurücklegen der Pflichtwege erhalten 
bleiben. Vielleicht ist auch eine Kom-
bination von öffentlichem Nahverkehr 
und Radfahren angeraten, wenn der 
Weg zur Arbeit plötzlich zu weit er-
scheint. Ein bißchen Organisationst& 
lent hilft Schwangeren, weiterhin den 
Einkauf mit dem Rad zu bewältigen. 
Ideal für größere Einkäufe ist ein An-
hänger, damit nicht die schweren Ta-
schen am Fahrrad selbst befestigt 
werden ;missen. Grundsätzlich 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 
für die Zeit der Schwangerschaft je-
weils einen Großeinkauf übernimmt. 
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 alltäglichen ZwesimmAnhängen. 
Jeglicher Dogmatismus bezüglich Ent-
fernung, Geschwindigkeit und Reise-

ziel sollte von vomeherein ausgeschal-
tet werden. Hier sind auch die Radel-
partner/innen gefordert, die eventuell 
ihre Ansprüche zurückschrauben müs-
sen. Die Schwangerschaft kann als 
Möglichkeit genutzt werden, eine 
langsamere Radfahrt als positiv zu er-
leben. Der Zugang zu den Menschen 
im Urlaubsland wird wesentlich er-
leichtert, wenn Radler länger als nur 
einen Tag auf einem Campingplatz 
verweilen. Außerdem sind Tagesaus-
flüge ohne Gepäck für Schwangere 
leichter zu bewältigen. Und die Besin-
nung auf das Fortbewegungsmittel 
Füße kann ebenfalls zu Orten und Er-
lebnissen führen, die mit dem Rad 
nicht möglich gewesen wären. Ein 
wichtiges Hindernis stellt für viele 
Schwangere auch die Rahmengeome-
trie dar. Wenn der Bauch schon ge-
wachsen ist, empfinden viele werden-
de Mütter die 45-Grad-Sit7haltung als 
sehr unangenehm. Die Rennhaltung, 
die bei Rädern mit Rennlenkern erfor-
derlich ist, ist für fast alle Schwange-
ren unerträglich. 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 zurücklegen, greifen 
viele auf das gute alte Hollandrad 
zurück Die breiten Reifen federn die 
Stöße besser ab, die aufrechte Sitzhgel-
tung bringt genügend Bauchfreiheit, 
und ein abfallendes Oberrohr erleich-
tert das Aufsteigen. Mit einer Drei-
Gang-Schaltung ist dieses Rad ideal 
für Schwangere. Wenn Schwangere 
unsicher sind, wie sie sich verhalten 
sollen, hilft nicht nur der gute Rat vom 
Arzt oder der Ärztin. Sie sollten sich 
außerdem im Bekanntenkreis umhö-
ren, wie andere Frauen mit ihrer 
Schwangerschaft umgegangen sind. 
Es gibt viele Frauen, die bis zum aller-
letzten Tag radelten und sich dabei pu-
delwohl fühlten. Mit einer ausreichen-
den Portion Selbstvertrauen könnten 
noch viel mehr Frauen zu dieser Grup-
pe gehören. 
Hildegard Kamp 

2 r rvinktIrr itik • 

Vom Elend der Fahrrad - ICindersitzbenutzer 
oder 

Wie brauchbar sind die ICindersitzteste der Stiftung Warentest wirklich? 

Eigene Erfahrungen beim Ge-
brauch eines Kindersitz 

Nach fast zweijähriger Nutzung ei-
nes Fahrrades mit Kindersitz drängt es 
mich, meine Beobachtungen, Probleme 
und Schlußfolgerungen zu beschrei-
ben. Vor dem Kauf eines Kindersitzes 
informierte ich mich leider nicht umfas-
send genug und wurde auch beim Kauf 
nicht beraten. Während der täglichen 
Nutzung des Römer-Britaz Suiky 2 be-
obachtete ich jetzt bei meiner Tochter 
(drei Jahre alt) eine häufige X-Beinhal-

tung (Foto 1). Diese schlechte Beinhal-

tung trat verstärkt ab einem Alter von 2 
1/2 Jahren auf, nämlich dann als die 
Fußstützen zu kurz wurden. Die ange-
winkelten Knie liegen dann nicht mehr 
der Beinschale eng an (Foto 2), so daß 
die Kleine die Knie frei hin und her 
schlackern kann. Häufig sucht sie sich 
einen Halt für die Knie und lehnt sie 
einfach an der inneren Kante der Bein-
führung an (Foto 1). Und schon ergibt 
diese Hltung die schönsten X-Beine 

Auf dem dritten Foto ist deutlich zu 
sehen, daß sich die Füße meiner Toch-
ter schon am Ende, d.h in der untersten 
Einstellung der Fußstützen befinden. 

Zur Zeit der Aufnahme war sie zwei Jah-
re und drei Monate alt und wog knapp 
13 kg. Das ist für ein Mädchen ihres Al-
ters dem Durchschnitt entsprechend. 

Laut Herstellerdeklaration ist dieser 
Kindersitz aber für Kinder bis zu einem 
Gewicht von 15 kg geeignet. Mit drei 
Jahren hat sie dieses Gewicht noch 
nicht erreicht, die Fußstützen dagegen 
sind schon viel zu kurz geworden. Für 
Jungen ist der Sitz häufig schon ab ei-
nem Alter von zwei Jahren zu klein Ei-
ne Mutter berichtete, wie ihr ca. zwei-
jähriger Sohn mit dem rechten Knie im 
Bremsbowdenzug hing und der Hebel 
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Foto 1; 
Beinhaltung im Römer Feit« Sulky 2 

aha 
Kinderbeine außerhalb der Beinschale 
bei zu kurzen Fußstützen 

der Gangschaltung dem linken Knie 
bedrohlich nahe rückte. Längere Fuß-
stützen und eine bessere Sitzgestal-
tung, die eine X-Beinhaltung aus-
schließt, scheinen meines Erachtens 
an diesem Sitz nicht realisierbar zu 
sein. Das Lenkvermögen des Vorder-
rades würde zu Stark eingeschränkt 
werden. Der Hersteller sollte deshalb 
zu einer korrekteren Deklsration ver-
pflichtet werden. 

Ein weiteres Problem stellt das 
Schlafen des Kindes auf diesem Sitz 
dar. Durch Zufall erhielten wir ein Nak-
kenstützldssen Dir Erwachsene. Der 
Freundin sei an dieser Stelle gedankt. 
Das Kissen wurde auf die Händeabla-
ge cjeldemmt und ermöglichte so eini-
germaßen den Schlaf (Foto 3). Das 
Kind rutschte allerdings ständig rechts 
oder links vom Kissen, so daß für alle 
Beteiligten die "verschlafene" Radfahrt 
nicht die größte Freude und Erholung 
darstellt. 

Den Nachteil des spreizbeinigen 
Fahrens bei einem Sitz zwischen Fah-
rerin und Lenker habe ich versucht, 
auf ungewöhnliche Art zu umgehen. 
Der ICindersitzhatter wurde mit den 
Ein.stecklöchem verkehrt herum in 
Fahrtrichtung angebracht und so der 
Raum zwischen Sitz und Fahrersattel 
um ca. 10 cm vergrößert. Der Halter 
scheuerte allerdings ständig am 
Bremsbowdenzug, der nach einem 
Jahr Nutzung durchriß. Sicherlich gibt 
es Räder, die für solche Umkonstruk-
tionen besser geeignet sind. 

Bei längeren Fahrten führt der 
Fahr twind zur stärkeren Abkühlung 
des Kindes. Dies gilt eigentlich für alle 
Jahreszeiten. Ein Windschutz, der bei 
Bedarf einfach angebaut werden kann, 
könnte eine sehr brauchhare Ergän-
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 Gepäckträger). Bisher wurde 
in keiner Studie ein größeres Unfallri-
siko für diese Anbringungsart ermit-
telt. Subjektiv habe ich das Gefühl, 
meine Tochter auf dem Sitz zwischen 
meinen Armen besser schützen zu 

können, als das beim Sitzen hinter mir 
möglich wäre. Sicherlich kann ein Ge-
spräch mit dem Kind vom Verkehr ab-
lenken. Das ist viel mehr der Fall, 
wenn Frau oder Mann sich ständig um-
drehen müssen zu Kind, weil sonst ihre 
Worte nicht zu verstehen Bind 

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

Efäglß 

beim Radeln wahr. Vieles davon sowie 
Verhaltensweisen im Verkehr kann ich 
mit Worten begleiten und erklären. Die 
Verbundenheit und daraus resultieren-
de Vertrautheit mit dem Kind auf dem 
Fahrrad ist für mich ein überraschend 
schönes Erlebnis. 

Literaturübersicht 

Mit dem Sammeln praktischer Er-
fahrungen interessierten mich beson-
ders Artikel und Beiträge in Zeitschrif-
ten, die das Radfahren mit Kindern in 
Kindersitzen zum Inhalt hatten. Wird 
die Anzahl der Veröffentlichungen mit 
der Beachtung gleichgesetzt, so ist 
dieses Gebiet bisher vernachlässigt 
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 läßt (siehe Literaturver-
zeichnis am Artikelende). 

Es scheint eine generelle Einstim-
migkeit in den meisten Artikeln über 
Kindersitze zu herrschen: die beque-
me und kindergerechte Sitz- und 
Schlafhaltung ist kein diksussionswür-
diger Punkt. Gleiches gilt für die Her-
steller von Kindersitzen. Sicherlich er-
kennt die Industrie z.T. Unzulänglich-
keiten ihrer Produkte nur dann, wenn 
die Verbraucher direkt oder indirekt 
Einfluß ausüben 

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

Kindersitztest der Stiftung 
Warentest Heft 8/1990 

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

Wie können Kindersitze von der Stif-
tung Warentest (Heft 8/1990) mit dem 
test-Onnlitätsurtell "gut" versehen 
werden, die keine zufriedenstellende 
körpergerechte Gestaltung sowie ei-
nen mangelhaften und unbequemen 
Sitzkomfort für das Kind gewährlei-
sten? Damit wird eindeutig gegen den 
Paragraphen 30 der StVZO und gegen 
die Richtlinien des Bundesverkehrsmi-
nisteriums vom 3.11.1980 verstoßen, 
die fordern: "Sitze und Fußstützen müs-
sen den Körpermaßen des Kindes an-
gepaßt sein und in ihrem Abstand zu-
einander einstellbar sein." 

Welchen Wert hatte eigentlich die 
sehr ausführliche Begutachtung der 

körpergerechten Sitzgestaltung durch 
einen Kinderorthopäden beim oben 
genannten Test? Er beurteilte folgen-
de Kriterien: 
- Höhe der Rückenlehne 
- Schulterabstützung nach hinten 
- seitlicher Körperschutz 
- Höhe der Armlehne 
- Umschließung der Schultern, des 
Kopfes, der Beine und Füße - sicheres 
Sitzen des schlafenden Kindes durch 
Schultern- und Nackenstützung (nach 
vorne und zur Seite) 
- Halt des Kindes durch Gurtung, Bein-
abstützung und Fußfixierung 
- Möglichkeit der Handablage, Form 
und Erreichbarkeit 
- ob der seitliche Sitzrand in Ellenbo-
genhöhe ist, wenn die Hand auf der 
Handauflage liegt (Verbesserung des 
seitlichen Haltes des Sitzes) 

Obwohl sieben Kindersitze das 
Testurteil "gut" erhielten, zeigten vier 
davon gravierende Mängel bei den 
oben aufgezählten Kriterien! Es ist ein-
fach unverantwortlich, diese Sitze in 
einem Warentest noch zu befürworten 
und damit den sehr empfuidlichen 
Stütz- und Bewegungsapparat unserer 
Kinder gesundheitlichen Belastungen 
auszusetzen Die Hersteller müßten 
gerade über Warentests veranlaßt 
werden, ihre Produkte den spezifi-
schen Erfordernissen der Kinder anzu-
passen. 

Die körpergerechte Gestaltung (in-
cl. Eignung für das vom Hersteller an-
gegebene Gewicht) der folgenden Sit-
ze beurteilte der Kinderorthopäde mit 
"zufriedenstellen": 

- Dremefa Bobike Maxi Back, 
- Maier Bulldog Mich 576, 
- Monza Sicherheits-Fahrrad-Kin-

dersitz, 
- Römer Britax Sullcy 2 
Die ersten beiden Sitze erhielten 

zusätzlich bei der Beurteilung des Sitz-
komforts ein "mangelhaft" (unbequem, 
Tendenz zur X-Beinhaltung) und der 
zuletzt genannte Sitz ein "zufrieden-
stellen". 

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

werden: 
- Kettler 8947-600 
- Römer-Britax Jockey 
- Römer -Britax Hm ax 2 
Die Zeit ist überreif, endlich die al-

ters- und größengerechte "gesund-
heitliche" Eignung von Fahrradsitzen 
für Kinder zu problematisieren. Kon-
struktive Veränderungen 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, über die sich streiten läßt. Die 
extremste Argumentation fordert gera-
dezu entschiedenen Widerspruch. 

Die Stiftung Warentest konnte und 
wollte für keinen Kindersitz das Urteil 
"sehr gut" vergeben. Die Begründung 
dazu klingt recht abenteuerlich und 
äußerst 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 Solofabrzeug ...". 

Sind die Tester wirklich so naiv und 
glauben daran, daß es für irgend eine 
Sache auf der Welt überhaupt 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 
Widerlegung. Ob Solofahrzeug Rad 
gerechtfertigt ist oder nicht, allein die 
Teilnahme im Verkehr, zu Fuß, auf 
oder mit dem Fahrrad oder im Auto 
bringt Kinder immer Lebensgefahr. 
Und wer glaubt, im Auto seien Kinder 
wegen einer vorhandenen 1Cnautschzo-
ne weitaus sicherer aufgehoben, leug-
net und verdrängt die enormen Gefah-
ren für Kinder als Automitfahrer. 

Die Schilderung eines schlimmen 
Fahrradunfalls mit Kindern am ende 
des Testbeitrages ist in die Kategorie 
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Sensationsjournalismus Marke Bild-
Zeitung einzuordnen. Warum fehlt ei-
gentlich am Ende der vielen Autotest-
beiträge so ein kleiner Horrortrip über 
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, können Frau und Mann nicht 
oft genug und nicht entschieden ge-
nug widerlegen. Zu einem guten 
'Test"-Journalismus sollten neben ei-
ner sorgfältigen Recherche ein gut ge-
planter und logischer Testaufbau so-
wie eine durchdachte und ausgewoge-
ne Argumentation gehören. 

Eigene Erfahrungen zum Neu-
kauf von Kindersitzen 

Wer also seinem Kind die 
ASitz-"Folgeschäden des Autofahrens 
ersparen will, hat mit einem Fahrrad + 
Kindersitz dieses Problem nicht auto-
matisch gelöst. Einige persönliche 
Schlußfolgerungen zum Kindersitz-
kauf: 

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

- Der vorrangige Verwendungs-
zweck sollte klar sein. Leider gibt es 
fast keinen wirklich guten Kindersitz, 
der für die tägliche Nutzung den 
Gepäckträger hinten freiläßt. Für peri-
odische und kürzere Fahrten sind vor-
ne angebrachte Sitze für kleinere Kin-
der (max. 2 1/2 Jahre) unterschiedlich 
gut geeignet. Längere Urlaubsfahrten 

erfordern große, hinter dem Fahrer an-
gebrachte Schalensitze. 

- Das Alter (Gewicht) und die Dau-
er des Gebrauches sind wesentlich. 
Nur wenige Kindersitze sind für Kin-
der von ein bis vier/fünf Jahren durch-
gängig und gleichermaßen geeignet. 
Sorgfältige Auswahl macht die erneute 
Anschaffung eines Sitzes mit dem 
Wachstum des Kindes überflüssig. 

- Ein ständiger Kindertransport er-
fordert eine Anpassung von Kindersitz 
und Fahrrad. Unbedingt ist eine Mit-
nehme der jeweiligen Trägerfahrräder 
zum 1Cindersitzkauf erforderlich. Eine 
'Anprobe* gerade auch an die Zweit-
und Ersatzräder erspart später auftre-
tende Probleme und damit verbunde-
ne Zeit. Es ist praktischer, an jedem 
der genutzten Räder ständig einen Kin-
dersitzhalter zum kurzfristigen 
Sitzwechsel zu belassen. Das bedeu-
tet, eine ausreichende Anzahl zu kau-
fen. 

- Viel zu oft wird auch vergessen, 
auf die Standfestigkeit des Trägerfahr-
rades zu achten. Zweibeinständer stel-
len unter den z.Z. verfügbaren Fahrrad-
ständern die bessere Variante dar. 

Es ist jeder selbst gefordert, beim 
Kindertransport sein eigenes Radfahr-
vermögen und die möglichen Gefah-
ren und Risiken richtig einzuschätzen. 
Leider ist es längst noch nicht üblich, 
den Autofahrern mit Kindern das glei-
che für ihr Fahrvermögen zu empfeh-
len. Es sollte eingeführt werden. 

Ausblick auf Veränderungen 
zum Thema Kindersitz und Fahr-
rad 

Der Fahrrad- und Zubehörteile-

markt boomt. Die Fahrradnutzung ge-
meinsam mit Kindern ist ebenso im 
Wachsen begriffen. Frauen fahren er-
wiesenermaßen mehr Rad als Männer 
und nehmen auch am häufigsten Kin-
der mit. Für die spezifischen Bedürf-
nisse der Frauen und Kinder ist immer 
noch keine geeignete Form der Bera-
tung, des Verkaufes und der Unterstüt-
zung im Verkehr mit und ohne Fahrrad 
zu finden. 

