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Liebe Leserinnen und Leser,

neulich gelangte ein Brief auf meinen Schreibtisch,
iiber den ich mich kdstlich amiisierte; nicht des Anlas-
ses wegen, sondern wegen der Art. Ich will ihn [hnen
nicht vorenthalten "Ich hab' sie nicht alle! Namlich die
Seiten 23, 26, 27 und 30 aus dem Fahrrad-Magazin Nr.
40; d.h. die Seiten sind eigentlich da; jungfraulich weif}
wie frisch gefallener Schnee; das Schwarze, was die
Information beinhaltet, fehlt! Also lafit mir das irgend-
wie zukommen."

Der Fehler ist behoben, Hessisch Oldendorf ist kein
weifler Fleck mehr, was kompetente Informationen
rund ums Fahrrad betrifft. Ab 1997 kann die bundesre-
publikanische Landkarte jedoch vielerorts blafl wer-
den, was PRO-VELO-typische Informationen betrifft:
Die HPV-Mitglieder (d.h. die 30, die von insgesamt ca.
900 Mitgliedern auf der diesjdhrigen Jahreshauptver-
sammlung anwesend waren) haben die Zusammenar-
beit mit PRO VELO aufgekiindigt. Die neue Vereins-
zeitung wird "InfoBull", die Vereinszeitschrift des
schweizerischen HPV-Vereins sein. Zu den Hinter-
griinden siehe den Beitrag im Heft. Aber hier die posi-
tive Nachricht: Die HPV-Mitglieder miissen nicht auf
PRO VELO verzichten. PRO VELO kann unabhangig
von der HPV- Mitgliedschaft bezogen werden. Um
den Einstieg in das reine PRO VELO-Abo zu erleich-
tern, biete ich den HPV-Mitgliedern ein Halbjahresa-
bo von 10,- DM an. Ndhere Informationen hierzu im
Heft.

Im letzten Heft fehlten tatsdchlich mehrere Seiten,

nicht weil sie nicht bedruckt wurden, sondern weil
das Heft so voll war, daf} sie einfach hinausflossen:
Das Editorial, die Leserbriefe, die Bestellformulare
und das Verzeichnis der bisherigen Hefte.

Apropos "bisherige Hefte": PRO VELO hatte die Ver-
lagspolitik, alle erschienen Hefte vorratig zu halten,
um den Zugriff auch auf dltere Beitrage zu ermogli-
chen. PRO VELO hat sich im Laufe der Jahre als wichti-
ges Organ zum Thema "Fahrrad" in der Medienland-
schaft etabliert. Viele Grundsatzartikel haben dabei
iiberzeitliche Giiltigkeit, das "Verfallsdatum" von PRO
VELO ist deutlich ldnger als das anderer Publikatio-
nen. Dadurch ist PRO VELO zu einem haufig zitierten
Medium geworden, auf das immer wieder zuriickge-
griffen wird. Aus Kostengriinden muf} das Lager aller-
dings aufgelost werden. Nachdrucke von vergriffenen

Heften sind sehr kostspielig. Um dennoch den Zugriff
auf alle Beitrdge, auch auf die bereits vergriffenen, zu
ermdglichen, bieten wir kiinftig einen Kopierservice
an: Alle bereits erschienenen Aufsitze konnen bei uns
angefordert werden. Hierzu liefern wir eine Bibliogra-
phie auf Diskette, mit deren Hilfe gezielt zu einem be-
stimmten Stichwort die gewlinschten Aufsatze heraus-
gefischt und bestellt werden kénnen. Die gebundenen
Hefte sind nur noch bis zum Jahresende lieferbar.
Siehe hierzu auch die naheren Angaben im Heft!