Hier sollte der ADFC als Loppy der 
schwächeren Verkehrsteilnehmer 
mehr in Erscheinung treten. Um dieses 
Teilgebiet überhaupt erst in die Öffent-
lichkeit zu bringen, könnte bei der 
nächsten IFMA z.B. ein Fahrrad mit 
Kindersitz für den Alltagsgebrauch als 
ADFC-Fahrrad des Jahres prämiert 
werden. Auch die 1Cindersitzinformati-
on des ADFC läßt einige Wünsche of-
fen. Weitere Ideen sind gefragt. 

Karin Schröcll, Berlin 

Literaturverzeichnis: 

- N.N.; Damit der Sprößling dabei ist - 
Kindersitze fürs Fahrrad; Radfah-
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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Kinderbeförderung in Ost - Berlin 
In Urzeiten galt der Mann als "stär-

keres GeschlechtTM. Hier in Berlin könn-
te man glauben, daß sich ein 
schwächeres Geschlecht mit Ver-
kehrsplanung befaßt, denn Stärke wird 
darin nicht bewiesen. Es wird viel-
mehr eine Entwicklung hingenommen 
oder sogar noch gefördert, bei der von 
Tag zu Tag längere Autoschlangen 
herumstehen. Es ist gefährlich, stinkt, 
und lärmt - ein wahres Vergnügen, sei-
ne Kinder während des Berufsver-
kehrs zur Kindertagesstätte zu brin-
gen! Hier ein paar Episoden als Be-
weis: 

Vor der Grenzöffnung brauchte ich 
für den Weg zur Kita mit dem Bus nur 
10 Minuten. Abgesehen vom Hoch-
wuchten des Kinderwagens auf eine 
hohe Plattform im Bus, die am stärk-
sten auf Schlaglöcher reagiert, war es 
eine relativ bequeme Fahrt. Doch bald 
änderte sich das. Dort, wo mein Bus 
fahren sollte, standen lange Wessi-Au-
toschlangen. Ich brauchte nun statt 10 
Minuten mehr als 451 Die Menschen 
wurden unfreundlicher und halfen nur 
noch widerwillig beim Ein- und Aus-
steigen. Verärgerte Busfahrer hielten 
im Verkehrschaos mit ihren Türen vor 
einem Baum, Schild oder parkenden 
Auto. Als ich das letzte Mal hoch-
schwanger war, stieg ich einmal rück-
wärts aus dem Bus aus, um den Kiwa 
mit meinem "Großen" (1 1/4 Jahre) 
rauszuheben. Wir fielen genau in ei-
nen Blumenkasten und es tat fast 
nichts weh.. 

Ich stieg um auf die Straßenhahn
Sie ist schnell, steht bei eigener Tres-
se nicht im Stau. Ich hatte inzwischen 
einen handlicheren Kiwa, war nicht 
mehr schwanger, so daß ich ihn selbst 
heben konnte. Doch für das was ich er-
lebte, hätte ich manchmal lieber 45 Mi-
nuten im Bus gesessen So geschah es 
mehr als einmal, daß der Straba-Fah-
rer abklingelte, ja sogar abfuhr, wäh-
rend ich mit dem Kiwa noch in der 
Bahn war, mein Sohn aber schon auf 
der Straße stand bzw. umgekehrt. Kein 
Wunder, daß er nun wie angestochen 

schreit, wenn es daran geht, in öffentli-
che Verkehrsmittel einzusteigen... 

Kaum war meine Jüngste sitzfähig, 
kam sie mit aufs Rad. Einer im Kinder-
sitz, eine im TragegestelL Fast nicht 
wackelig, aber für ruhige Neben-
straßen noch brauchbar. Mit zwei Kin-
dersitzen wurde mein Rad noch viel 
wackeliger. Mein nun 16 kg schwerer 
Brocken hinten, das Fliegengewicht 
von 8 kg vorn! Er wollte von hinten 
gern sehen,was vorn los war, sie vorne 
mitlenken und die Schaltung auf Funk-
tionstüchtigkeit prüfen... Diese Art von 
Transport war also auch nur für ruhige 
Nebenstraßen geeignet. 

Die am wenigsten wacklige Art von 
Kindertransport mit dem Fahrrad bie-
tet ein spezieller Anhänger. Die Kin-
der beschäftigen sich da hinten mitein-
ander, können schlafen, spielen, es-
sen trinken, nach drei Seiten rausguk-
ken und sind bei jedem Wetter ge-
schützt. Das zusätzliche Gewicht des 
Hängers ist kaum spürbar. Ich fahre 
nicht viel langsamer als sonst. 

Doch auch das ist kein perfektes 
Beförderungsmittel. Im dichten Ver-
kehr wird der Hänger schlecht gese-
hen, da er niedriger als das Fahrrad 
ist. Wegen der größeren Baubreite 
kann man sich nicht mehr an den qual-
menden Blechhaufen vorbeischlän-
geln, die Kinder sitzen in Auspuffhöhe 
inmitten des Gestanks. Häufig wollen 
sich Autofahrer den ungewohnten An-
hänger buchstäblich näher ansehen. 
Sie fahren so dicht auf, daß die Kleinen 
Angst kriegen und anfangen zu wezt . 
nen, zumal sie mit dem Rücken zur 
Fahrtrichtung den beruhigenden 
Blickkontakt zum Chauffeur verlieren. 
Wieder fährt man am besten auf Ne-
benstraßen, obwohl diese meist 
schlecht gepflastert und durch Ein-
bahnstraßenregelungen nur einge-
schränkt nutzbar sind. 

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

Ich will auf Straßen, die mehr als ei-

ne Spur pro Richtung haben,keinen un-
brauchbar schmalen Radweg auf dem 
Gehweg sondern eine autofreie Bus-
und Radspur auf der Fahrbahn, die bei 
Bedarf so breit sein muß, daß der Bus 
die Radler sicher überholen kann. 

Ich will, daß alle Wohnstraßen ver-
kehrsberuhigt und Einbahnstraßen für 
Radfahrer in Gegenrichtung freigege-
ben werden. 

Ich will attraktive, abgasarme Bus-
se, die - vom Autoverkehr unbehindert 
- zügig vorankommen, mit bequemen 
Einstiegsmöglichkeiten für Behinderte 
und Kinderwagenfahrer. 

Ich will komfortable, leise Straßen-
bahnen, deren eigene Spur nicht vom 
Autostau blockiert wird, von Fußgän-
gern aber auch mit Kiwa noch überall 
problemlos überquert werden kann. 

Ich will U- und S-Bahnen, die genü-
gend Platz für die Mitnehme von Kin-
derwagen, Rollstühlen und Fahrrädern 
bieten, ebenso wie bequeme Zugangs-
möglichkeiten durch geräumige Aufzü-
ge an den Bahnhöfen. 

Ich will daß alle öffentlichen Ver-
kehrsmittel in so kurzen Taktabstän-
den fahren, daß man weder unzumut-
bar lange warten (max. 10 Min, nachts 
15 Min) noch sich wegen Überfüllung 
wie in einer Sardinenbüchse fühlen 
muß. Die über zumutbare Fahrpreise 
hinausgehenden Kosten sind keine 
Subventionen sondern selbstverständ-
liche staatliche Ausgaben wie für Poli-
zei o. ä. . 

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

Erst wenn unser Verkehrsnetz so 
umgebaut ist, daß echte Chancen 
gleichheft zwischen den Verkehrsträ-
gern entsteht und viele Autofahrer auf 
die ökologisch und ökonomisch sinn-
volleren Verkehrsmittel ÖPNV und 
Fahrrad umsteigen, dann erst können 
die VerkehrsplanPr für diesmal be-
haupten, daß sie ein "starkes 
Geschlecht" sind. 

Kathi HackEmsellner, Berlin 
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Radfahren, DDR- und BRD-Zeiten 
im dörflichen Mecklenburg/Vorpommern 

Wir, meine knapp dreijährige Toch-
ter und ich, die siebenundzwanzigjäh-
rige Mutter, saßen im Personenzug. Er 
brachte uns von Pasewalk in Richtung 
Stralsund. An dieser Bahnstrecke liegt 
mein Heimatdorf, charakterisiert 
durch ungefähr 4000 Einwohner und 
30.000 Bullen. Letzteres sind richtige 
männliche Rindviecher, die etwas 
außerhalb des Dorfes gemästet wer-
den. Und selbstverständlich wohnen 
die meisten Menschen, die diese 
mehr oder weniger lieben Tierchen 
allseitig betreuen, in dem Dorf. Und 
natürlich muß es Straßen und Wege 
geben, die diese Menschen zu ihren 
Bullen bringen. 

Früher, d.h. vor dem Mauerfall, 
schlängelte sich entlang der jetzt von 
uns befahrenen Bahnstrecke ein viel-
benutzter Radweg durch eine Klein-
gartenanlage und über Felder F.Mmal 
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 Schwätzchen oder 
Frust über den sozialistischen Gott 
und die Welt hatten. 

Mindestens einmal jährlich wurde 
der Radweg abgeschafft bzw. umge-
pflügt, wie es landwirtschaftlich kor-
rekt heißt. Den Pflanzenproduzenten 
schmälerte er nämlich den Hektarer-
trag der ohnehin nicht hervorragen-
den Ernten von z.B. Futtermais. Daß 
die Ernteerträge selbst ohne das real 
existierende Problem des Radweges 
nicht befriedigend waren, tut nichts 
zur Sache. Warum sollte man auch die 
für Mais ungeeigneten Bodenverhält-
nisse und den meist ausbleibenden 
Regen dafür 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 zurückfallenden 
Feldbewirtschafter gab das werktäti-
ge Volk der Bullenmäster nicht auf und 
eroberte seinen Radweg beständig 
zurück Ach, du gute alte Zeit! Du bist 
wohl auch auf dem Dorfe endgültig 
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 "industriemäßig produzie-
rende" Großanlage braucht u.a auch 
weiterhin qualifizierte Bullenpfleger. 
Natürlich eine reduzierte Anzahl, das 
versteht sich im Frühkapitalismus ost-
deutscher Prägung von selbst. Und die 
übriggebliebenen brauchen anschei-
nend für den Berufsverkehr kein Fahr-
rad mehr. 

Die Erklärung dafür 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 Geschäftsführung der 
GmbH (entspricht natürlich der alten 
Betriebsleitung des VEB Rindermast), 
den sogenannten Betriebsbus abzu-
schaffen. Gleichzeitig wurden auch 
die zur Aufrechterhaltung seiner Funk-
tion benötigten Beschäftigten entlas-
sen. Dieser kostenlos zu benutzende 
Bus hatte während der Wintermonate 
und zum Teil auch im frühen Frühjahr 
und späten Herbst die ach so raren Ar-
beitskräfte zum Ort ihrer, nicht stattfin-
den dürfenden, Ausbeutung befördert. 
In den wärmeren Monaten des Jahres 
wurde selbstverständlich mit dem Rad 
zur Arbeit gefahren. Welcher Arbeiter 
und Angestellte benutzte früher schon 

filz solch alltägliche und damit zur Ab-
nutzung führende Handlungen das 
kostbare und oft zu teuer bezahlte Au-
to? Schließlich 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 für den täglichen Ar-
beitsweg zu schade. Außerdem soll 
doch bitte nicht der soziale Effekt der 
Kommunikation über die Größe 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 Unfähigkeit, im neuen Wett-
bewerb der Ostler um das schnelle 
große Geld mithalten zu können. Es 
kann aber auch sein, da' derjenige, 
der ausgerechnet jetzt Fahrrad und 
nicht Auto fährt, das mit vollem Bewußt-
sein tut und sich damit von der allge-
meinen Masse absetzen will. Und das 
waren ja schon immer die Schlimm-
sten, die müssen bekämpft, für ver-
rückt 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 geübt (ich eingeschlossen)! 

Zu Beginn der vereinten Radtour 
von Großmutter, 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 
großmütterlichen Fahrrades Platz neh-
men sollte: "Das ist kein richtiger Kin-
dersitz, meine Mama in Berlin hat ei-
nen richtigen." Die Großmutter be-
zeichnet den Kindersitz Römer-Britax 

PRO VELO 28 23 



Thema 

Sulky 2 ihrer Enkelin dagegen als neu-
modischen Kram. Ihre Tochter ist 
schließlich auch mit dem einzigen Ein-
fachsitz der DDR groß geworden. Der 
befindet sich zwischen Vorder- und 
Hinterrad, sieht wie ein normaler Sat-
tel in Kinderkleinformat aus und wurde 
von zwei Fußstützen an der Vorderrad-
gabel ergänzt. Allerdings erinnere ich 
mich noch gut an das von allen Betei-
ligten gefürchtete Drama mit Titel "Kin-
derfuß in den Speichen des Fahrra-
des", in dem ich leider kindlicher 
Hauptdarsteller war. Der Mutter fällt 
bei all diesen Bemerkungen nur eins 
ein: 'Ach, wie schön wäre es, doch 
endlich den idealen Kindersitz für das 
tägliche Fahren zur Kita (Kindertages-
stätte) mit Kind und zu den diversen 
sonstigen Versorgungseinrichtungen 
mit Gepäck zu finden". 

Auf geht es nun per Drahtesel durch 
die beschanliche Dorfidylle eines 
Samstag nachmittags. Fast erscheint 
es mir, als ob ich jede Delle, jedes 
Loch und jede sonstige unbeschreib-
bare Unebenheit der verschiedenen 
Wege aus meiner Kinder- und Jugend-
zeit noch persönlich kenne Ob sie 
ähnliche Wiedersehensfreude empfin-
den? Ein seltsärnAA nostalgisches Ge-
fühl stellt sich ein beim Zuckeln und 
Ruckeln über den Bahnübergang. Zum 
Glück hat die Gemeinde noch nicht 
genug Geld und so läßt der große Zar-
störungsboom, der alles Unebenmäßi-
ge glatt, einheitsmäßig, leb- und ge-
sichtslos asphaltiert, noch etwas auf 
sich warten. Vermutlich werden auch 

die so typischen, von unzähligen Rä-
dern gebahnten schmalen Spuren am 
Straßenrand verschwinden. Es waren 
die wilden Radwege der ostdeutschen 
Provinz, und sie ermöglichten ein eini-
germaßen gutes Radeln. 

Sentimentalisthmen wie mir ver-
bleibt noch en). wenig Zeit zum Suchen 
und Betrachten sowie zum Schwärmen 
beim Anblick dieser Historie. Für die 
Altbundesbürger ist es höchste 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 für Tourismus übrig haben: 
"Bitte kommt uns wenigstens jetzt ein-
mal besuchen, zerstört alle gemein-
sam mit Euren Autos den letzten Rest 
an befahrbarer Straße und natürlicher 
Umwelt. So gebt Ihr uns das Geld und 
das Alibi für den ungehinderten Bau 
von Durch- und Zufahrtsstraßen zu al-
len möglichen und unmöglichen Se-
henswürdigkeiten. Außerdem sind wir 
gerade auf dem besten Wege, für 
Euch die Supereinkaufsmöglichkeiten 
zu schaffen." 

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

geben und verdienen kann, kam der 
Norma-Markt nicht ohne zusätz-
lich 130 Parkplätze aus. Als aktive Rad-
lerin mußte ich natürlich meinem unwi-
derstehlichen Drang nachgeben und 
sie zählen. Dabei vergaß ich sogar, auf 
die Fahrradabstellmöglichkeiten zu 
achten. Wie peinlich! 

Bleibt zum Schluß noch ein Wort zur 
wundersamen und doch nicht 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 gefüllt mit 
dem baldigen Sondermüll Auto ziert 
nun die Straßenseite gegenüber den 
Parkplätzen mit ihrem angeschlosse-
nen Norma-Supermarkt. 

Doch ein kleiner Lichtblick ist er-
kennbar: Ein weiterer Autohändler, 
seßhaft hinter den beiden strahlenden 
Vorboten des wirtschaftlichen Auf-
schwunges in den fünf neuen Ländern, 
ist mir äußerst sympathisch. Ein Ver-
kaufsbüro, das einer Imbißstube zum 
Verwechseln ähnlich sieht, ist umge-
ben von einer Fähnchenschnur um ei-
ne wirklich echte grüne Wiese von un-
gefähr 30 Metern Länge und 10 Metern 
Breite. Und dort steht wirklich nicht ein 
einziges Auto! Laßt mir die Hoffnung, 
es möge am Umweltbewußtsein der 
Menschen gelegen haben. 

übrigens: In der nächsten Umge-
bung dieses Dorfes plant nun ein Bes-
serassi in Bonn seine neue Autobahn-
verbindung nach Szezcin. 

Karin Schrödl, Berlin 

Haben Sie Ihre PRO VELO - Sammlung vollständig? 
Ab 10 Heften gibt es PRO VELO zum Sonerpreis: 4,00 DM pro Heft bei Vorauskasse!! 

Eine Aufstellung der lieferbaren Ausgaben finden Sie am Ende dieses Heftes 
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Alleinauspuilaeri. 