PRO VELO dient nicht nur als wichtige Quelle fiir wis-
senschaftliche Arbeiten, PRO VELO ist selbst Gegen-
stand einer Diplom-Arbeit geworden. So sind im Rah-
men einer Design-Arbeit Vorschldge entwickelt wor-
den, wie PRO VELO unter Beriicksichtigung der spe-
ziellen Kostengriinde einer kleineren Zeitschrift op-
tisch ein ansprechenderes Aussehen zu geben sei. Es
sind interessante Vorschldge dabei herausgekommen,
von denen der eine oder andere im Rahmen unserer
Moglichkeiten umgesetzt werden soll.

lhr Burkhard Fleischer
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Entwicklung der Fahrradindustrie

2. Teil unserer Serie zur Fahrradgeschichte

Vom Meisterstiick zum Industrie-
produkt

Es besteht ein direkter Zusammen-
hang zwischen der quantitativen Nach-
frage nach einer Ware und der Produk-
tionsweise. Maschinen rechnen sich
erst bei hohen Stiickzahlen. Gleichzei-
tig hat die Menge einen erheblichen
Einflu8} auf die Herstellungskosten und
damit auf den Preis (Die Konkurrenzsi-
tuation spielt ebenfalls eine erhebli-
che Rolle). Dieser wiederum bestimmt
mit iber die Nachfrage - der Kreis
schliefit sich.

Nachfrage
v
Kosten Preis

N\,

Produktionsweise

In den USA beispielsweise kostete im
Jahre 1893 ein noch groBenteils durch
handwerkliche Arbeit hergestelltes
Fahrrad rund 150 §, das entsprach
dem Preis eines Reitpferdes. Fahrra-
der waren attraktiv fiir jene, die es sich
ielsten konnten; die Nachfrage wuchs.
Modernere Produktionstechniken wur-
den eingefiihrt. 1898 kostete ein Fahr-
rad nur noch gut die Halfte, was zu ei-
ner weiteren Steigerung der Nachfra-
ge fithrte, well jetzt mehr Menschen
das Geld dafiir hatten. Industrielle
Massenfertigung bestimmte nun die
Produktion. Dadurch sank der Preis
auf - je nach Qualitdt - nur noch 3 bis
15 $§ und wurde damit auch fiir das rie-
sige Nachfragepotential der Arbeiter-
schaft langsam bezahlbar. Die weitere

Entwicklung kennen wir von Industrie-
produkten aus unseren Tagen: Irgend-
wann steigt die Inlandsnachfrage nicht
weiter an, weil der Preis kein Kauf-
hemmnis mehr darstellt. Uberprodukti-
on 186t den Preis verfallen und die In-
dustrie erschlieft spétestens dann
neue Absatzmaérkte im Ausland. So ge-
schehen mit amerikanischen Fahrra-
dern, die schon Anfang der 90er Jahre
europdischen Herstellern erhebliche
Konkpurrenz machten. Das Hochrad
"Columbia" kostete nur halb so viel wie
englische Modelle und verstdrkte so-
mit den Druck auf europdische Fabri-
kanten, zu automatisieren und zu ratio-
nalisieren. Uberhaupt pafte das Fahr-
rad um die Jahrhundertwende und da-
nach hervorragend in die gesellschaft-
liche Landschaft. Es war ein Stiick in-
dividuelle Freiheit! Der Mobilitdtsbe-
darf der Menschen hatte im Zuge der
voranschreitenden Industrialisierung
erheblich zugenommen. Wohnung und
Arbeitsstdtte lagen weiter voneinan-
der entfernt als friiher. Und die Frauen
hatten das Rad erobert! Was auf dem
Hochrad noch undenkbar gewesen
ware - das Niederrad machte es mog-
lich. Frauen liefien sich von der Frei-
heit des Radfahrens nicht mehr aus-
schlieffen, egal welche Diskussionen
hieriiber an den Stammtischen auch
gefiihrt wurden. Bis zum 2. Weltkrieg
hatte sich das Fahrrad als Massenver-
kehrsmittel durchgesetzt. Reiche Leu-
te fuhren inzwischen mit dem Automo-
bil.

Wurden 1885 in Deutschland gera-
de etwa 5.000 Fahrrédder produziert, so
waren es 189! bereits 55.000 Stk. und
1897 sogar 350.000. Mit dieser Zahl lag
Deutschland nach den USA (900.000)
und England (500.000) an dritter Stelle
einer Weltproduktion, die etwa 2 Mio.
Stk. betrug [Otto Erich Seyfert, Die
Deutsche Fahrradindustrie (Dissertati-
on), Buchdruckerei Robert Noske, Hei-

delberg 1912]. Steigende Produktions-
zahlen brachten fallende Preise mit
sich. Als Orientierungszahl fiir den
Wert des Geldes mag der Monatslohn
eines Facharbeiters dienen, der be-
trug etwa 110 RM.