Radtour von Saarbrücken nach München 
und (halb) zurück 

Für mich ist es das normalste auf 
der Welt, Radurlaub zu machen. Schon 
als Kind bin ich mit meinen Eltern 
mehrtägige Touren gefahren. So war 
es später für mich klar, daß ich auch 
fremde Länder mit dem Fahrrad er-
kunde. Reisen mit Auto oder Zug ha-
ben mir immer nur halb so viel Spaß 
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 spät, nach einer Radelpartnerin zu 
suchen. Die beste Voraussetzung also 
auszuprobieren, wie es sich alleine 
Rad fährt. 

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 Holzstämmen am 
Waldrand komme ich mir noch etwas 
komisch vor, so alleine dazusitzen, 
während 100 Meter weiter die Autos 
vorbeirauschen, In der Mittagspause 
ist es dann schon ganz normal. 

Die Strecke durch die Nordvogesen 
mit wunderschöner Waldlandschaft ist 
recht flach, so daß ich zügig voran 
komme. Hinter Haguenau und einigen 
Kilometern stark befahrener Straße 
kann ich mir in Soussenheim die 
berühmten Töpferwaren ansehen. 

Dann aber drängt die Zeit, da ich 
noch bis Baden-Baden in die Jugend-
herberge will. Auf den letzten 30 km 
zeigt sich, daß auf Landkarten nicht un-
bedingt Verlaß ist. Die Rheinbrücke, 
die ich mir ausgesucht habe, stellt 
sich als Autostraße heraus. Es bleibt 
mir nichts anderes übrig, als den Um-
weg zur nächsten Brücke zu fahren. 

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

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

Am nächsten Morgen weist mir ein 
freundlicher Radler den Weg aus der 
Stadt. Gleich hinter Baden-Baden be-
ginnt mein erster Berg. In gernärhli-
chen Serpentinen erklimme ich den 
Paß, um auf der anderen Seite eine ra-
sante Abfahrt genießen zu können. 

Bis Freudenstadt geht's die 
Schwarzwald-Täler-Straße entlang, 
die stetig aber nicht steil an Höhe ge-
winnt. Auf der einen Seite genieße ich 
die Landschaft und die Sonne, auf der 
anderen gönne ich mir nicht, die Ort-
schaften am Weg zu besichtigen, ohne 
auf die Uhr zu schauen. Pünktlich zur 

Öffnung rolle ich in Tübingen 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 spüre ich die 
ungewohnte Belastung in den Beinen. 
Wie um noch eins draufzugeben, muß 
ich als erstes die Alb hoch. Da ich un-
gern schiebe, mache ich auf halber 
Höhe Pause, um die Beine auszuruhen. 
Mit viel Mühe schaffe ich den Rest des 
Berges. 

An diesem Tag will ich die Fahrt 
mehr genießen und mir nicht nur Streß 
machen. So fahre ich den kleinen Um-
weg zur Bärenhöhle. Das Rad lasse ich 
so stehen, daß die Kassiererin ein Au-
ge darauf hat, ziehe meinen dicksten 
Pullover über und steige die Treppen 
hinab in die ganz andere Welt einer 
Tropfsteinhöhle. 
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Später auf der Fahrt über die Alb-
hochfläche suche ich mir kleine 
Straßen, die ich ganz alleine für 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, daß ich so lange im 
Sattel sitze. Deshalb übernachte ich 
früher als geplant in Biberach. In der 
Jugendherberge sind nur Radler hinenl 
Ich unterhalte mich länger mit einer 
Frau, die auch alleine fährt und die mir 
einige Tips für meine weitere Strecke 
geben kann. 

Am nächsten Morgen bin ich froh, 
daß ich nicht weiter bis nach Memmin-
gen gefahren bin, da sich der Weg län-
ger hinzieht, als ich angenommen hat-
te. Diese Strecke bis München ist mir 
als Tag der Pannen und Pechs in Erin-
nerung geblieben. Als ich ein kurzes 
Stück 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 Straße, die ich ausgesucht ha-
be, als Autobahn. Ich entscheide mich, 
an den Ammersee zu fahren und mit 
dem Schiff überzusetzen, 

Am Ammersee ist totale Betrieb-
samkeit, und ich vermisse schon die 
Einsamkeit, aus der ich komme. Ein 
Boot fährt 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 anfängt zu spielen, bin ich 
zu faul, um zu flüchten. 

Kurz bevor ich auf der anderen See-
seite angelangt bin, habe ich noch ei-
nen Platten. Ich werde genervt, weil 
ich pünktlich in München sein will. 
Niemand bleibt stehen, um zu helfen 
(zu einem anderen Zeitpunkt hätte ich 
das auch nicht erwartet). Da es immer 
später wird und ich erschöpft bin, fah-
re ich zur nächsten S-Bahn-Station. 
Weil ich kein Münzgeld habe und mir 
niemand wechseln kann, fährt mir die 
Bahn vor der Nase weg. Also muß ich 
doch radeln. 

Meine größte Schwierigkeit ist es 
zunächst, auf eine Straße in Richtung 
Osten zu kommen Nach einigem 

Herumirren und Schieben auf Waldwe-
gen komme ich endlich auf die richti-
ge Straße und trete so fest es geht in 
die Pedale. Ich bin reichlich stolz, 
wenn ich andere Radler, die vom 
Schwimmen kommen, überhole. Die 
letzten 10 km geht es quer durch den 
Wald auf Schotterwegen. Ich fahre mit 
einem Affenzahn, schaffe es trotzdem 
nicht, pünktlich 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 können. 

Die nächsten beiden Tage verbrin-
ge ich in München mit Museumqbe-
sichtigungen, Stadtbummel und Kino-
besuch. Mir fällt gar nicht mehr auf, 
daß 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. Friihstück 
mit Himbeeren und die Strecke, die 
vor mir liegt, ist nicht mehr ganz so 
weit. Nur 80 km, und ich bin schon am 
frühen Nachmittag kurz vor Augsburg, 
meinem nächsten Ziel. Ich nutze die 
Zeit, um mich an einem der zahlrei-
chen Baggerseen zu sonnen und ein 
paar Züge zu schwimmen. Von Augs-
burg geht es weiter nach Aalen. Hinter 
Meitingen überhole ich an einem Berg 
eine junge Frau. Fünf Minuten später 
hat sie mich wieder eingeholt (der 
Ehrgeiz hatte sie gepackt) und wir fah-
ren zusammen bis Dillingen, wo sich 
unsere Wege trennen. 

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

Das Wetter wird immer heißer. Als 
ich mich die Bundesstraße in Richtung 
Stuttgart entlangquäle, fällt die Ent-
scheidung, vorzeitig aufzuhören, das 

Fahrrad auf die Bahn zu laden und mit 
einem weiteren Tag in einer Großstadt 
die Reise abzuschließen. Das Fahrrad 
muß ab Schwäbisch-Gmünd die Reise 
ohne mich beenden, da ich keinen Zug 
finde, in dem ich es mitnehmen kann. 
Ich schaue mir erst noch das barocke 
Städtchen an, bevor ich nach Stuttgart 
weiterfahre. Dort fühle ich mich nicht 
ganz so wohl, wie auf dem Rest der 
Tour, da ich laufend von irgendwel-
chen Männern 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 einm 81 essen, 
diesmal chinesisch 

Wenn ich meine Reisetagebuchauf-
zeichnungen durchblättere, so steht 
beim letzten Tag: "Mir ist gestern zum 
ersten Mal aufgegangen, daß ich allei-
ne Urlaub mache. Ich fühle mich wohl, 
obwohl es natürlich auch mit anderen 
schön sein könnte." Ich hatte früher 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 unbegründet herausgestellt. 
Wenn ich alleine radle, lebe ich weni-
ger spartanisch und fahre längere 
Strecken als zu zweit. Ich habe nicht 
so viel Muße, auch mal in ein Museum 
zu gehen oder mir einen Ort, der auf 
dem Weg liegt, genauer anzusehen; 
dafür bin ich offener, andere Men-
schen kennenzulernen und kann im-
mer genau das machen, war mir am 
meisten Spaß macht. 

Gabi Walter, Saarbrücken 
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Fahrradferien in Dänemark 
Erste Tage: Nordseeküste 

Als ich am 20. August um ace Uhr 
im Hotel Wiedingharder Hof in 
lüanxbüll aufwachte, bekam ich einen 
furchtbaren Schreck Es regnete! Wie 
sollte ich mein nicht so fahrradnärri-
sches Kind bei dem Wetter aus dem 
Hotel bekommen? Doch nach dem 
Frühstück sah die Welt schon wieder 
besser aus, zwar nicht eitel Sonnen-
schein, aber wenigstens trocken. Wir 
packten also unsere Fahrräder und 
den Anhänger und starteten plan-
mäßig Richtung Bundesgrenze. Der 
Wind begrüßte uns nordseegerecht in 
Gegenrichtung. Deshalb wollten wir 
uns einen gemütlichen Anfang gönnen 
und kehrten gleich hinter der Grenze 
in Rudbel im Kro ein. Die fette däni-
sche MajonnaiRe die auf Nataschas
Smerrebred vorherrschte, konnte sie 
und mich wenig begeistern. Deshalb 
teilten wir uns mein Omelette mit 
Schinken. Das Essen lag uns etwas 
schwer im Magen. Wir fuhren aus die-
sem Grund nur die ca. 18 lcm bis 
Mogeltender. 

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

Für die Extratour nach Tender wur-
de ich mit einer Entdeckung belohnt: 
In Mogeltender gibt es eine schöne al-
te Straße, auf der man sich ins Mittelal-
ter versetzt fühlen könnte, wenn nicht 
ab und zu eine Auto entlang gefahren 
käme. 

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

nächsten Tag gegen 12 Uhr weiter 
Richtung Nordwesten. Wir waren uns 
noch nicht ganz schlüssig, ob wir uns 
auch diesmal nur knapp 20 km nach 
Bredebro zutrauen wollten, oder 
gleich die lt. Karte ca. 32 km bis Skaer-
bae lc Wir fuhren eben einfach mal los 
und trafen gleich bei der schönen al-
ten Kirche in Mogeltender eine Grup-
pe Radler mit Kindern aus Baden-Wür-
temberg, die schon eine Dänemark-
Tour hinter sich hatten, aber nur an der 
Nordseeküste 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 Nebenstraßen, an Fel-
dern und Weiden mit neugierigen 
Kühen gemütlich nach Visby. Dort ver-
letzte sich Natascha leider am Schien-
bein, so daß sie sich doch nicht die 
Strecke bis Skaerbaek zutraute. Wir 
steuerten also Bredebro an, wo wir 
beinahe den Campingplatz nicht ge-

funden hätten. Der ist nämlich sehr 
klein, aber nichtsdestotrotz sehr 
gemütlich. Wir bekammen beim 
Platzwart ein Pflaster, das ich intelli-
genterweise in der Reiseapotheke 
vergessen hatte. 

Das Wetter hielt auch noch am näch-
sten Tag, aber danach war ein Tiefaus-
läufer angesagt. Deshalb überredete 
ich Natascha dazu, doch gleich bis zur 
der kleinen Insel Mandel 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 verschätzt. 
Ich glaubte, es seien höchstens 40 km 
bis Maude. Meine Einschätzung 
stimmte auch für die ca. 16 km bis 
Slcaerbaek halbwegs, so daß wir nach 
einem späten Mittagessen weiter Rich-
tung Nordwesten radelten Neben 
dem Wetter hatten wir an dem Tag 
auch mit dem Wind ein unwahrschein-
liches Glücic Der wehte nämlich aus 
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südöstlicher Richtung und blies uns 
deshalb ein bißchen vor sich her. 

Wir fuhren über Brens, wo eine sehr 
schöne Kirche steht, die auch wegen 
ihrer Freskenmalereien bekannt ist. 
Uns reichte aber die Zeit leider nur für 
Fotos von außen, weil es doch schon 
langsam später als geplant wurde. Da-
hinter gelangten wir endlich auf einen 
schönen Weg am Deich entlang und 
besichtigten als erstes und wichtig-
stes die Nordsee. Die hatte sich aber 
gerade zurückgezogen Als wir end-
lich zu dem Damm Richtung Mando 
gelangten, waren wir schon 45 km ge-
fahren, es war 17.30 Uhr und Natascha 
war grantig. Aber die Krönung des Ta-
ges war der Damm selber: eine einzi-
ge Schotterstraße; und zwar nicht ir-
gendein anständiger Feldweg, son-
dern nichts als lauter große runde Kie-
selsteine, die unseren Rädern keinen 
Widerstand boten. Unsere Räder san-
ken bis zur Felge ein, der Anhänger 
nicht ganz so weit; aber an Fahren war 
überhaupt nicht zu denken, wir scho-
ben mindestens 4 von den insgemimt 5 
km, die der Damm lang war. 

Ich fand, daß sich die Schinderei 
wohl gelohnt hatte. Das Wetter war 
herrlich; wir legten einen Tag zum Ra-
sten, Baden und Wäschewaschen ein. 
Natascha hatte sich aber leider an 
dem kühlen Abend in Bredebro eine 
Erkältung zugezogen, die mit der An-
strengung des Mandel-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 hin.auszuwaten, um doch noch tie-
feres Wasser zu finden. Natascha legte 
sich nach dem kurzen Ausflug an den 
Strand gleich wieder ins Zelt, während 
ich noch eine kleine Fototour über die 
Insel machte, 

Von Mando Richtung Billund 

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

gefallen. Das heißt, die Fahrt fand statt, 
aber wir hatten keine Lust, mitzufah-
ren. Zurück zum Land ersparten wir 
uns den Mande-Damm und fuhren 
stattdessen mit dem Mande-Bus. Das 
ist ein Traktor mit Anhänger zur Perso-
nen- und Gepäckbeförderung, der 
aber nur zu Ebbezeiten fahren kann. 
Wer damit fahren will, sollte sich also 
rechtzeitig erkundigen, wann der 
Mando-Bus geht, um nicht vor der 
Nordsee statt einem befahrbaren 
Damm zu stehen. Der Schotterdamm 
ist nämlich zwar in der Karte nicht als 
gezeitenabhängig gekennzeichnet, 
aber bei Flut trotzdem nicht befahrbar. 
Wir schwangen uns auf die Fahrräder 
und starteten durch Richtung Ribe. Ein 
kurzer Schauer erinnerte uns daran, 
daß wir unsere Regenumhänge nicht 
umsonst mitgenommen hatten, aber er 
dauerte wirklich nicht lang. In Ribe 
kehrten wir in einer kleinen Imbißstu-
be ein. Essen konnten wir dort in ei-
nem schönen "biergartenänlichen" 
Hinterhof. Natascha hatte wegen ihrer 
Erkältung kaum Hunger, aber ich 
überredete sie zu einer Portion Pom-
mes frites. Selber kam ich zum ersten 
Mal auf der Tour in den Genuß eines 
dänischen Hotdogs. 

Dänische Hotdogs haben kaum et-
was gemeinsam mit der deutschen Va-
riante außer der Tatsache, daß eine 
Wurst und eine Semmel (für Nichtbay-
ern Brötchen) dazugehören. In Däne-
mark ist damit die Sache aber nicht un-
bedingt erledigt: Natürlich kann man 
sich auch mit Wurst, Semmel und ei-
ner Sauce begnügen, aber da stehen 
oft schon dreierlei zur Auswahl. Wer 
aber noch zwei Kronen drauflegt, be-
kommt noch Röstzwiebeln, Gurken (oft 
frische) und alle drei Saucen zusam-
men auf seinen Hotdog. Gerade die 
richtige Mahlzeit, wenn man sich Air 
den zweiten Teil der Tagestour den 
Bauch nicht zu voll schlagen will. Mit 
der Planung der Weiterfahrt hatten wir 
Probleme: Wenn wir nur zum nächsten 
Campingplatz in Villebel fuhren, wur-
de die übernächste Etappe nach Vor-
basse sehr lang; nach Foldingbro, dem 
übernächsten 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 zunächst der gleiche war. Inzwi-
schen gab es aber noch ein weiteres 
Problem außer der immer noch nicht 
ganz auskurierten Erkältung von Nata-
scha: Wenn sie länger auf dem Fahr-
rad saß, bekam sie Rückenschmerzen. 
Ich versuchte zunächst, ihr mit einer 
Umverteilung ihres Gepäcks zu helfen, 
was auch einige Erleichterung brach-
te. Trotzdem mußten wir so alle 5 km 
eine Pause einlegen, in der sich Nata-
scha dann immer an den Straßenrand 
setzte oder, wenn es ging, legte, damit 
sie ihren Rücken aushängen konnte. 
Wir fuhren aber doch ungeachtet aller 
Unbilden nach 731(iingbro, wo uns 
prompt ein kräftiger Regenguß be-
grüßte. Eigentlich war der Camping 
platz voll, aber unser kleines Igluzelt 
fand doch noch Platz zwischen all den 
Wohnwägen, deren Besitzer dort im 
Kongeaa Dal zum Angeln waren. Zwi-
schen den Regengüssen konnte ich 
beweisen, daß ich schon recht geübt 
war im Zeltaufbauen. Ich brachte es 
ziemlich trocken unter das überdach. 

Dieses Wetter und Nataschas ge-
sundheitliche Probleme vermiesten 
uns den Abend und auch noch den 
nächsten 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 aufwärts Richtung Vorbasse. Und 
schon hatten wir den Regen hinter uns 
gelassen. 