Entwicklung der Fahrradpreise
Jahr  Preis in Reichsmark
1880 500
1890 250-300
1899 170-210
1901 75-85
1907 53-60
1910 28

Deutsche Traditionsmarken

Die deutschen Zentren der Fahrrad-
produktion waren Niirnberg, Branden-
burg, Bielefeld, Frankfurt/M. und
Chemnitz.

Der spéter durch den Bau von Nutz-
fahrzeugen weltbekannt gewordene
Heinrich Biissing aus Braunschweig
hatte schon ab 1868 ein paar Jahre
lang Fahrrader industriell hergestellt.
Doch der eigentliche Beginn der deut-
schen Fahrrad-Industrie fand erst Mit-
te der 80er Jahre statt. Die Chemnitzer
Wanderer-Werke wurden 1885 ge-
griindet und stellten bis in die 50er
Jahre Fahrrdder her, zuletzt in Miin-
chen. Die Bedeutung dieser Fabrik,
die 1913 rund 4000 Menschen beschéf-
tigte, 1aBt sich auch an den iibrigen
Produkten ablesen: Frasmaschinen
(ab 1898), Motorrader (ab 1902), Conti-
nental-Schreibmaschinen (ab 1903)
und Automobile (ab 1804).

Ein weiterer beriihmter Fahrrad-
Hersteller waren die Adler-Werke aus
Frankfurt/M.. Hier wurden von 1886
bis 1954 eigene Fahrrdder gebaut und
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anfangs auch im Dachgeschof8 eine
Fahrschule betrieben. 1896 wurde zu-
sédtzlich mit der Fabrikation von
Schreibmaschinen, 1899 von Automo-
bilen und 1902 von Motorrddern be-
gonnen. Adler engagierte sich im
Radsport, warb nachdriicklich fiir den
militdrischen Einsatz des Fahrrades
und sorgte 1892 fiir die internationale
Anerkennung der deutschen Fahrrad-
produktion durch seine Prdsenz auf
der seinerzeit weltweit bedeutendsten
Fahrradmesse, der Londoner Stanley-
Show. 1894 erhielten Adler-Fahrrader
auf der Chicagoer Weltausstellung so-
gar eine Goldmedaille. Auch in techni-
scher Hinsicht war die Firma kreativ:
Sie entwickelte einen eigenen Freilauf
fiir's Hinterrad. Spater wurde das Ad-
ler Dreigang-Tretlager beriihmt. 1914
beschiftigten die Adler-Werke rund
7000 Menschen. Ebenso wie es Fahr-
radfabriken gab, die ihre Produktion
auf andere Gegenstdnde ausweiteten,
so geschah das auch umgekehrt. 1886
begannen die N&hmaschinen-Fabri-
ken Diirkopp (Bielefeld), Opel (Riis-
selsheim), der Marktfiihrer in den 20er
Jahren sowie Seidel & Naumann (Dres-
den) mit der Produktion von Fahrra-
dern. Die Kombination von Nah- oder
Strickmaschinen und Fahrradherstel-
lung findet sich hé&ufig. Hierdurch
konnten auch die saisonalen Schwan-
kungen beim Verkauf ausgeglichen
werden. In den entsprechenden Fabri-
ken "fand sich ein an die sorgfaltigste
Arbeit gewodhnter Stamm von Arbei-
tern vor; in ihnen waren alle Maschi-
nen in reichlichster Weise vorhan-
den ... und durch Neuanschaffung von
Sondermaschinen waren diese Fabri-
ken sebr bald imstande, die Anferti-
gung von Fahrrddern in derselben soli-
den und gleichméBigen Weise zu be-
treiben, wie dies bei ihren Nahmaschi-
nen der Fall ist" [Wilhelm Wolf,
Fahrrad und Radfahrer, Dortmund
1979]. Weitere Marken mit langer Ge-
schichte sind u.a.
® Brennabor (Brandenburg, seit 1871
1), die auch Kinderwagen herstell-
ten und um 1920 rund 7000 Men-
schen beschéftigten; Brennabor ist
ein alter Name fiir Brandenburg;

® Herkules (Niirnberg), gegrin
det 1886; gehort jetzt (wie auch Fich-
tel & Sachs) zum Mannesmann-Kon-
zern und produziert weiterhin Fahr-
rader.

® Diamant (Chemnitz), Produktion von
Fahrrddern seit 1895. Bis heute wur-
den insgesammt 9 Mio. Fahrrader
hergestellt - und das immer noch
am gleichen Standort!

® Panther (Magdeburg / Braun-
schweig), Fahrradproduktion von
1896 bis 1962.

® Anker (Bielefeld), Fahrradprodukti-
on ab 1894 mit einem von Diirkopp
abgeworbenen Techniker.

® Goricke (Bielefeld), Fahrradproduk-
tion seit 1900. Noch heute werden
unter diesem Namen Fahrrader ver-
marktet,

® Bismarck (Bergerhof/Rheinland),

Criindung etwa 1893; Produkti-
on 1984 eingestellt.
® Victoria (Nimberg), gegrin-

det 1886; selbstdndige Firma bis
1958.

® Miele (Giitersloh, Bielefeld), Famili-
enunternehmen, noch in den 50er
Jahren beschaftigte die Firma 4000
Mitarbeiter. 1957 wurde die Zwei-
radproduktion  zugunsten  des
Waschmaschinengeschifts aufge-
geben.

® NSU (Neckarsulm), gegriindet in
den 80er Jahren des letzten jahrhun-
derts; noch heute werden Fahrrader
unter diesem Namen vermarktet.

® Rabeneick; noch heute werden Fahr-
rdder unter diesem Namen ver-
marktet, die von einem Oldenbur-
ger GroBhandler montiert werden.

Ein anderes Konzept, eine Fahrrad-
marke aufzubauen und erfolgreich zu
vertreiben ist mit dem Namen August
Stukenbrok aus Einbeck verbunden.
Jener erdffnete im Jahre 1890 ein klei-
nes Ladengeschéft fiir Fahrrdder, aus
dem sich bald ein weltweit operieren-
des Unternehmen entwickelte, das
zum ersten grofien Versandhandel in
derr Geschichte des Fahrradhandels

wurde. Wurden im Geschéftsjahr 1893
in dem kleinen Laden bereits 182 Fahr-
rdder verkauft, so waren es vier jahre
spéter - nach einem Umzug in gréBere
R&ume - schon 3300! Der Hohepunkt
war 1906 mit 22.000 Stiick erreicht. Al-
le Fahrrader wurden unter dem Mar-
kennamen Deutschland - Fahrrader
verkauft. Im Mittelpunkt seines Kon-
zepts stand das preiswerte Qualitdts-
und Markenrad und eine excellente
Vertriebsorganisation. Dieser Erfolg
wurde auch moglich, weil Stukenbrok
vielfdltige Werbetrdager benutzte. Ne-
ben Zeitungsanzeigen und Briefmar-
ken-Werbung war das vor allem ein
kostenloser Katalog, den er erstma-
lig 1893 herausgab. Im néchsten Jahr
war er schon viel umfangreicher und
enthielt neben der Darstellung von
Fahrradern auch schon Zubehdr und
Ersatzteile. 1900 fiillte das Warensorti-
ment 108 Katalogseiten, 1911 sogar 404
Seiten in einer Auflage von 1 Million
Exemplaren - bel standig erweitertem
Warenangebot. "ASTE" (= August Stu-
kenbrok Einbek) nannte sein Unter-
nehmen um 1901 "Erstes und groftes
Special - Fahrrad - Versand - Haus
Deutschlands". Seit 1895 gab es auch
ein "Motor-Zwelrad" im Sortiment,
spater auct "Motorwagen". 1906 fiihrte
er die "Deutschland-N&hmaschinen"
ein und nahm "Sportartikel, Gold~ und
Silberwarern. Grammophone, Schall-
platten und Musikinstrumente sowie
weitere Gegenstande flir die Reise,
den Haushalt und den tadglichen Ge-
brauch" einschliefiich Christbaum-
schmuck auf (Erich Plimer, Das Ver-
sandhaus August Stukenbrok in Ein-
beck, Hg: Stukenbrok-Museum der
Stadt Einbeck, 1984] Die wirtschaftli-
che Basis blieben aber immer die
"Deutschiand- Fahrrader", die zumeist
andere Hersteller im Auftrag fiir Stu-
kenbrok bauten. 1929 beschéftigte das
Unternehmen mehr als 400 Menschen.
Zwei Jahre spéter brach "ASTE" im Sog
der  Weltwirtschaftskrise  zusam-
men. 1937 gingen Grundstiick und Ge-
bdude an die Heidemann- Fahrrad-
werke liber, die noch heute in Einbeck
Fahrrader produzieren [inzwischen als
Teil der britischen Firma "Casket"].
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Das Fahrrad im Krieg