Ich kann es kaum beschreiben, wie 
schön diese Fahrt war: erst noch ein 
paar Felder, Schweine auf der Weide - 
ja wirldichl Danach kamen wir immer 
wieder durch ausgedehnte Kiefernwäl-
der mit sehr vielen Blumen am 
Straßenrand Wozu wir nicht kamen, 
das war eine Einkehr: Hier mitten in 
Jütland haben Städtchen oder auch 
große Dörfer kaum Gasthöfe oder ähn-
liches. Ich war froh, daß ich uns schon 
auf dem Campingplatz in Foldingbro 
mit Getränken versorgt hatte. In Lind-
knud fanden wir eine Bäckerei, die of-
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fen hatte - es war ja Sonntag - so daß 
wir wenigstens eine Kleinigkeit zur 
Brotzeit kaufen konnten. 

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

Montags dann endlich Billundl Was 
sage ich Billund? Natürlich ist der Le-
golandpark gemeint, für Natascha das 
eigentliche Ziel der Reise. Wer immer 
mit Kindern durch Dänemark oder 
genauer durch Jütland fährt, sollte den 
nicht links oder rechts liegen lasseilt 
Selbstverständlich war uns diese 
Herrlichkeit einen Rasttag wert. 

Fast hätte 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 
schönen Park stehen viele Sehenswür-
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: Schloß 
Neuschwanstein stand da auf einmal,
aber unter Kiefern und doch ein 
bißchen kleiner. Als es regnete, flohen 
wir in das Spielzeugmuseum. Hier fan-
den wir haufenweise Kinderträume 
aus mehreren Jahrhunderten. Und als 
Krönung Titanias Palast. Aber nun ge-
nug der Schwärmerei. Ich will ja hier 
von einer Radtour mit meiner Tochter 
erzählen und nicht den Legolandfuh-
rer abschreiben. Wer es selber sehen 
will, muß schon auch selber hinfahren. 

In Billund erledigten wir auch noch 
das Problem mit Nataschas Rücken: 
Sie bekam einen schmaleren Sattel, 
auf dem man die Sitzposition unter der 
Fahrt auch schon mal ein bißchen 
verändern kann; so einen also, wie ich 

ihn schon lange bevorzuge. Der war 
zwar nicht so weich wie der "Damen-
sattel', den sie ursprünglich hatte, 
aber danach mußten wir keine Pause 
mehr wegen Rückenschmerzen einle-
gen. Inzwischen war auch die Fair.ä1-
tung nur noch Vergangenheit. 

Weiter zur Ostsee 

Von Billund aus fuhren wir zum ein-
zigen Mal ein längeres Stück entlang 
einer größeren Straße, der Num-
mer 178. Wir wollten unbedingt am Sto-
re Rygebjergsten vorbeifahren, einem 
über 1000Jahre alten Runenstein, der 
dort 1874 beim Pflügen gefunden wur-
de. So brauchten wir Dänemark nicht 
wieder verlassen, ohne auch nur einen 
einzigen dieser Vergangenheitszeu-
gen gesehen zu haben. Das war aber 
auch schon der einzige Vorzug dieser 
Straße. Hier gilt praktisch überall, daß 
alle Straßen zum Radfahren geeignet 
sind, die nicht ausdrücklich als Fern-
straßen gekennzeichnet sind. 

Die nächste Sehenswürdigkeit, das 
Grab des "Mädchens von Egtved", ver-
paßten wir leider, weil Natascha keine 
Lust für ein paar Kilometer Umweg 
hatte. Aber den nächsten Camping-
platz nach ca 30 km erreichten wir pro-
blemlos. Auf dieser Etappe hatte sich 
nun der Traum vom flachen Land Dä-
nemark endgültig verabschiedet. Die 
Übersetzung meines Fahrrades ist 
zwar mit mir alleine problemlos barg-
tauglich, aber mit dem Anhänger 
reichte es doch nicht ganz. Natascha 
fuhr mir an so mancher Steigung da-
von und wartete dann ab und zu, bis 
ich schiebend hinterhergetrödelt 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 Kol-
ding, aber da lud das Wetter so wenig 
zum Baden ein, daß wir nicht einmal ei-
nen Badestrand suchten. Dafür gingen 
wir zum zweiten Mal in Dänemark groß 
essen, ausgerechnet zum Italiener. 
Aber weder der Kro in Rucibel noch 

das kleine Restaurant in Skaerbaek 
konnten uns von der reinigt-hen Küche 
überzeugen. 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 also der Italiener, 
der war so gut wie in München. 

Jetzt trennte uns nur noch eine Tage-
setappe von 20 km von der Lillebaelt-
brücke, über die wir auf die Insel Fü-
nen radeln wollten. Und wieder kann-
ten wir nicht einkehren, weil wir unter-
wegs nichts fanden. Also nochmal brot-
zeiten, diesmal direkt vor dem Brie-
sen. Die anderen Einkäufer haben da 
ziemlich verwundert geschaut. 
Abende; auf unserem letzten jütländi-
schen Campinplatz konnten wir den 
ersten Blick auf die Brücke werfen, die 
wir am nächsten Tag überqueren woll-
ten. So von der Seite und von Meeres-
höhe aus sah die ganz schön imposant 
aus! 

Fünen, Ostsee, Quallen, Tang 
und Ende der Tour 

Natascha fing jetzt aber ganz gewal-
tig an, über das Auf und Ab der Strek-
ke Zu maulen. Ich war BO leicht innig, 

ihr zu versprechen, daß es auf Fünen 
nicht mehr ganz so hügelig sei. Ein 
bißchen stimmte das schon. Was das 
Gelände angeht, so kann man sich auf 
einer Straßenkarte ganz gut danach 
richten, daß zwischen zwei Flußtälern 
ganz sicher eine Erhebung liegt. Wie 
hoch die dann ist, ist auf der dänischen 
Generalkarte an einzelnen Punkten in 
Metern angegeben. Gerade die größe-
ren Straßen führen dabei geradewegs 
über alle Erhebungen und durch alle 
Täler. Kleinere Straßen sind da eher 
mal ein Umweg, der gelegentlich ein 
tieferes Tal ausläßt und mühsame 
Schieberei vermeidet. Aber wie schon 
hinter Folclingbro festzustellen war: So 
eben ist Dänemark eben doch nicht I 
Eine Beruhigung für meine Tochter lag 
darin, daß wir auf Fünen nur noch ganz 
kurze Tagesetappen fahren wollten. 
Mehr als 10 bis 20 lcca wollten wir uns 
nicht mehr antun, damit wir noch reich-
lich Zeit für andere Vergnügungen, z. 
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B. Schwimmen, hatten. 
Von wegen Schwimmen, hat sich 

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

Die filnisehe Lanschaft unterschei-
det sich im übrigen für mein Auge 
nicht weiter von der jütländischen, viel 

Landwirtschaft, vielleicht weniger 
Wald, aber dafür ab und zu ein weiter 
Blick über die Ostsee. 

In Assens, wohin wir am Montag 
recht bald kamen, entdeckten wir eine 
neue dänische Variante des Schn,e1-
Jimbisses. Hier gab es nicht nur die 
schönen abwechslungsreichen Hot-
dogs, sondern neben ganz alltäglichen 
Hamburgern auch Salatburger: Ham-
burgerbrötchen mit Salat und Dres-
sing. Natascha, der Salatfan, war ganz 
begeistert. 

Hier hatten wir auch noch mal mit 
dem Baden Glück über den wieder 
einmal reichlich gewachsenen Tang 
führte ein Badesteg bis zum freien 
Kiesboden. Die Ostseetemperatur 
reichte aber nur für Kurzbäder bis fünf 
Minuten. Wir faulenzten in der Sonne, 
spielten Canasta und gingen zweimal
ins Wasser. Auch eine letzte Maschine 
voll Wäsche war angesagt. 

Hinter Assens kamen wir zweimal 
auf bemerkenswerte Campingplätze, 
wenn auch aus verschiedenen Grün-
den. Der erste, Aa Strandcamping 
beim Semderby Klint, liegt zwar land-
schaftlich sehr schön, ist aber der 
schmutzigste Campingplatz, der mir 
auf der Tour untergekommen ist. 
Wofür der seine drei Sterne im Cam-
pingverzeichnis hat, ist mir ein Rätsel. 
Aber das Senderby Klint sieht man 
vorn Strand aus sehr schön!. 

In Aa haben mir die Quallen dann 
endgültig das Baden ausgetrieben. Ei-
ne davon erwischte mich nämlich 

gründlich am Schienbein. Glücklicher-
weise wurde das nur für zwei Tage rot, 
aber dann war unsere Tour auch 
schon so gut wie beendet. 

Der nächste Campingplatz, den wir 
ansteuerten, Faldsled, war - schon ge-
schlossen. Wir sind halt doch schon 
sehr in die Nachsaison gekommen. 
Aber der Platzwart, der noch mit dem 
Abbauen der Sommereinrichtung be-
schäftigt war, erlaubte uns, für 10 Kro-
nen pro Person dort zu campen. Toilet-
ten und die Küche waren noch in Be-
trieb, so daß 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 sind!". 
Klar, warum sollte er es zu anderen 
Zeiten auch tun. 

Die letzte Etappe in Dänemark fuh-
ren wir an unserem vorletzten Tag. Ei-
nen Tag wollten wir uns noch in 
Faaborg gönnen, zum Ausruhen. 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-
haus eine wunderschöne große Mo-
delleisenbahn gab es da zu sehen. 

In Faaborg gönnten wir uns auch 
zum ersten Mal zwei Übernachtungen 
im Vandrerhjem. Es gab zwar auch ei-
nen Campingplatz, aber unsere Fähre 
nach Gelting ging am Samstag mor-
gens um 8 Uhr. Wir waren beide nicht 
geneigt, davor noch Zelt, Schlafsäcke 
und alles Gepäck einzupacken. Des-
halb also Vandrerhjem. 

Der Freitag in Faaborg bescherte 
uns einen Besuch im Gefängnis - in ei-
ner sehenswerten Ausstellung über 
das Gefängniswesen der Jahrhunder-
te. Dafür versäumten wir die Ausstel-
lung in "Den gamle gaard", einem alten 
Kaufmannshof, in dem u. a. schöne 

Einrichtungsgegenstände aus der Zeit 
Hans Christian Andersens ausgestellt 
sind. Am Marktplatz, in der Imbißstube 
"Torvetburger", entdeckte ich zum letz-
ten Mal eine neue Spezialität im däni-
schen Schnellimbißwesen: eine Rita 

mit Krabben. Das war eine Rita, wie 
man sie hierzulande von Gyros oder 
Döner Kebab kennt, aber statt mit 
Feisch vom Grill mit viel Salat und fast 
noch mehr Krabben gefüllt. Welch ein 
Genuß! 

Einen Bummel entlang des Ostsee-
strandes verkürzten wir uns wieder 
mal mit - QuallAnutählen. Aber an die-
sem letzten Tag in Dänemark war es 
sowieso zu windig zum Baden. Auf der 
Fähre am nächsten Tag nahmen wir 
noch einaml Abschied von den Inseln 
in der Ostsee und von der jütläncii-
schen Küste, die wir auf dieser Seite ja 
gar nicht bereist hatten. 

Sicher ist, daß wir dieses radfahrer-
freundliche Land noch öfter besuchen 
werden. Die letzten 20 lan unserer 
Radtour fuhren wir von Gelting nach 
Süderbrarup. Auf dieser Strecke bin 
ich doppelt so oft von überholenden 
Autofahrern geschnitten worden wie 
vorher auf 350 km in drei Wochen in 
Dänemark! 

Anreise und Abreise mit der 
Bahn mit Fahrradmitnahme. 

Eigentlich hatte ich mir ja gedacht, 
daß es ganz einfach sein müßte, mit 
Fahrrädern durch Deutschland zu fah-
ren; ja ich war so verwegen zu glau-
ben, daß man doch sicher über Nacht 
von München nach Hamburg komme, 
und dann nur noch den letzten kleinen 
Teil der Reise bis zur dänischen Gren-
ze tagsüber zurücklegen muß. Weit 
gefehlt! Es gibt allen Ernstes keinen 
durchgehenden Zug von München 
nach Hamburg, in dem es möglich ge-
wesen wäre, Fahrräder mitzunehmen! 

So blieb uns nichts anderes übrig, 
als erst mal nach Augsburg, von dort 
nach Hamburg-Altona, und schließlich 
und endlich von dort nach Klanabüll zu 
fahren, wo wir die Nacht im Wieding-
harder Hor direkt am Bahnhof ver-
brachten. 

Zurück fuhren wir von Süderbrarup 
mit der RSB nach Kiel. Die Regional-
schnellbahn in Schleswig-Holstein ist 
so ähnlich wie unsere S-Bahn, mit dem 
wesentlichen Unterschied, daß einem 
in der Münchner Region wohl kaum 
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ein Zugbegleiter dabei hilft, einen 
sperrigen Fahrradanhänger in der Zug 
ein- und am Ankunftsort wieder auszu-
laden. 

Von Kiel nach Hamburg beanstan-
dete zum ersten und einzigen Mal ein 
Schaffner, daß ich nur eine Fahrradkar-
te an meinem Anhänger hatte. Er mein-
te, das müßten doch mindestens zwei 
sein. Zum Nachlösen hat er mich aber 
nicht aufgefordert. Von Hamburg fuh-
ren wir mit dem Nachtzug Richtung 
Wien, um den Preis, daß wir nachts um 
3 Uhr in Nürnberg in den Zug aus Ber-
lin umsteigen mußten. Dabei hatten 
wir noch Glück Trotz Funkausstellung 
hatten wir ab Nürnberg ein ganzes Ab-
teil für uns, weil es reserviert war, die 
Inhaber der Platzkarten sich aber 
nicht blicken ließen. 

Planung 

Ich hatte eine kleine Tour geplant, 
so etwa 350 km, für drei Wochen, vom 
20. August bis zum 7. September. Die 
Strecke führte in der Nähe der Nord-
seeküste nordwärts, überquert die 
Halbinsel Jütlands etwa auf der Höhe 
von Billund zur Ostsee. über den Lille-
baelt ging es dann weiter an der Süd-
küste Fünens nach Faaborg, wo wir 
die Fähre 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 
Gründen 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 täglichen Weg in die Schule 
und gelegentliche Wochenendausflü-
ge, war aber erst einmal am Wo-
chenende mit Gepäck und Schlafsack 
geradelt. Deshalb wollten wir die Sa-
che gemütlich angehen. Dänemark ist 
genau das richtige Land für so eine 
gemütliche Tour. Außerdem bietet die-
ses Land gerade für die Fahrt mit Kin-
dern einiges an Unternehmungen, wie 
z. B. in Billund. Wer mit Kind(em) unter-
wegs ist und mehr besichtigen möch-
te, als wir das taten, sollte nicht als ein-

zige(r) Erwachsene(r) mitfahren. Kin-
der sind selten geneigt, sich irgendet-
was anzusehen, bloß 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 Frühjahr oder Sommer 
empfohlen. Wir waren etwas später 
unterwegs. Mit dem Wetter hatten wir 
in dieser Zeit großes Glück. Das Nord-
und Ostseewasser ist dann natürlich 
nur für etwas rauhere Naturen noch 
zum Baden geeignet. Dafür ist die Hei-
de um diese Zeit am schönsten. Jeder 
sollte deshalb selber am besten wis-
sen, wann er fahren will. 

Camping 

Dänische Campingplätze sind im 
allgemeinen sehr sauber, aber doch 
nicht zu Tode gepflegt. Sie liegen so 
dicht, daß man oft nur 10 bis 20 km von 
einem Platz zum nächsten fahren muß. 
Die weitesten F.in7elstrecicen waren 
kurz vor und nach Billund mit 30 bis 40 
km. 

Jeder Campingplatz hat eine Küche, 
so daß man außer einem kleinen ein-
flammigen Kartuschenkocher keine 
Kochgelegenheit mitzuschleppen 
braucht. Geschirr und Campingtöpfe 
muß man natürlich einpacken. 

Fast alle Campingplätze, auf jeden 
Fall alle mit drei Sternen, haben auch 
einen Laden direkt am Platz. Dort be-
kommt man zwar manches ein bißchen 
teurer als im Supermarkt, aber dafür 
muß man auch nicht so viel Gewicht 
spazierenfahren. Außerdem haben 
diese Läden im allgemeinen auch an 
Sonn- und Feiertagen offen. 

Mit der Sprache hatte ich über-
haupt keine Probleme, auf allen Cam-
pingplätzen 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 cikr für 100 DM. Das ist ein recht 
günstiger Kurs. Nur für den ersten Tag 
hatte ich 100 DM schon in München in 
Kronen gewechselt. 

Literatur 

Als Karten verwendete ich Blatt 3 
und 2 der vierblättrigen Generalkarte 
im Maßstab 1:200 000. Man kann sich 
auf dieser Karte nach allen Straßen ori-
entieren, die nicht als Fernverkehrs-
straßen gekennzeichnet sind. Num.e-
rierte Straßen sollte man nach Mög-
lichkeit vermeiden, weil sich auf die-
sen der Autoverkehr konzentriert. Ich 
kam damit gut zurecht, wer aber mehr 
besichtigen will, sollte doch den 
größeren Maßstab 1:100000 wählen. 

Zur Vorausplanung bestellte ich mir 
beim Dänischen Fremdenverkehrsamt 
in W-2000 Hamburg 1, Post-
fach 101329, die Broschüren "Camping 
in Dänemark" mit der zugehörigen Kar-
te, auf der die Plätze mit ihren Num-
mern aufgeführt sind. Nützlich ist 
auch die Broschüre "Jugendherber-
gen", wenn man mal nicht campen will. 

Als Führer hatte ich die Bücher 
"Radwandena in Dänemark" aus der 
Rutsker Edition und das Bändchen "Jüt-
land" von Polyglott dabei. Wer sich 
weiter über Dänemark informieren 
will, findet in beiden Büchern zusätzli-
che Literatur aufgeführt. 

Man bekommt auf jedem Camping 
platz auch kostenlos eine mehrsprachi-
ge Broschüre mit Touristeninformation 
und mit Plänen der umligenden Städte 
und Gemeinden. Die sind besonders 
nützlich, wenn man z. B. Post oder Bank 
wegen Geld oder Päckchen nach Hau-
se aufsuchen muß. 

Karin Hoffmann, München 
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PJ_Enrisetefe

Drei Stadträder im Vergleich 
Die Veränderung innerstädtischer 

Infrastrukturen stellt neue Anforderun-
gen an das Verkehrsmittel Fahrrad. 
Wir haben uns auf dem Markt umge-
schaut, inwieweit es bereits brauchba-
re Modelle für diese Herausforderung 
gibt. Unser Blick richtete sich auf Rä-
der mit halbhohem Oberrohr. Das Kri-
terium "Lastentransport" war aus-
schlaggebend für die gewählte Rah-
mengeometrie. Räder mit waagerech-
tem Oberrohr ("Herrenräder") haben 
zwar die größere Steifigkeit, lassen 
sich aber schwer besteigen, beson-
ders wenn sperrige Güter (Einkaufs-
korb, Kinder- sitz) angebracht sind. 
Anders sieht es bei den Rädern mit 
parallelen Rohren ("Damenräder") aus, 
die zwar einen tiefen Durchstieg ha-
ben, dafür aber zum Gepäcktransport 
nur bedingt geeignet sind, weil oft-
mals ihre Rahmen flattern und schwin-
gen. Dies ist konstruktiv bedingt. 

Einen Kompromiß stellen die Räder 
dar, bei denen das Oberrohr in halber 
Höhe auf das Sattelrohr stößt. aus die-
sem Grunde haben wir uns drei Räder 
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 Räder stehen auf einem hohen 
technischen Niveau, die Unterschiede 
ergeben sich aus den Details, deren 
Bewertung und Gewichtung vom je-
weiligen Verwendungszweck ab-
hängt. 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 
Leichtlaufräder, ist es doch schon in 
seiner Grundkonzeption 10 Jahre alt, 
nur immer wieder modernisiert wor-
den. Um die Bewertungskriterien et-
was zu präzisieren, seien an dieser 
Stelle einige grundlegende Ausfüh-
rungen erlaubt. 

Rahmensteifigkeit 
Die Rahmensteifig-

keit, d.12. der Rahmen 
sollte in allen Fahrsitua-
tion seine Form behal-
ten, sich nicht verwin-
den oder gar in be-
stimmten Situationen 
"flattern", ist bei Rädern 
mit tiefem Durchstieg 
ein konzeptionell be-
dingtes Problem. Dieser 
Radtyp ist unter diesem 
Aspekt dem klassi-
schen Diamantrahmen 
mit geradem Oberrohr 
grundsätzlich unterlegen. Die Nachtei-
le können durch verschiedene Maß-
nahmen gemildert werden, und zwar 
durch a) Materialwahl und -stärke, b) 
Rohrdurchmesser, c) zusätzliche Ver-
strebungen. 

Die hier vorgestellten Räder sind 
durchweg aus hochvergüteten Stählen 
(Chrom-Molybdän) gefertigt. Sie wei-
sen eine höhere Zugfestigkeit auf. 

Montage der 1-Mterradbremse 
Bei Rädern 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 üblich ist - 
verbietet sich hier wegen der Rei-
bungsverluste der dann in großen Bö-
gen zu verlegenden Züge. 

Bei den hier vorgestellten Rädern 
wird dies Problem auf jeweils andere 
Art gelöst. 

Sattel und Lenker 
Ein lange sträflich vernachlässigtes 

Bauteil ist der Sattel, der als Berüh-
rungspunkt zwischen Mensch und Ma-
schine erheblich über 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, daß 

San Beniadino von Villiger 

zwischen Unter- und Oberschicht eine 
druckempfindliche Masse verteilt ist, 
die einen Negativabdruck des Ge-
säßes bildet und damit den Eigen-
schaften des Ledersattels nahe 
kommt, ohne mit jenem die Nässeemp-
fmdlichkeit zu teilen. Alle drei hier vor-
gestellten Räder sind mit diesem mo-
dernen Bauteil ausgerüstet. 

Der erste optische Gesamteindruck 
eines Rades wird in erheblichem 
Maße 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 kaufmännischer Überlegung 
heraus verständlich, diesen auszunüt-
zen - mitunter wider besseren Wis-
sens. 

Der MTB-Stangenlenker ist ein rei-
ner Sportlenker, der gut geeignet ist, 
schnelle Lenkbewegungen direkt aus-
zuführen und das Vorderrad über Hin-
dernisse hochzureißen. Dagegen wird 
der Oberkörper bei gleichmäßiger 
Fahrt in eine feste Haltung gezwun-
gen, die an den Handballen zu Druck-
stellen und schnell zu Rückenschmer-
zen führen können. Die drei hier vor-
gestellten 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 angelötetem Dynamohalter, Seiten-
stütze hinter dem Tretlager, geschwun-
genem Lenker ("Trainingsbügel"), fest 
montiertem Rahmenschloß (Trelock), 
Gepäckträger mit Federbügel. Ein al-
ter Hut also? Weit gefehlt! Obwohl vor 
10 Jahren auf den Markt gekommen, 
ist das SAN BERNADINO auf der Höhe 
der Zeit und ist nach wie vor wegwei-
send für ein modernes Mehrzweck-
rad. 

Unter dem Motto "Villiger hat dem 
Fahrrad das Klettern beigebracht" 
tauchte das SAN BERNADINO Anfang 
der 80er Jahre auf dem Mark/ 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 Überschneidungen 
nur 8 effektive Gänge bedeutete. Die 
- fast - gleiche Gangzahl erreichte 
auch das SAN BERNADINO mit sei-
nem 7. Ritzel, aber mit dem wesentli-
chen Vorteil, daß die Abstufungen 
über ein einziges Schaltwerk, womit 
über einen einzigen Hebel, bedienbar 
war. Dieser Bedienungsfreundlichkeit 
ist das SAN BERNADINO treu geblie-
ben. So ist der Gepäckträger (Plet-
scher Athlete 4, 30 kg Zuladung) mit ei-
nem Federbügel ausgestattet, der ra-
sches und sicheres Beladen ermög-
licht, ohne größere Vorkehrungen tref-
fen zu müssen. Das Trelock- Rahmen-
schloß ist immer dabei Zwar ersetzt 
es nicht ein 1Cabelschloß, um das Rad 
an einem Pfosten anzuketten, aber bei 
dem schnellen Einkauf vor einem Ge-
schäft ist es doch hilfreicher als das 
umständliche "Festfädeln" mit anderen 
Techniken. 

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

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

Viele Details also, die den Umgang 

Trainingsbügel bei 'Villiger 

Anatomic Swing bei Schauff 

MTB-Lenker beim Bremer ATB 

mit dem Fahrrad erleichtern. Das SAN 
BERNADINO entstammt der Leicht-
laufrad-Tradition - und so fährt 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) läßt es sich 
rasch beschleunigen und auf Ge-
schwindigkeit halten Mittels des ana-
tomisch geformten Lenkers (Trai-
ningsbügel) liegt das Rad sicher in 
der Hand; es entsteht rasch das Ge-
fühl des "Zusammenwachsens". Diese 
Empfindung unterstützt der durch Spi-
ralfedern gedämpfte Sattel (Iscacelle) 
zusätzlich. Lediglich bei großem 
Gepäck und hoher Geschwindigkeit 
neigt der Vorderbau zum leichten 
Schwingen. Ursache hierfür dürften 
die durch die Leichtlauf-Bauweise be-
gründeten Rohrdurchmesser (Ober-
rohr 26 mm, Unter- und Sattelrohr 28 
mm) sein. 

Das SAN BERNADINO beweist, daß 

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 Höhe des Oberrohres 
auf der Rückseite des Sattelrohres ei-
ne spezielle Bremshalterung an-
gelötet. 

Für ein All-round-Rad, das nicht 
nur bei schönem Wetter benutzt wird, 
ist eine zuverlässige Beleuchtung 
Pflicht. Dieser hat Villiger mit der 
Axa-Anlage (Dynamo 9211, Halogen-
Scheinwerfer 9232) Genüge getan Sie 
arbeitete bei jedem Wetter (Dauerte 
gen, Schneematsch) zuverlässig. 

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

CASTILIA von Schauff 

Die überdimensionierten Rohre die-
ses Rades von Schauff (Oberrohr 28,6 
mm, Unter- und Sattelrohr 32 mm) aus 
der MTB-Technik ergeben bei der 
Ausführung mit tiefergelegtem Ober-
rohr Sinn: Der Rahmen ist verwin-
dungssteif, selbst bei größerem 
Gepäck hält das Rad seine Spur. Apro-
pos Gepäck Dies Modell hat ebenfalls 
den Pletscher-Athlete-4-Träger mon-
tiert, der für Belastungen bis 30 kg 
ausgelegt ist, jedoch ohne Federbü-
gel. Statt dessen ist ein Gummizug vor-
gesehen. Dies Angebot an die 
Gepäckbeförderung - nicht nur bei 
diesem Rad, sondern diese Konzepti-
on ist an den modernen Rädern der-
zeit Standard - ist magere Kost. Wäh-
rend der Testfahrt ist eine vollbepack-
te Aktentasche bei hopriger Wegstrek-
ke regelmäßig im Dreck gelandet. Zu-
gute zu halten ist dieser Gepäckträ-
gerkonzeption allerdings, daß sie für 
Fahrradgepäcictaschen für die größe-
re Tour ausgerichtet ist. Dafür spre-
chen auch die an der MTB-Vorderrad-
gabel vorgesehenen Montageaugen 
für einen "Low Rider". 

überdimensionierte Rohre und Ga-
bel weisen darauf hin, daß dieses 
Fahrzeug mit den M'TBs verwandt ist, 
hinsichtlich des Fahrkomforts unter-
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Castilia von Schauff 

scheidet es sich jedoch wohltuend von 
diesen Vettern. Der starre MTB-Stan-
genlenker ist entschärft. Schauff ent-
wickelte eine neuer Lenkerform, die 
optisch zwar die Verwandtschaft zum 
MTB nicht verheimlicht, die sonst übli-
chen Handballenschmerzen bei der 
Benutzung eines MTB-Lenkers jedoch 
vermeiden hilft. Hierzu ist der Lenker 
nach hinten gebogen und im Bereich 
der Griffe wieder nach vorne. Der 
Griffbereich ist üppig gepolstert. 
Wenn die IClernraschraube im Vorbau 
gelöst ist, kann der Lenker gedreht 
und so in engen Grenzen eine für den 
Fahrer optimale Griffposition einge-
stellt werden. Die große Zweiklang-
glocke ("Ding-Dong") als Serienaus-
stattung ist sehr erfreulich 

Auch der Sattel ist nach Schauffs 
Vorstellungen konzipiert worden. Die 
Sattelfederung ist durch die ins Auge 
fallenden runden Federösen straff aus-
gelegt, harte Fahrbahnstöße werden 
gut absorbiert. Bequem, aber für den 
Alltagsgebrauch ungeeignet, ist der 
Schnellspannverschluß für die Sattel-
stütze: Im Testbetrieb wurden Sattel-
stütze und Sattel geklaut. 

Durch die Eigenentwicklung von 
Komponenten (Sattel, Lenker) bemüht 
sich Schauff um eine größere Ferti-
gungstiefe, um so zu einem Rad mit ei-
genem Schauff-Stil zu gelangen. Die 
besonderen Komponenten unterstüt-
zen den besonderen Charakter die-
ses Rades: Schaltung Shimano M 400 
LX 21 Gänge STI, Zahnkranz 14-32 
Zähne, Kettenblatt 3-fach Bio-Pace 
28/38/48 Zähne. Gewöhnungsbedürf-

tig sind die Doppel-
schalter, je ein Hebel-
paar für 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 störan-
fällig sie ist, muß jedoch 
der Alltagsbetrieb zei-
gen. Im Falle einer Repa-
ratur dürfte es kostspie-
lig werden, denn der 

Schaltmechanismus bilden mit den 
Bremsgriffen eine Einheit und können 
nur komplett ausgewechselt werden. 

Die Bremsanlage von Shimano - 
vorne Cantilever, hinten U-Brake - 
verzögert zuverlässig; auffallend ist je-
doch die Montage der Hinterradbrem-
se hinter dem Tretlager dort, wo oft-
mals der Seitenständer befestigt wird, 
auch dies ist eine überzeugende Lö-
sung, um den Bremszug kurz und oh-
ne Krümmungen verlegen zu können. 

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

Das Modell CASTIL1A von Schauff 
ist ein sehr stabiles und robustes, den-
noch leichtgängiges Rad. Die Ver-
spieltheit im techniarhen Detail 
(Schnellspannsattel) steht aber der un-
eingeschränkten Alltagstauglichkeit 
im Wege. 

"Damen - ATB" der Fahrradma-
nufaktur Bremen 

Das ATB mit dem Diamant-Rahmen 
aus der Fahrradmanufaktur Bremen 
ist seiner Steifigloeit wegen bekannt 
und hat sich auf langen Touren be-
stens bewährt (siehe PRO VELO 21). 
Ursächlich für die Festigkeit ist die für 
die Rahmenrohre durchgängig ge-
wählte Abmessung von 28,6 mm. 

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

San Bernadino: Spezialhalterung für 
hintere Felgenbremse 

Castilia: U-Brake hinter dem Tretlager 
von unten aufgenommen 

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

metrie der größere Rohrdurchmesser 
positiv bemerkbar. Aber dabei be-
ließen es die Manufaktur - Leute nicht, 
sondern haben den Hinterbau ver-
stärkt: Vom Sattelrohr führen zwei zu-
sätzliche Streben zu den Ausfallenden. 
Das Ergebnis überzeugt. 

Gleichzeitig haben die Bremer an 
den zusätzlichen Streben die Canfile-
ver-Hinterradbremsen (Suntour XC 
LTD) montiert, eine weitere Möglich-
keit, die Bremszuge kurz und knickfrei 
zu halten. Bei der Hinterradbremse 
warten die Bremer mit zwei weiteren 
Besonderheiten auf: Zum einen läßt 
sich die Hinterbremse mittels der 

"Semi-Automatic" von 
Weinmann fein einstel-
len - zum anderen sind 
die Züge für die Cantile-
ver-Arme in einer spe-
ziellen Buchse um das 
Sattelrohr geführt, daß 
die Bremskräfte in opti-
malem Winkel die Can-
tilever - Hebel greifen 
Gemäß ihrer Kritik an 
der mangelnden Repa-
raturfreundlichkeit mo-
derner Komponenten, 
z.B. durch die Integration 

von Brems- und Schalthebeln (siehe 
Antipreis "Rostiges Ritzel" für ShimEino 
auf der IFMA '90), setzen die Bremer 
auf geteilte Hebel. 

Auch der Bremsmechanik der Vor-
derradbremse haben die Bremer Ge-
wicht beigemessen. Sie beließen es 
nicht bei der sonst üblichen Technik, 
einen Gegenhebel für die Cantilver-
Bremse mit dem Steuersatz zu ver-
schrauben. sondern der Vorbau ist 
durchbohrt und dient als Gegenhalter. 
Allerdings hat dies den Nachteil, daß 
bei Höhenverstellungen des Lenkers 
die Bremse nachgestellt werden muß. 

Mit einem Soubitez-Walzendynamo 

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

Bei den Komponenten ist die Win-
zigglocke ärgerlich. Sie läßt sich, vor 
allem wenn man mit Handschuhen 
fährt, kaum ordnungsgemäß bedienen 

Das Rad ist mit Maillard-Schnell-
spannaben ausgestattet. Für die Reise 
mit viel Gepäck stellen diese Naben 
eine große Hilfe bei einer Panne an 
den Laufrädern dar, im Alltagsbetrieb 
sind sie eher hinderlich, weil sie um-
ständlich gegen Diebstahl zusätzlich 
geschützt werden müssen 

Insgesamt ist das Bremer ATB mit 
Stangenlenker und ungefedertem 
Gel-Sattel (Viscount Gel) von den hier 
vorgestellten Rädern am sportlichsten 
ausgerichtet. Von der Laufkultur dage-
gen ist es sehr ruhig und spurgetreu. 
Selbst bei höheren Geschwindigkei-
ten konnten Schwingungen oder eine 
Flatterneigung nicht beobachtet wer-
den Das ATB ist für den vom Design 
sportlich interessierten Radler ein 
sehr zuverlässiges und stabiles Rad 
nicht nur für den Alltagsgebrauch. 
Auch als Damen-ATB dürfte es seinen 
Dienst als Reiserad zufriedenstellend 
erfüllen. (b1) 

Preise und technische Daten • 

SAN BERNANNO CASTLLIA BREMER DAMEN-ATB 

Rahmen Vitus 999 CrMo CrMo Tange 5 CrMo 

Gabel Sportgabel ATB ATB 

Lenker Trainingsbügel Anatomic Swing MTB-Stangenlenker 

Schaltung Shimano Light Action Shiraano M 400 LX Suntour XC 

Bremsen Shimano Nexus Shimano Cantilever/U-Brake Suntour Cantilver XC 

Laufräder Alesa 917 Alu-Felgen, Niro-Sp. Mainatzt CXC 600, SchnelLsp, Niro-Sp. 