Auch fiir militdrische Zwecke wurde
das Fahrrad genutzt. Eingesetzt wurde
es erstmalig im Deutsch-Franzdsi-
schen Krieg von 1870/71. Seinerzeit
waren es die unbequemen Michauli-
nen, die auf franzosischer Seite fiir Ku-
rierdinste eingesetzt wurden. Den
Franzosen mangelte es ndmlich an
Pferden. Die Kavallerie war es auch,
die, nicht ganz zu unrecht, Konkurrenz
witterte und das Fahrrad in der Armee
erbittert bekdmpfte. In Deutschland
konnten sich die Kavallerie-Offiziere
zundchst durchsetzen: Das Fahrrad
wurde flir unvereinbar mit der
preuBisch-soldatischen Zucht erklért.
Doch die Vorteile des Fahrrades wa-
ren zu bestechend, als daf3 das Militar
darauf zu verzichten bereit gewesen
ware: pflegeleicht und ohne Futter-
und Wasserbedarf, leicht schnell, lei-
se, platzsparend, spater sogar klapp-
bar. In der italienischen Armee wur-
den erste Versuche mit dem Fahr-
rad 1875 gemacht. Im Jahre 1888 waren
sie fester Bestandteil der militdrischen
Strategie - bei Gebirgsjdgern und
Scharfschiitzen. Spater gab es hier
auch die ersten Klappfahrrader: aus-
gestattet mit Bremsen, Laternen, Ge-
wehrhalter, Depeschen- und Rahmen-
tasche.

Auch Osterreich-Ungarn (1884),
England (85), Belgien und die Schweiz
(87) sowie Holland gehorten zu den
Staaten, die friihzeitig das Fahrrad in
der Armee einfiihrten. Die deutschen
Heeresverwaltungen konnten sich erst
1887 dazu durchringen, vorerst jedoch
nur fiir den Telegrammdienst. Hein-
rich Kleyer, der Criinder der Frankfur-
ter Adler-Werke, die zum groften
deutschen Fahrradhersteller gewor-
den waren, hatte in vielen Reden vor
Militdrs und hochrangigen Politikern
fiir die Einfilhrung des Fahrrades bei
der Armee geworben. Er wurde spéter
ihr Hauptlieferant und {ibernahm auch
die Unterrichtung der entsprechenden
Militareinheiten. Auf der ersten grofien
deutschen Fahrradmesse 1889 in Leip-
zig zeigen auch andere Hersteller
Fahrrader fiir das Militar. Sie entspra-
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chen den sonst handelsiiblichen Mo-
dellen, also den klassischen Tourenri-
dern ihrer Zeit. Erst 1892 wurde in
Frankreich ein spezielles Fahrrad fiir
die Armee konstruiert und gebaut. An-
sonsten waren die Standard-Fahrra
der mit armeegerechtem Spezialzu-
behor ausgestattet.

Die deutschen Radfahrverbande
setzten sich engagiert fiir die Einfiih-
rung des Fahrrades in der Armee ein.
Viele meldeten sich freiwillig mit ihren
Radern zu Manovemn Sie erhielten
dafiir dann eine Abnutzungsge-
biihr. 1892 wurde das Fahrrad dann of-
fiziell als anerkanntes Militdrfahr-
zeug (in geringer Stlickzahl) in die
preufiische Armee eingefiihrt. Der hef-
tige Abwehrkampf der Kavallerie ge-
gen das Militérfahrrad gipfelte 1892 in
einem Distanzritt Wien-Berlin, um die
Leistungsfahigkeit des Pferdes unter
Beweis zu stellen. Der Sieger benétig-
te 71 Stunden und 35 Minuten fiir die
Strecke. Das war die Herausforderung
fiir die deutsche Radfahrer-Bewe-
gung. Sie organisierte 1893 eine Fern-
fahrt auf derselben Strecke mit
grofBem Erfolg: der schnellste Fahrer
brauchte nur 31 Stunden. Das Fahrrad
hatte fiir alle sichtbar gesiegt Mit
preuBischer Genauigkeit nahm sich
nun die Armee des Fahrrades an und
legte alle Details fest, wie das militér-
taugliche Fahrrad auszusehen hatte.
Alle deutschen Hersteller versuchten
in den 90er Jahren mit der Armee ins
Geschiéft zu kommen - allerdings mit
wenig Erfolg - und bauten eigene Mi-
litarfahrrader. Bel einigen Fahrrddemn
waren die sonst glinzenden Teile in
Tarndunkel gehalten. Die Kleidung
des radelnden Soldaten wurde in allen
Einzelheiten vorgeschrieben: Schirm-
miitze, Waffenrock oder Tuchhose, lan-
ge Schniirstiefel ohne Nagelbeschlag
und Mantel Letzterer hatte wahrend
der Fahrt eingerollt unter dem Sattel
verstaut zu werden. Zur Ausstattung
gehorten Feldflasche, Brot- und Torni-
sterbeutel, Leibriemen mit Meldeta-
sche, Seitengewehr auf dem Lenker
und Revolver. Am Fahrrad war eine
Gepdécktasche vorgesehen, in der ein
Drillichanzug, ein Hemd, ein Paar

Schuhe, ein Paar Striimpfe und eine
Konservenbiichse enthalten war. In
den USA, Lateinamerika, Afrika und
Asien gab es Mitte der 90er Jahre
ebenfalls Militarfahrrdder. Im Buren-
krieg in Siidafrika wurden 1900 von
den Briten Dursley-Pedersen-Fahrra-
der eingesetzt. Der Werbeeffekt fiir
die Hersteller von "Militarfahrradern”
war allerdings meist grofer als die
strategische Bedeutung fiir die Armee.

Einige radfahrende Einheiten hat-
ten allerdings héaufiger das Problem,
daB sie in Schlamm oder unwegsa-
mem Gelande stecken blieben. Das
Militarfahrrad mufite deshalb flexibler
werden. Aus diesem Grund entwickel-
te der franzésische Major Gérard 1885
ein nur 14 kg schweres Klappfahrrad,
das zusammengefaltet auch auf dem
Riicken des Soldaten weitertranspor-
tiert werden konnte. In Dresden wur-
den solche Modelle ab 1886 von Sei-
del & Naumann nachgebaut. Alle Klap-
prader hatten damals allerdings die
gangigen Reifengrofen der Standard-
Fahrréder. Je nach Einsatzgebiet wur-
den fortan sowohl faltbare, als auch
nicht faltbare Militarfahrrader verwen-
det.

Die erste grofile Bew&dhrungsprobe
fiir die Militdrradler kam mit dem er-
sten Weltkrieg, bei dem eine viertel
Million im Einsatz waren. Es fuhren
nicht nur Soldaten auf den Fahrradern,
auch leichte Geschiitze und Verletzte
wurden mit ihnen transportiert. Als
Rohstoffknappheit fiir Gummi die Her-
stellung von Reifen unméglich machte,
wurden viele Militdrfahrrader mit Spi-
ralfedern ersatzbereift; manchmal
wurden auch Taue hierfiir benutzt.

In der Weimarer Republik war es
relativ still um das Militdrfahrrad, doch
mit der Machtiibernahme der NSDAP
gab es dann viele von der Hitler-Ju-
gend organisierte Wanderfahrten mit
paramilitdrischen Gelandeiibungen.