Bereifung Vredestein 32-622 Conti Top Touring 37-622 Schwalbe Marathon 37-622 

Tretlager gekapapselt FAG gekapapselt FAG gekapapselt FAG 

Sattel Iscaselle Schauff Viscount Gel 

Beleuchtung AXA Halogen Seitendyn. Soubitez Halogen Seitendyn. Union Halogen Walzendyn. 

Ständer Mittelständer Achsständer Achsständer 

Preis ca. 1.179.- DM ca. 1.500 DM ca. 1.500 DM 

Hersteller Villiger GmbH Fahrradfabrik Schauff GmbH VSF- Fahrrad-Manufaktur GmbH 

Industriestr, 17 Postfach 1669 Use Akschen 71-73 

7895 Klettgau-Griessen 5480 Reraagen 2800 Bremen 21 
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Daaheannderaltad. 

Der RADNABEL Lieger 
Die bequemen Fahreigenschaften 

des Liegerades sind sprichwörtlich. 
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. 
Während das Kurzliegerad direkt ge-
lenkt werden kann, ist für das lange ei-
ne Hebelsteuerung notwendig, es 
wird von 9ndirekter Lenkung" gespro-
chen. Beim kurzen Liegerad werden 
demnach weniger Bauteile verwendet, 
dadurch ist es leichter und handli-
cher. Als Nachteil ist jedoch anzuse-
hen, daß das kurze Liegerad bei 
scharfen Bremsaktionen sich wie ein 
auskeilendes Pferd hinten aufbäumt. 

Was läge näher, als die Vorteile der 
beiden Auslegungen miteinander zu 
verbinden und gleichzeitig deren 
Nachteile zu vermeiden? Versuche in 
diese Richtung stammen bereits von 
Prof. Schöndorf aus den "Urzeiten" des 
bundesrepubIikani st-hen Liegerad-
baues Anfang der 80er Jahre. Schön-
dorf verlagerte das Tretlager in den 
Lenkloapfbereich oberhalb des klei-
nen Vorderrades. Dies hatte aller-
dings den Nachteil, daß das Tretlager 
hoch angeordnet war, damit sich Kur-
belarm und eingeschlagenes Vorder-
rad nicht kreuzten. Um den Sitz nicht 
allzuhoch positionieren zu müssen und 
um dennoch einen optimalen Winkel 
zwischen Rückenlehne des Sitzes und 
Tretlager zu erhalten, geriet der Fah-
rer in eine starke Rückenlage. 

Beim RADNABEL-Lieger sind Tret-
lager und Sitz dagegen "klassisch" an-
geordnet (Tretlagerhöhe 400 mm, Sitz-
höhe 650 mm), die Verkürzung des 
Radstandes auf 1.400 mm ist durch ei-
nen anderen Trick gelungen: Der Kon-
strukteur bedient sich vorne und hin-
ten zweier 20"--Laufräder, dadurch 
wird vorne zwischen Radachse und 
Tretlagermitte Länge gewonnen, hin-

ten kann der Sitz bis über das ange-
triebene Rad rutschen Bei einer Ge-
samtlänge von 1.920 mm ist das Rad 
nicht länger als ein herkömmliches 
Tourenrad. 

Bedenken, die hinsichtlich der Rad-
größe kommen (kleiner Reifen = 
großer Rollwiderstand) können getrost 
beiseite geschoben werden, die 
Hochdruckreifen (6 bar) kompensie-
ren diesen Nachteil. Die durch den ho-
hen Luftdruck verminderte Dämpfung 
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 rna-
'imalen Federweg von 80 mm besitzt 
eine Gummihohlfeder mit progressi-
ver Charakteristik Es ist unglaublich, 
was diese Allradfederung an Fahr-
komfort bieteil Dort, wo mit einem im-
gefederten Rad um Schlaglöcher 
herumgekurvt werden muß, wo wegen 
Querrillen in der Fahrbahn, gerade auf 
Radwegen keine Seltenheit, das Tem-
po deutlich gedrosselt werden muß, 
kann mit dem RADNABEL -Lieger un-
gezügelt gefahren - geglitten - wer-
den. Die Federung verhilft darüber 
hinaus in den Kurven zu einer deutlich 

verbesserten Bodenhaftung. 
Bei Fahrt auf ebener Strecke schau-

kelte sich die Federung nicht auf. Bei 
kleiner Übersetzung 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 überzogenen Sitzfläche und ei-
ner geteilten Rückenlehne, die in sich 
drehbar ist und sich den Konturen 
des Rückens anpassen soll. Der Sitz 
läßt sich auf dem Oberrohr des Rah-
mens verschieben. Das Fahrzeug wird 
dadurch der individuellen Größe des 
jeweiligen Fahrers angepaßt. 

Die Rückenlehne des RADNABEL-
Liegers ist für ein Liegerad unge-
wohnt niedrig. Dies ist vom Konstruk-
teur so gewollt, um zwecks Verkehrs-
beobachtung auch mal nach hinten 
schauen zu können, was bei anderen 
Liegerädern eher 1:allngarn ist Bei län-
geren Fahrten mit dem RADNABEL-
Lieger steht die kurze Rückenlehne je-
doch einem entspannten Fahren hin-
derlich im Wege. 

Für ein Liegerad ist der oberhalb 
des Rahmens positionierte Lenker un-
gewöhnlich. Er beeinträchtigt auch 
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das Design, hat jedoch funktionale 
Vorteile: Der RADNABEL -Lieger läßt 
sich bequem und sicher schieben - 
wenn es denn eimnal sein muß - wie 
durch Fußgängerzonen. Ferner lassen 
sich die Brems- und Schaltungsfunk-
tionen sicher bedienen, ohne die Grif-
fe loslassen zu müssen. Der oft 
geäußerte Verdacht, bei einer derarti-
gen Lenkerhaltung würden die Arme 
rasch ermüden, ist beim RADNABEL-
Lieger unangebracht, denn die Len-
kergriffe sind relativ niedrig positio-
niert, die Hände können entspannt auf 
ihnen ruhen. 

Bei dieser Lenkeranordnung fahren 
die Knie bei jeder Tretbewegung zwi-
schen den Lenkergriffen hinauf und 
hinunter. Dies erscheint zunächst ge-
wöhnungsbedürftig, stört aber die 
Manövrierfähigkeit des Fahrzeuges 
nicht, denn die Lenkung ist übersetzt; 
kleine Lenkereinschläge führen zu 
größeren Radeinschlägen. 

Einen Punkt gilt es am RADNABEL-
Lieger besonders herauszustreichen. 
Die Transportkapazität!! Vor dem Len-
ker ist ein riesiger Korb auf einem sta-
bilen Gepäckträger montiert. Ohne 
große Vorbereitungen können die un-
terschiedlichsten Gepäckstücke auf-

geladen werden: Aktentaschen, Ein-
kaufstaschen, Pakete, Brötchentüten 
usw. . Durch diese bedienungsfreund-
liche Technik fordert der RADNA-
BEL-Lieger seine häufige Benutzung 
geradezu heraus. Allerdings darf 
nicht übersehen werden, daß größere 
Gewichte über dem Vorderrad die 
Fahreigenschaften des Fahrzeuges 
verändern. Ferner wäre ein serien-
mäßiger Ständer am Vorderrad (Bäk-
kerrad als Vorbild') beim Be- und Ent-
laden hilfreich. 

Daß die Luftpumpe im Oberrohr 
verschwindet, unterstützt neben dem 
einfachen, aber wirkungsvollen Ket-
tenschutz (ein Kunststoffrohr ist über 
die Kette geschoben) den positiven 
Eindruck dieses sehr alltagsfreimrili-
chen Rades, das sowohl für die tägli-
chen Verrichtungen als auch für die 
Wochenendtour bestens geeignet ist. 
(bf) 

Unterrichtsmaterial zum Thema Fahrradschaltung 

Wilfried Jazulack; Schalten mit Köpf-
chen - Fahrräder im Mathematikunter-
richt; AppelhüLsert/Mtilheim 1992 (Ver-
lag an der Ruhr - Die Schulpraxis, Del-
le 74,433 Mülheim/r.), 38 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 2005 soll der Kohlendioxi-
dausstoß um 25% gesenkt werden. 
Gleichzeitig wird prognostiziert, daß 
der Pkw-Bestand ungebrochen wächst 
- von rund 30 Mio auf dann 34,5 Mio 
Autos. Je näher der Verkehrsinfarkt in 
den Ballungszentren rückt, desto mehr 
Menschen werden auf andere Ver-
kehrsmittel umsteigen wollen. Das 
Fahrrad gerät zunehmend in den 
Blickwinkel von Leuten, die sicher mal 

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

Der sog. Fahrradmarkt ist mittler-
weile so unübersichtlich geworden, 
daß Freaks kaum alle Richtungen 
überschauen. Es bedarf einiger 
Grundkenntnisse, um sich darin zu-
rechtzufinden. Mir erscheint es wich-
tig, daß die Bildungsinstitutionen - 
Schule und außerschulische Jugendar-
beit in ihrem Rahmen diese Grund-
kenntnisse zur Verfügung stellen. Ein 
beiläufig abfallendes Produkt ist die 
Verknüpfung von Fachunterricht - Ma-
thematik in diesem Beispiel - und Le-
benswelt. 

Nun wendet sich diese Unter-
richtseinheit keineswegs nur an Schü-
lerinnen. Sie ermöglicht FAnsteigerIn-
nen die präzise Aneignung der Begrif-
fe "Übersetzung" und "Übersetzungs-

verhältnisse". Mit Hilfe der Verhältnis-
zahlen läßt sich die Formel für die Ent-
faltung entwickeln und verstehen. Die 
Geschwindigkeit ist in Abhängigkeit 
von Übersetzung und Trittfrequenz be-
stimmbar. 

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

Wilfried jarmack, Hannover 
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Firmenporträt:

MAGURA 
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 Jahre galt MAGURA in diesem 
Geschäftsbereich als Neuling - er-
staunlich für eine Firma, die im näch-
sten Jahr ihr 100-jähriges Bestehen 
feiern darf. Erstaunlich auch, daß 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, gehörten doch zu den ersten von 
der 1893 gegriindeten Firma herge-
stellten Produkte bereits hydraulische 
Preßpumpen. 

Früher engagierte sich MAGURA 
als Zulieferer für den boomenden - al-
lerdings vorwiegend motorisierten - 
Zweirarlmarict mit Gas- und Schaltgrif-
fen, Lenkern, Brems- und Kupplungs-
hebeln. Griffen und eben hydrauli-
schen Bremssystemen. Auf diesem 
Sektor ist MAGURA immer noch füh-
render europäischer Hersteller. 

Durch die gewandelte Marktsituati-
on macht dieser Wirtschaftszweig al-
lerdings nur noch 25% des Ge-
samtumsatzes aus; Präzisionsbauteile 
und -baugruppen für die Büromaschi-
nen- und Computerindustrie machen 
mit 37% den größten Umsatzanteil aus; 
dagegen sehen die 9% auf dem Fahr-
radsektor eher bescheiden aus. 

Als MAGURA in den Fahrradsektor 
einstieg, sollten Umsatzeinbußen 
durch den zusammenbrechenden eu-
ropäischen 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 für das motori-

der Hychaulik-Spezialist 

Produktüberwachung: Jede einzelne 
Bremse wird an diesem Prüfstand auf 
Funktion und Dichtigkeit überprüft 

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

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

Das Hydraulik-Prinzip (hydor, 
griech.: Wasser; Flüssigkeit) ist seit 
Jahrhunderten bekannt. Bei der 
Hydraulik-Bremse wirkt die Kraft-
übertragung mittels Verschieben ei-
ner Flüssigkeitssäule. Die Kraft auf 
den Geberkolben (F1) wird über die 
Flüssigkeit auf einen Nehmerkolben 
(F2) geleitet. Durch die Dimensionie-
rung der Kolbendurchmesser (dl <c12) 
findet eine Kraftverstärkung (F2>F1) 
statt, Dies Prinzip sei kurz erläutert: 

Die bremsende Hand übt über den 
Hebel auf den Geberkolben mit dem 
Querschnitt Al die Kraft F 1 aus. Dann 
herrscht in der gesamten Flüssigkeit 
derselbe Druck, nämlich p F 1 / Al . 

Soll berechnet werden, wie groß 
der Anpreßdruck der Bremsklötze auf 
die Felgen ist, muß die Formel umge-
stellt werdena. F2 = p * A2 

Da p konstant ist, A2 > Al, folgt F2> 
F 1. Präziser kann festgestellt werden, 
daß die Bremskraft im Verhältnis der 
Kolbenflächen verstärkt wird. Aller-
dings ist der Hub am Nehmerkolben 
kürzer als der am Geberkolben. 

Bei älteren Hydraulik-Bremsen (z.B. 
Shimanos "Power Bralcen betätigt der 
Nehmerkolben die Brerasenschere 
nach dem Prinzip einer Mittelzug-
bremse; dem gegenüber 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 unberücksichtigt 
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-
beitsplätzen hergestellt. Kennzeich-
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nend für die Arbeitnehmer ist jedoch, 
daß sie nicht nur über die Fertigkeiten 
ihres eigenen Arbeitsplatzes verfü-
gen, sondern in der Lage sind, auch 
die Tätigkeiten der Kollegen/Kollegin-
nen zu übernehmen. Dadurch wird 
während der Produktion die Fehler-
quote gesenkt, ferner ermöglicht dies 
dem Unternehmen, den Arbeitneh-
mern gleitende Arbeitszeiten ein-
zuräumen, was wiederum zu einem po-
sitiven Betriebsklima beiträgt. Nach 
Werksangaben schlägt sich dies auch 
in der durchschnittlichen Firmenzu-
gehörigkeit von 14 Jahren nieder. 

Am Ende des Produktionsprozes-
ses steht die 100%-ige Endkontrolle, 
daß heißt, jede einzelne Bremse, die 
das Werk verläßt, wird in einem Prüf-
stand auf Funktion und Dichtigkeit 
überprüft. 

Bei der Markteinführung der 
Hydraulik-Bremse hatte es MAGURA 
nicht einfach, sich auf dem Markt 
durchzusetzen, standen der Hydraulik 
am Fahrrad die Händler als Multiplika-
toren doch eher skeptisch gegeniiher.
Diese Bedenken kennen als weitge-
hend ausgeräumt gelten Dazu beige-
tragen bat sicherlich die erfolgte Mo-
dellpflege, denn inzwischen sind 
Hydraulik-Bremssysteme für jeden 
Verwendungszweck erhältlich; mit 
den Integral-Bremsen (zwei Bremsen 
von einem Bremsgriff aus zu bedienen 

Brerosenprüfstand der Firma MAGURA. Hier werden neue Entwicklungen gete-
stet, Bremsen aus der laufenden Produktion überwacht und Vergleichsuntersu-
chungen zu Konkurrenzprodukten durchgeftihrt. 

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

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" erläutert Mon-
tage, Wartung und Reparatur der 
Hydraulik-Bremsen in Wort und Bild. 
Explosions-Zeichnungen und eine Er-
satzteil-Übersicht runden die an-
schauliche Broschüre im DIN A4-For-
mat (für den Handel) ab. Eine Ausgabe 
in DIN A5 ist ftir den Endverbraucher 
gedacht. (bi) 

Naturplatzverzeichnis für Radler in Oberösterreich 

Im schlanken Kalenderformat fin-
det man 80 Adressen plus übersichts-
karte. Es sind vor allem Bauern, die für 
den symbolischen Betrag von ÖS 20,-
Radfahrern Wiese, Wasser und (W)C" 
zur Verfügung stellen. Der kleine Weg-
weiser gibt auch Aufschluß über Du-
schmöglichkeit und die nächste 
Schwimmgelegenheit. Viele Bauern 
bieten Milch, Frühstück oder Proviant 
an. Gelegentlich auch mal den Schutz 
eines festen Daches über dem Kopf. 

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

vaten Ohne großen aufwand und doch 
mit Anschluß an die Zivilisation. Ohne 
Camping-Trubel, jedoch mit der Mög-
lichkeit, den Menschen zu begegnen, 
die unser Land bebauen und pflegen 

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

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

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

Mit der Herausgabe dieses Füh-
rers "Lagerplatz für Rad-Wanderer" 
will der EAMDC, als eine der österrei-
chischen Radfahrinitiativen, Radrei-
sen auch abseits der großen Touristen-
ströme fördern. Stadt und Land Icön-
nen sich auf neue Art begegnen 

Johannes Muhr, Obmann EAMDC, 
Linz 

Der Führer ist erhältlich beim 
EAMDC, Steing. 5, 4020 Linz gegen 
Überweisung von 35 ÖS auf Konto Nr. 
108840, ASPK Linz (BLZ 20320) oder 
5,00 DM in Briefmarken. 
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Hallo HPV - In- und Outsider! 

Als Schatzmeister unseres Ver-
eins möchte ich einige Anmerkungen 
zum Kassenbericht machen. Wie zu 
sehen ist, haben sich die "Umsätze" 
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, 

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

KASSENBERICHT DES HPV DEUTSCHLAND e.V. 