Im 2. Weltkrieg kam das Militarfahr-
rad erneut zum Einsatz. Inzwischen
hatte es je einen Munitions- und Hand-
granatenkasten erhalten, ebenso gab
es Rdder mit Granatwerferaufbau und
Panzerbrechern. Bei der alliierten In-
vasion in der Normandie waren engli-
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sche Fallschirmspringereinheiten be-
teiligt, die mit BSA - Klapp - Waffenra-
dern ausgeriistet waren. In den 50er
Jahren wurden in Japan die ersten 16-
Zoll Klapprader fiir militdrische Zwek-
ke entwickelt, die als Vorbilder der
spdteren Klapprédder im Deutschland
der 60er Jahre gelten konnen. Auch
bei der Eroberung Singapurs 1842
durch die Japaner und im Vietnam-
krieg auf Seiten der Vietkong spielte
das Fahrrad eine strategisch wichtige,
wenn nicht sogar mitentscheidende
Rolle. In der schweizerischen Armee
werden noch heute Fahrrader benutzt.
Diese speziellen Modelle werden von
der Herstellerfirma Condor unter der
Bezeichnung "Schweizer Armeefahr-
rad" auch im zivilen Verkauf angebo-
ten. Seit 1993 gibt es hier sogar ein
neues Modell.

Uberkapazitat und Preisverfall

Wer geglaubt hat, Importdruck, Uber-
kapazitdten und Preisverfall seien typi-
sche Erscheinungen unserer heutigen
Zeit, der wird von der Industriege-
schichte des Fahrrades eines besse-
ren belehrt. Nach dem enormen Auf-
schwung der Fahrrad-Industrie in den
80er und 90er Jahren des letzten Jahr-
hunderts gab es die erste grofie Krise
der FahrradBranche schon 1898. Die
sprunghaft gestiegenen Produktions-
kapazitaten einerseits und der Import-
druck durch amerikanische Fahrrader
andererseits, die fiir unter 100 RM in
Kaufhdusern angeboten wurden, fiihr-
ten zu einer ersten grofen Konkurs
welle. Erst ab 1902 begann sich der
Markt zu normalisieren. Doch die Kri-
se hatte deutliche Spuren hinterlassen:
Die Bliite der Produktvielfalt war zuen-
de, Standarisierungen setzten sich
mehr und mehr durch, die Produktion
wurde automatisiert und rationalisiert.
Da die Preise immer weiter fielen,
griindeten die Industriellen 1907 ein
Kartell, das "dem verlustbringenden
Konkurrenzkampfe Einhalt tun und je-
dem VertragschlieSenden einen ange-
messenen Fabrikationsgewinn  si-
chern" solite (nach Seyfert). Doch zwei
Jahre spéter zerbrach das Kartell wie-
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der und eine neue Krise liefl die Bran-
che um eine Kapazitat von 35.000 Stk.
schrumpfen. Immerhin; die deutsche
Fahrradproduktion hatte sich bei rund
1 Mio. jahrlich eingependelt. Wahrend
des 1. Weltkrieges von 1914 bis 1918
lag die zivile Fahrradproduktion fast
vollstdndig daRnieder, um danach
schnell wieder aufgenommen zu wer-
den. 1921 wurden bereits wieder 1
Mio. Fahrrader gebaut, 1925 waren es
schon 2 Mio. und 1927 gar fast 3 Mio..
Diese Steigerung wurde vor allem
durch die Einfilhrung der automati-
schen Montagebahnen anstelle der
bisher vorherrschenden Platzmontage
ermoglicht. Unter dem Druck der Welt-
wirtschaftskrise wurde verstarkt ratio-
nalisiert und eine erste Normierung
der Fahrradteile versucht, die sich je-
doch durch die Uneinigkeit der Her-
steller verzogerte. So stellte 1927 eine
Fabrik 250 (}) verschiedene Tretlager-
wellen fiir den deutschen Markt her
[Erich Eicker, Der Ausbau der deut-
schen Fahrradindustrie, Dissertation,
Koln 1929] Wieder begann ein Ster-
ben von Fahrradfabriken. Die Kapa-
zitdt ging auf rund 2 Mio. Stk. zuriick
und blieb konstant, bis der 2. Welt-
krieg mit seiner Umstellung auf die to-
tale Kriegswirtschaft ab 1940 die Fahr-
radproduktion lahmlegte.