Berichtszeitraum 1.1.91 bis 31.12.91 
Schatzmeister: Michael Pohl 

Aufstellung der Finnahmen und Ausgabe= 

Einnahmen: 
Übertrag aus 1990 
Mitgliesbeiträge 
Spenden 
HPV-Fenster Verkauf 
Sonstiges (Zinsen, Mahngebühren) 

1057,37 
12240,00 

80,00 
1222,00 
223,00 

Gesamt 14822,37 

Ausgaben: 

 5= 

Pro Velo 7955,00 
HPV-Fenster 1050,00 
HPV-Prospekte 331,74 
Veranstaltungen 1100,00 
Porto, Kopien 1303,25 
Sonstiges (Kontoführungsgeb., Schließfach) 222,00 
Retouren 500,00 

Gesamt 12461,99 

Einnahmen 14822,37 
Ausgaben 1281,99 

Kontostand am 31.12.91 laut Kontoauszug 103.1 2360,38 

gez. Michael Pohl gez. Cornelia Mense gez. Robert Herzog 
(Schatzmeister) (Kassenprüfer) (Kassenprüfer) 

ster 44**; Köln 50**; Karlsruhe 75**; 
München 80**; Nürnberg 55** Ergän-
zungen erwünscht III 

We soll eine solche Neugründung 
nun funktionieren? Um dem Daten-
schutz genüge zu tun, gilt folgende 
Reglung: Wer interessiert ist eine 
Gruppe zu gründen, schicke mir das 
Einladungs- schreiben zu, daß 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 (PRO VELO) wä-
re eine Bereicherung für das Vereins-
leben. In Zukunft könnten solche LG 
auch mal Meisterschaften ausrichten. 

Zurück zum Kassenbericht. Wie 
zu ersehen ist, machen die Portoko-
sten neben PRO VELO einen großen 
Posten aus. Die Post erhöht bis Ende 
diesen Jahres das Porto für unsere 
Zeitschrift von 0,33 DM auf 1,20 DM pro 
Stück. Das ist ein Grund für eine Bei-
tragserhöhung 1993. Außerdem wird 
noch Geld benötigt für eine Zeitmeß-
anlage, attraktive Preise für DM und 
EM, mehr Vereinspost, Bau eines Info-
anhängers mit Diashow, Videos, Pro-
spekte usw. (soll per Bahn verschickt 
werden), Unterstützung von regionalen 
Liegeradtreffen usw. Mein Vorschlag 
für die neuen Beiträge lautet. 35)- DM 
(ermäßigt), 55,- DM (mit Einkom-
men), 120,- DM (juristische Personen). 
Ich stelle meine Vorschläge zur Dislcu-
sion; auf der nächsten Hauptversamm-
lung muß darüber entschieden wer-
den. 

Falls Ihr noch Themen für die 
Hauptveraarnmlung habt, schickt sie 
bitte an Werner Stiffel. 

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

Michael Pohl 
Körnerstraße 23 
5100 Aachen 
Tel: 0241/76468 
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Gibtes eine ideale Federung? 

Überlegungen zur Gestaltung von 
Fahrradfederungen 

Eine Federung sollte alle Stöße 
schlucken und für 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 große 
Hindernisse wirksam abschwächen 
können (z.B. Schlaglöcher, Randsteine, 
Treppen...) 

3) Federungen, die kontinuierliche 
relativ hochfrequente Schwingungen 
wirksam isolieren können (z.B. Kopf-
steinpflasterstraßen in den fünf neuen 
Bundesländern FNL, schlechte Feld-
wege...) 

Federungen nach 1) und 2) sind re-
lativ leicht zu realisieren, es muß vor 
allem genug Federweg vorhanden 
sein. Punkt 3) bereitet wesentlich 
mehr Schwierigkeiten aber eine Fede-
rung, die 3) erfüllt, wird es sogar 
schaffen bei günstig ausgelegten End-
anschlägen gegenüber 2) mit weniger 
Federweg auszukommen. 

Die folgenden Berechnungen sollen 
zeigen wo die theoretischen Grenzen 
für eine solche Federung liegen und 
was man gruncisätzlich 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 höheren Frequenzen. 
Das einfachste Modell für Fahrzeugfe-
derungen läßt die ungefederte Mas-
se (Schwinge + Schaltwerk + Laufrad) 
einfach unberücksichtigt. Kurve la 
und lb (siehe GRAPH 1) zeigen das 
Übertragungsverhalten für dieses 
Modell. 

01 

Cu, 

2,514, 

10Hz 

Kurve 1a zeigt eine ausgeprägte Re-
sonanz bei 2.5 Hz, oberhalb von 3.5Hz 
(=1.4142*fo) hat dieses Federsystem 
mit niedriger Dämpfung (d=0.1) aber 
ein vielfach besseres Schwingungsiso-
lationsverhalten als ein System mit ei-
ner Dämpfung von 0.5 (1b), clal in fast 
allen praktischen Filen angestrebt 
wird. 

ML, G.fruoi 
/AG = 
k 12-, Fedf, <Ats 

2,3= ;edler ,2.`ri-PrIte, deSTahr2els 
4  /2 -1'727o. 3,--&—• - 

ol• 4 .11 • •,% • ?1/4.,% krynS 0,4 
f .

9J0 

- 

1. 4,81 

Im Vergleich zu einer Fahrt auf ei-
nem ungefederten Fahrzeug über 10 
Hindernisse (gleiche Höhe, sinusför-
mig, 10 Hz=4*fo) in der Sekunde, wird 
die Kraft, die den Fahrer durchschüt-
telt, im Fall lb gerade auf ein Drittel re-
duziert. Die Federung mit der niedri-
gen Dämpfung schafft es aber, die 
Kraft auf weniger als ein Zwölftel abzu-
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schwächen. Auch unter dem Ener-
gieaspekt ist eine Betrachtung sehr in-
teressant. 

Eine Fahrt mit 30 km/h über 10 cm 
breite ICopfsteinpflastersteine (1=0.1m 
siehe Zeichnung Massenmodell) soll 
für unsere Betrachtungen einer sinus-
förmigen Anregung von 40Hz entspre-
chen. Die Masse von Fahrer +Fahr-
zeug sei 70kg. Sind die Löcher im Pfla-
ster 8.5mm tief (h=8.5mm), so wird bei 
d=0.5 eine Leistung von 200W im 
Stoßdämpfer in Wärme umgesetzt, im 
Fall der niedrigen Dämpfung (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 über viele hinterein-
ander angeordnete Verkehrsberuhi-
gungshindernisse (1=0.8m, h=80mm) 
Ilverbraten, für d=0.5 sind es bei der 
gleichen Fahrt fast 1000W 

Eine Konstruktion mit geringer 
Dämpfung verschwendet nach diesen 
Berechnungen also vor allem wesent-
lich weniger Energie und schwächt 
die Fahrbahnstöße außerdem wir-
kungsvoller ab. Der Nachteil der Reso-
nanzüberhöhung ist durch frequenzab-
hängige Dämpfung besiegbar: Hohe 
Dämpfung bis zum Resonanzbereich, 
bei höheren Frequenzen niedriege 
Dämpfung. Realisierbar ist das z.B. 
durch Hintereinaderschaltung von 2 
Feder-Dämpfer-Paaren; funktioniert 
prinzipiell wie eine Frequenzweiche 
für einen HiFi-Lautsprecher. Falls man 
wirklich einmal in ein Resonanzgebiet 
gerät, hilft Bremsen eigentlich immer. 

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

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

Aspekten auswerten. 
t: =t+dt; 
xl: =cos(t*2*pi*f)*h*0.5; 
1Craft23 =k23*(x3-x2)+r*(v3-v2); 

if xl>x2 then Kraft12:=k12*(x2-xl) 
else ICraft12:=0; 

v2: =v2+dt*(1Craft23/ML - 
Kraft12/ML -9.81); 

va =v3-dt*(Kraft/MG+9.81); 
x2: =x2+dt*v2; 
x3: =13+dt*v3; 
(Symbole siehe Bild Massenmodell) 

Diese 9 Zeilen reichen völlig aus, 
um die Schwingung bei einer sinusför-
migen Anregung (Zeile 2) nachzubil-
den. Für meine weiteren Untersuchun-
gen ließ ich den Computer un-
gefähr 500 millionenmal diese Zeilen 
rechnen, was einer Rechenzelt von 10 
Tagen entspricht. Ich untersuchte vor 
allem, wie hoch die Hindernis' höhe ma-
ximal sein darf, ohne daß das Fahr-
zeug die Bodenhaftung verliert. Der 
gro f3e Vorteil liegt aber vor allem in 
der Flexibilitt des Computerpro-
gramms. Man kann jede beliebige Fe-
der und DämpferkBnnlinie, Rei-
bungsdämpfung, richtungsabhängige 
Dämpfung und auch jede beliebige 
Anregung (z.B. reales Straßenprofil) 
einprogrammieren. Ich habe trotzdem 
aber nur sinusförmige Anregungen un-
tersucht (> anschEmliche Auswertung) 
und den Bereich ohne Bodenhaftung 
nicht näher untersucht (> Fahrzeug 
fast manövrierunfähig). 

GRAPH 2 Grenze der Bodenhaftung 

• ,,, 

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 Dämpfung 

>Resonanz der Laufradmasse mit 
der Reifenfeder(k12) bei 32 Hz (siehe 
auch Kurve lc,1d,le II ) 

Bei höheren Frequenzen (> 80 Hz) 
wirkt nur die Reifenfederung allein, 
die inaTimale Hindernishöhe darf dop-
pelt so groß wie die statische Einfede-
rung des Reifens durch die Gesamt-
masse sein (hier 2*7.1mm =14.3mra). 
Bei Kopfsteinpflaster wirkt also vor al-
lem die Reifenfederung, die eigentli-
che Fahrzeugfederung kann nicht 
mehr zur Erhöhung der Bodenhaftung 
beitragen. Bei 5 Hz Anregungsfrequ-
enz sind für d=0.1 80 mm hohe Hinder-
nisse erlaubt, bei unserer Fahrt mit 30 
km/h -über die Verkehrsberuhigungs-
hindernisse von vorhin sind wir also 
gerade an der Grenze der Bodenhaf-
tung; bei höherer Dämpfung geht der 
Bodenkontakt verloren, für d=0.5 dürf-
ten die Hindernisse nur 35 mm hoch 
sein. Die Kurve für einen hydrauli-
schen Stodämpfer mit richtungsab-
hängiger Dämpfung verläuft praktisch 
identisch mit d=0.5. Dämpfungsabstim-
mung wie beim Auto bringt bei konti-
nuierlicher Anregung also keinen Vor-
teil 

•••• 

.g...••••••• 

. 4. ‘

u " öft. 
• 

• •• • • • • 

°-. 

2-0, ern 

Orre'n 

2 514/ 

Ae.  • 
• e.‘"2: 

'•227". 

• 2. 
f. MG_IAAL k12 

0,1 2.24. 404134 tog 
1 0 2 b 0,2 7 3k1 /CO2Z 

• 2 0,5 2.5H. »les Seicktl c 

A A 2d 0,7 2SAtz 5 ivOtg_ 

• 2e 0,35 2.51{K jük§3.3 re4,dio  .--1 
• n 2f r kil3zus -e, 

•. 
o • 

25N, 244

5 ‚4=. .2047. 

.. •• 
0:0,, • • . ......... 

• .„ 

• 

o . 

v... • • • 

00 4, 

42 PRO VELO 28 



HPV Nachrichten 

b 
• • 

• *• • 
• 

%.• 
• 

..... 

- 11.0••• 

•.• 

Sen, 

Gi k 12 M e• 

1 4103a
03 

0.2. 2.5-Hz 

•
.. e

GRAPH 3 

Kurve 3a und 3b zeigen die Gren-
zen für 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-
gefähr, wie sich ein kurzes Liegerad 
verhält. 3e zeigt, daß auch durch eine 
Erhöhung von k23 (fo-5Hz) die Boden-
haftung im Bereich der Reifenreso-
nan7 verbessert werden kann. Vor al-
lem ein Laufrad, das niedrig belastet 
ist (z.B. Vorderrad beim langen Liege-
rad), muß also unbedingt ausreichend 
bedämpft werden, weil es schon bei 
niedrigen Hindernishöhen die Boden-
haftung verliert. Bei tiefen Frequenzen 
ist der Verlauf der Kurve jedoch im-
abhängig von der Belastung und nur 
von fo (1:23) abhängig. 

Restime: 

Auch mit Federung ist es also nicht 
möglich, über die schlechtesten Wege 

az
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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. 

Zeitungsausschnitt: Reifen ohne 
Luft 

.. 
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.... • • ‚AUF EINEN BLICK 

..... • Reifen ohne Luft . 
; Ein Autoreifen, der ohne Luft 
Auskommen und um zehn Dezibel 
leiser als herkömmliche Reifen ab- - 
rollen soll, wurde von einem • 
schwedischen Ingenieur weltweit • 
rum Patent angemeldet. Felge und 
Reifen sind ein Bauteil aus einem 
Verbundwerkstoff, das mit einem ' 

z 01-1r_ Gummiprofil beklebt ist. 
1. 

Mehr Service ., 

einfach dahinzugleiten. Eine Dämp-
fung mit 0.35< d<0.5 scheint in bezug 
auf Bodenhaftung und Energieverlust 
das Optimum zu sein. Für futuristi-
sche Konstruktionen ist aber z.B. auch 
eine elektrische Dämpfung 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 höheren Frequenzen die 
Grenze vor allem durch die Feder-
härte des Reifens gegeben, besonders 
überlegte Abstimmungen haben also 
kaum Auswirkungen auf diesen Be-
reich. Der Reifen selbst muß also 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 aufzuhängen oder 

Zunächst möchte ich aber erst ein-
mal genauere Daten über bereits exi-
stierende Fahrradfederungen sam-
meln und über die Wege, auf denen 
man damit fährt, und für diese Beispie-
le genauere Messungen und Berech-
nungen durchführen. Seit vier Jahren 
bereits fahre ich nur auf gefederten 
(kurzen!) Liegerädern, habe mich jetzt 
auf Tandems spe7ialisiert, wo sich we-
gen der höheren Radlast natürlich ei-
ne Federung noch besser verwirkli-
chen läßt... 

Uli Siegt, Berlin 
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Die Achsschenkellenkung 
bei mehrspurigen Fahrzeugen 

PRO VELO hat sich wiederholt mit der Konstruktion des Dreirades beschäftigt. Im folgenden Beitrag 
stellt der Autor eine Lösung für 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 durchgeführt. 

Begriffe (Bild 1) 

B Spurweite 
Bi Achse und ihre Länge, Abstand 

der Achsen der Achsschen-
kelbolzen am Boden 

C Achsschenkel und seine Län-
ge. Lenkrollhalbmesser 

D Nachlauf 
E Spurhebel und seine Länge 
Em gedachter mittlerer Spurhebel 

und seine Länge 
F Spurstange und ihre Länge 
L Radstand 
R Halbmesser des Kreisbogens 

der Mitte des nicht gelenkten 
Teils 

Das Getriebe 

Bild 1 zeigt eine Abart der klassi-
schen Achsschenkellenkung. Die klas-
sische Lenkung hatte nur eine linke 
Spurstange, deren hinteres Ende über 
Schnecke und Schneckenrad in der 
senkrechten Ebene lcreisbogig längs 
vom Lenkrad aus bewegt wurde. Das 
vordere Ende, Bild 1, bewegte sich da-
bei lcreisbogig in der Waagerechten 
um den Achsschenkelbolzen. Diese 
Lenkung ersetzte man später durch 
die Zahnstangenlenkimg (1). 

Bei der dargestellten Abart können 
beide Lenkstangen durch die übli-
chen Lenkhebel, Beispiel Leitra, wie 
auch bei jedem Kettenfahrzeug, be-
wegt werden. Das ist baulich und rech-
nerisch einfacher als die durchaus 
gute Lösung der geteilten Spurstange 
bei der Leitra 

L:nksinkel 

rd 

v 

Bi ld 1: Lenkachse mit Achsschenkeln und eintei l iger 
Spurstange sowie SpeiGhenrad 

13LP GEMISCH LENK1 23 Rp r 1991 Mö 
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Die Getriebeanordnung nach Bild 1 
erfüllt als Hinterachse ebenso die 
Nachlaufbedingung nach (1). Die für 
Zweiräder geltende Nachlaufbedin-
gung ist dann nicht erfüllt, 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 Räder gegen-
einander vermieden wird, und gilt 
außer für die gelenkten Räder für ein 
Hinterrad beim Dreiradfahrzeug und 
ebenso für die Hinterachse beim Vier-
radfahrzeug. (Längsschlupf gibt es so-
gar als negativen Leerschlupf (2): leer 
laufende Räder, hier die Vorderräder, 
drehen dann langsamer als ohne 
Schlupf). 

Für die Lenkbewegung gelten die 
folgenden Begriffe (1) mit den dort ge-
nannten Gründen für ihre Verwirldi-
chung: 

- Lenkrollhalbmesser, der null bis 
negativ sein soll, 

- Nachlauf, der positiv sein soll, 
- Spreizung und Vorspur. 
Der Lenkrollhalbmesser kann 

durch Spreizen (Schrägstellen der 
Achsschenkelbolzen in der Querebe-
ne nach unten außen) mindestens 
klein gemacht werden und erfüllt da-
mit auch die Spreizbedingung. 

Die Lenkbedingung wird bei 
Berücksichtigung des Nachlaufs et-
was verwickelt und gilt für seine Ver-
wirklichung sowohl durch Schrägstel-
len der Achsschenkel in der Längse-
bene (Nachlauf wie auch beim Vorder-
rad des Zweirades) wie durch Rück-
setzen der Räderachse, Beispiel 
Leitra. 

Auf das Spreizen kann man kaum 
verzichten, auch wenn man die Räder 
nicht mittig zur Nabe, sondern außer-
mittig in Richtung der Fahrzeugmitte 
einspeicht, wobei dann die äufleren 
Speichen länger und die inneren kür-
zer sein müssen. Beim Hinterrad mit 
Zahnkranz zur Kettenschaltung muß 
die Felge mittig zur Achse, somit 

rechts von der Mitte der Nabe, ge-
speicht werden. über Speichenlänge 
siehe unten. 

Das Rücksetzen hat den Vorteil, daß 
man auf das zweite somit räumliche 
Schrägstellen verzichten kann. Jeden-
falls gelten die Maße C und D am Bo-
den. 

Bilder 2 

Diese Bilder zeigen die Lenkbedin-
gungen, Stichwort "Soll", Der gedachte 
mittlere Spurhebel verbindet die Mit-
ten von Achse und Spurstange und bil-
det den mittleren Lenkwinkel, Seine 
maßgebende Länge Ein ist unverän-
derlich über dem Lenkwinkel, siehe 
unten. Für das Zweirad gilt die gestri-
chene Winkelhalbierende (Gerade) 
bei B = 0. Die Kurven zeigen deutlich, 
daß der innere Lenkwinkel mehr als 
der äußere vom mittleren Winkel ab-
weicht. Den Bildern 2 sieht man in die-
sen Abweichungen den Einfluß der 
Gestellängen (Bildparameter) C und D 
an, am deutlichstem beim inneren 
LenIcwinkel. 

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

Das zweite Bild 2 zeigt eine Vor-
spur von D/B = .05, Die äußeren Kurven 
für B/L = 1.25 weichen etwa um die 
Strichdicke von denen des ersten Bil-
des 2 ab, und zwar zu größerer Abwei-
chung von der Winkelhalbierenden. 

Beim dritten Bild 2 ist der Lenlcroll-
halbraesser endlich, C/B = .05. Die Ab-
weichungen von der Winkelhalbieren-
den sind kleiner. Der Lenkrollhalb-
messer C beeinflußt die Lage der Kur-
ven mehr als die Vorspur D, was man 
den Gleichungen nicht ansehen kann. 
Den Einfluß sieht man selbstverständ-
lich am besten bei den äußeren Kur-
ven. 

Die größeren Krümmungen 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 gemäß 
tanZ-(L-D*cosot)/(R+D*Sir4=1/(R/L). 

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

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

Die möglichst genaue Verwirkli-
chung der Lenkbedingung C und D 
gelten nicht für das Getriebe gemäß 
Bild 1. Die Länge des Spurhebels E ist 
für die Bilder 3 eine ähnliche Konstan-
te wie C und D (beide sind voneinan-
der nicht abhängig) in den Bildern 2, 
nämlich der Bildparameter. E be-
stimmt die Abweichung der Kurven 
gleicher Spurstangenlänge F/B: Je 
größer E, um so kleiner die Abwei-
chung. Die Lage einer einzelnen Kurve 
ist somit durch E und F bestimmt. 

Die Kurven für die gedachten rnittle-
ren Spurhebel zeigen die zwar gerin-
ge, aber von null verschiedene Ände-
rung, die bei Verwendung ein Lang-
loch (Kulisse) mit Gleitstein erfordern 
würde. Wegen des Bezugs auf B (an-
statt auf Bi) liegen sie sowohl beim Än-
dern von C wie von E auf verschiede-
ner Höhe der senkrechten Bildachse. 

Zur Berechnung ist eine kurze Er-
läuterung angebracht. Bei größtmögli-
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 größt-
möglichen Lenkwinkel bestimmt, näm-
lich die Endpunkte der Kurven der Bil-
der 3. Beliebige Werte der drei Winkel 
und der Länge des gedachten Spurhe-
bels ergeben sich nur in der Folge In-
nen-, Außen- und Mittenwinkel und 
eben diese Länge beim rechneri-
schen Verstellen des Innenwinkels 
aus Dreiecksbeziehungen. 

Die größten Krümmungen liegen 
hier näher am Ende der Kurven. 

Die Anwendung: 

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

Weil die Sollkurven (Bilder 2) mit 
den Istkurven (Bilder 3) aus verschie-
denen Bedingungen entstanden sind 
und daher wenig miteinander gemein-
sam haben (daher die andere Krüm-
mung), können sie sich nur näherungs-
weise decken. Das wird man für einen 
gewissen Zwischenwert des mittleren 
Lenkwinkels anstreben, damit Soll und 
Ist bei den häufigsten Fahrzuständen 
kleiner Lenkwinkel übereinstimmen. 
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 daß der Konstrukteur 
(durch Interpolieren) einen gut pas-
senden Zwischenwert von F/Bi finden 
kann. 

Weil die Isticurven durch E und F 
bestimmt sind, kann man beide 
Größen verstellen und so die am be-
sten passende Istkurve finden. Im übri-
gen wollen wir die Betrachtung nicht 
überbewerten. Eine geringe Abwei-
chung von Ist und Soll bedeutet bei en-
gen Kurven einen geringen Quer-
schlupf. Die genannte und zu verwirkli-
chende Vorspur verursacht ständig 
Querschlupf 

Die größtmöglichen Lenkwinkel 

Bilder 4 zeigen mit dem oberen Kur-
ventripel die größtmöglichen Lenkwin-
kel, die Endwerte der Kurven der Bil-
der 3. Selbstverständlich sind deren 
unterer Bereich und besonders der je 
Bild gemeinsame untere Wert (auf der 
F -Achse) für die Anwendung belang-
los. Sie sollen nur der vollständigen 
Darstellung dienen. Bei der kürzest 
möglichen Spurstange würden die 
Spurhebel mit der Achse fluchten: Der 
innere Winkel zwischen Längsachse 
und Spurhebelachse wäre bei Gerade-
ausstellung der Räder schon 900, somit 
der Lenkwinkel gleich null. 

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

bzw. unterhalb vom Mittenvvinkel als 
eine Art Hysterese auffassen: Bei F = Fi 
sind alle drei größten Winkel gleich 
groß, nämlich 90°, und die Zwischen-
werte liegen auf der Winkelhalbieren-
den der Bilder 2 und 3 gemeinsam. Im 
allgemeinen ist Hysterese nicht er-
wünscht, weil sie einen Verlust dar-
stellt, dessen Maß die Fläche zwi-
schen den beiden Kurven ist. Hier be-
deutet sie nur die Kurven, nicht die 
eingeschlossene Fläche, und muß we-
gen der Sollbedingung sein, um gera-
de Verluste durch Schlupf zu vermei-
den. Sie ist demnach hier eine verlust-
lose Hysterese. 

Der größtzulässige Lenkwinkel 

Wie man aus Bild 1 sich klar ma-
chen kann, sollte der größtzulässige in-
nere Lenkwinkel etwa der halbe größt-
mögliche 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, daß dabei 
mittlerer und äußerer Lenkwinkel 
über ihrem halben Wert bleiben. Weil 
die Rechnung nur in der Folge Außen-, 
Innen-, Mittelwinkel möglich ist, ist die 
Berechnung des Tripels nur implizite 
möglich (wie vieles andere). 

Einspeichen 

Aus bautechniqchen Überlegungen 
heraus (Verkürzung des Achsschen-
kels) ist es empfehlenswert, die ge-
lenkten Räder asymmetrisch einzu-
speichen Winlder (siehe (3)) enthält 
die Angaben der Speichungsparame-
ter und die Gleichung der Speichen-
länge, aber nur für die mittige Anord-
nung der Felge. Ich beschränke mich 
auf die überwiegend übliche Dreifach-
speichung von zweimal 18 Speichen, 
ziehe aber vor, zunächst die Länge in 
der zur Achse senkrechten Ebene an-
zugeben gemäß 

L = 1 Da2+Di2-Da*Di / 2 

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

Llinks = Lrechts = 11.77,77 -)2 . 

Bei mittiger Anordnung wäre selbst-
verständlich a=b. Diese Darstellung 
hat den Vorteil, daß man den Einfluß 
der Schrägstellung der Speichen in. ra-
dialer Richtung entsprechend der 
wirksamen Länge der Achse einer-
seits und den Einfluß der außermitti-
gen Anordnung der Felge anderer-
seits erkennen kann, nämlich den Un-
terschied von wenigen min. 

Service 

Bei der individuellen Lösung 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, D und E an. F 
wähle ich so, daß die Isticurve am be-
sten zur Sollkurve paßt. 

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

W. Möllenbruck, Mozartstraße 5, 
7108 Möclanlild 

Literatur: 

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

(2) Severin, D./ Lütkebohle, H.
Wa17reibung zylindrischer Räder aus 
Konststoff. Konstruktion 38 (1986) Heft 
5, S. 173 ff; Springer Verlag 1986 

(3) Winkeler, F.; Fahrradtechnik, 
Bielefeld 1985, S. 186 
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25.000 Holländische Gulden 
ftix das 365-Tage-Rad 

Fiets B.V. Publishing Company, ge-
gründet durch den Amerikaner Robert 
Rubinstein (39), setzt einen Preis von 
25.000 holländischen Gulden für 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 
herkömmlichen Fahrrad überlegen 
sein. Die Kriterien werden von einer Ju-
ry festgesetzt, Der Preis wird dem Teil-
nehmer mit dem überzeugendsten Ge-
fährt zuerkannt. 

Die wichtigsten Kriterien sind: Das 
Fahrrad muß unter den schlechtesten 
Witterungsbedingungen, z.B. wenn es 
bei 3 Grad Celsius stark regnet, be-
nutzbar sein, es muß über eine große 
Beladungskapazität verfügen und we-
nig oder überhaupt 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 möglicher-
weise unter dem Aspekt der Massen-
produktion beurteilen wird. 

Die Veranstaltung wird im Febru-
ar 1993 während eines Wochenendes, 
das später bestimmt wird, stattfinden. 
Fiets B.V. Publishing Company plant es 
simultan mit dem sogenannten "Fiets 
Rai", einer Messe in Amsterdam (NL), 
zu orgeni gieren. 

Bewerbungsschluß ist der 
31. Januar 1993. 

Teilnahme und Korrespondenz, die 
den 365-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 

1992 wird der Verbund selbstverwalte-
ter Fahrradbetriebe (VSF) zum zwei-
ten Mal seinen VerIcehrspreis verlei-
hen, der dieses Jahr mit 10.000 DM do-
tiert ist. Wie 1990 wird auch diesmal 
Dr. Franz-Josef Antwerpes, Regie 
rungspräsident von Köln, der Schirm-
herr der Aktion sein. 
Um den ersten VSF-Verkehrs-
preis 1990 bewarben sich etwa 50 Ein-
zelpersonen, Verbände und Initiativen. 
In diesem Jahr erwartet der VSF eine 
sehr viel höhere Zahl von Einsendun-
gen. Ausgezeichnet sollen Arbeiten 
von Einzelpersonen, Verbänden oder 
Initiativen, die mit den Auswüchsen 
des heutigen Verkehrssystems nicht 
einverstanden sind und daran arbei-
ten, humanere Verkehrsideen rm7u-
setzen. 
Zogätzlich 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-Läden unabhängige Ver-
treter vom ADFC, VCD, BUND und der 
Grünen Liga sitzen. Der Rechtsweg ist 
ausgeschlossen. Die Aufteilung der 
Gesamtsumme von 10.000 DM unter 
mehreren Bewerbern ist möglich. 
überreicht wird die Auszeichnung 
vom Schirmherrn, Herr Dr. Antwerpes, 
auf der IFMA im Oktober in Köln. Be-
werben können sich Firwelpersonen, 
Gruppen und Verbände; ihre Aktionen 
und Ausarbeitungen sollten nachge-
wiesen werden durch Kurzberichte, 
Presseveröffentlichungen, Skizzen, Fo-
tos u.a. 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 
Wetterschutzbeldeidung 

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

Wetterschutzbeldeidung 

durchzuführen. Für diesen Wettbe-
werb gelten folgende Spielregeln 
1. Die Preisverteilung findet anläßlich 
der Deutschen HPV-Meisterschaft '92 
statt. 
2. Die Verkleidung muß bei dieser Ver-
anstaltung als gebrauchsfähiges Mu-
ster vorgestellt werden (Foto oder 
Zeichnung genügt nicht) 
3. über die Preisvergabe entscheidet 
eine dreiköpfige Jury 
4. Die Verkleidung soll folgenden An-
forderungen entsprechen: 

a) weitgehender Schutz vor Regen 
b) niedriges Gewicht 
c) leicht nachzubauen 
d) Sicht auch bei Regen, Nacht und 
Gegenverkehr ausreichend 
e) Anpassung an unterschiedliche Lie-
geradtypen möglich 
f) möglichst Senkung des Luftwider-
standes 
g) Montage und Demontage ohne 
Werkzeug möglich 
h) hehinderungsfreies Auf- und Ab-
steigen 
i) möglichst zusammenlegbar, um stän-
dig mitgeführt zu werden (Vorbild 
"ICnirps") 
f) passive Sicherheit 

5.) Drei Preise werden ausgelobt: 

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

6.) Die Jury behält 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 / Termine 

KLEINANZEIGEN 

DREIRAD - Erfahrener Konstrukteur 
und Erbauer mehrerer Dreiräder (1. 
und 2. Platz im HPV-Wettbewerb 1986) 
gibt einen "Dreiradkonstruktionsbrier 
heraus (Berechnungen, Zeichnungen, 
Tips,,.). 
Info gegen Zusendung eines mit 1,70 
DM frankierten Rückumschlags. 
Werner STOYKE, St. Gallus Weg 17, 
7992 Tettnang 

Biete Bausatz des Windcheetah 
(von M. Burrows) direkt aus England 
günstig zum Kauf an. Beinhaltet alle 
Alnminiumgußformen, 2x17"-Felgen 
plus Trommelbremsen + Speichen 
(Vorderräder), Sitzschale, diverse Spe-
zialteile und Bauanleitung. Die noch 
notwendigen Materialien lassen sich 
über den Handel beziehen (Schaltung, 
Tretlager etc.). Interesse? 
Kontakt: Florian Kuhlencord, Zücken-
berg 28, 3550 Marburg- Hermeshau-
sen, Tel. 06421-31699 

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

Hier könnte Ihre Kleinan7eige stehen. 
Preiswert und paßgenau finden Sie 
den direkten Weg zu Ihrem Ansprech-
partner II 

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

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

TERMINE 
12.4.'92, 11.00 - 17.00 Uhr 
Aktionstag 'Rund um's Rad" 
Troisdorf, Bürgerhaus Mitte 
(Einrad, MTB, Liegeradausstellung) 
Kontakt: Andreas Pooch, Heidestr. 8, 
5210 Troisdorf, 02241/105349(d)) 

23.-26.4.'92 
Fahrrad '92 Bremen 
Fahrradausstellung mit großem HPV-
Stand und Vorführmöglichkeiten auf 
BMX-Gelände; 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, 'Mame, Norfolk, England 

Mai '92 
HPV-Langstreckenrennen Wilnus/ 
Littauen 
Kontakt: Jochen Sühlo, Mittelstraße 26, 
3057 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", Ge-
schicldichkeitsparcours, Rundkurs- u. 
Hochgeschwindigkeitsrennen, FUTU-
RAD, Postfach 1150, 2815 Langwedel 

13./14.6. '92 
Verkehrstage Troisdorf 
Rundkursrermen / 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 
Kontakt Harry Hoffmann, M.-Erzber-
ger-Str. 5a, 0-7127 Taucha / Leipzig 

21.6. '92 
HPV-Rundkursrennen 
Darlington Crits Darlington tawn cen-
tre 
Mike Burrows, s.o. 

18.7. '92 
HPV-Rundkursrennen 
Sparford Kart Circuit Yeovil, Somerset 
Mike Burrows, s.o. 

5.-9.8.'92 
IHPVA Championchips California 
USA 

August '92 
Social tour 
Steve Doaldson's Social Tour Up North 
(Liegeradtour für Jedermann/frau, 
kein Rennen!) 
Mike Burrows, s.o. 

11.- 13.9.'92 
HPV-Europameisterschaften Mün-
chen '92 
Kontakte; Organisation HPV-EM 92 
Vogelweide 2b / 8056 Neufabrn 
Fax 08142/8792 
oder 
Willi Kramer 
RSG-Olyrapiapark 
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 
A.G.M. plus race Eastway Cycle Cir-
cuit 
Mike Burrows, s.o. 
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as Rad nach Ma,/

Markenrader 
nur vom 

Fachmann 
Fahrradwerk ENIK GmbH, Postfach 1165, 5963 Wenden 

... 



Meilenweit nur Sand. Der breiteste Radweg, den Sie sich vorstellen 

können Trinen Sie oder wollen Sie wirklich was erleben? Unser 

Topmodell Luxus Trekking mit präzisionsgefertigtem Rahmen, Edel-

komponenten und neuem Gnu-Lenker wird auch extremen Anspriichen 

gerecht und ltustet D M 1949 unverbindliche Preisempfehlung 

Also nichts wie raus aus dem Alltag und rein ins Vergnügen, 

whiö-PA 
Wir bauen Fahrräder aus Leidenschaft 

haute neuesten Trekkingruder und den Gsamtkauiog gibt's nur beim Fachhändler. Die Adresse in Ihrer Nähe erfahren Sie zum Ortstarif: 01 30-85 01 88 