Das Fahrrad in der Zeit des Fa-
schismus

Die Jahre 1933-1945 waren fiir die ge-
sellschaftliche Entwicklung sehr pra-
gend. Die NSDAP trieb die Militarisie-
rung der Gesellschaft voran. Die Rad-
fahrverbande wurden gleich 1933 ver-
boten bzw. "gleichgeschaitet". Auch
wurde das Ziel der Massenmotorisie-
rung verfolgt. Erstmalig in der Ge-
schichte des Strafenverkehrs wur-
de 1934 eine reichsweit diiltige
StraBenverkehrsordnung erlassen.
Hierin gab es auch bereits eine Benut-
zungspflicht von Radwegen. Gleichzei-
tig wurde der Radwegebau massiv ge-
fordert mit der Absicht, motorisierten
Verkehr und Radverkehr voneinander
zu separieren. 1945 gab es in Deutsch-
land rund 6000 km Radwege. Der Fahr-

radbestand wuchs bis 1939 auf rund 20
Mio. Stiick. Beleuchtung wurde ab
1933 ein wichtiges Thema, da der mo-
torisierte Verkehr (1939 gab es ca. 3
Mio. Kraftfahrzeuge) immer schneller
wurde, und unter den 10.000 Verkehr-
stoten des Jahres 1939 waren rund
2.000 Radfahrer. Wahrend des 2. Welt-
krieges produzierte die Fahrrad-Indu-
strie ausschlieBlich militdrische Giiter.

Tendenzen in der Fahrradindu-
strie nach 1945

Nach 1948 entwickelte sich im nun ge-
teilten Deutschland erneut eine Fahr-
rad-Industrie, doch war der Sieges
zug der Motorisierung schon nahe. En-
de der 80er Jahre stellten eine Reihe
traditionsreicher Fahrradfabriken ihre
Produktion ein. Andere engagierten
sich verstarkt bei Mofas, Mopeds und
Motorradern. Das Fahrrad verkam in
den Képfen der Menschen zum Arme-
Leute-Fahrzeug; die neue Begeiste-
rung galt dem Automobil.

Fahrrader wurden immer billiger
und dadurch auch qualitativ immer
schlechter, was noch weiter an ihrem
Image nagte. In der Klapprad-Welle
der 60er Jahre zeigte sich bereits, dafl
das Fahrrad nur noch als Ergadnzung
des Automobils gesehen wurde, das
allenfalls zum Brétchenholen taugte.
Als auch dieser Weg zur Sackgasse
wurde und ein ruindser Preiskampf
vielen Herstellern das Wasser abgrub,
folgte um 1980 eine gewaltige Pleite-
welle, die fiir viele einen Endpunkt, fiir
manche jedoch auch eine Wendemar-
ke darstellte.

Die wesentlichste Verdnderung in
der Struktur der Fahrrad-Industrie
hatte sich in all den Jahrzehnten auf
dem Gebiet der "Fertigungstiefe" er-
eignet. Hierunter verstehen wir das
MasB des Eigenanteils, den ein Herstel-
ler an seinem Produkt hat. Von einer
grofien Fertigungstiefe sprechen wir,
wenn fast alle Bestandteile eines Pro-
dukts selbst hergestellt und nicht nur
zugekauft werden. Eine geringe Ferti-
gungstiefe liegt dann vor, wenn es sich
um einen reinen Montagebetrieb han-
delt. Die ersten Fahrrdder waren
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zwangsldufig Produkte reiner Handar-
beit. Auch in der Phase von 1885 bis
1914 wurden in einer Fahrradfabrik
nicht nur der Rahmen und die Gabel
selbst gefertigt, sondern dariiber-
hinaus die meisten seiner Bestandtei-
le, insbesondere alle Metallteile. Erst
die Standarisierung und Normierung
ercffneten Wege fiir eine rationellere
"Arbeitsteilung". Zulieferbetriebe
konnten nun FEinzelteile (z.B. Pedalen,
Felgen etc) in riesigen Stiickzahlen
fiir mehrere Fahrradfabriken herstel-
len und damit zur Kostensenkung bei-
tragen.

Dieser Trend zur geringen Ferti-
gungstiefe der Fahrradhersteller hat
sich bis heute zu einem Punkt hin ent-
wickelt, wo eine Steigerung kaum
noch denkbar ist. Beim Massenpro
dukt Fahrrad gilt eine hohe Ferti-
gungstiefe heutzutage als betriebs-
wirtschaftlich untragbar, So fertigt die
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Mehrzahl der deutschen Fahrradfabri-
ken unserer Tage nicht einmal mehr
Rahmen und Gabel vollstdndig selbst,
alle {iibrigen Teile ohnehin schon
langst nicht mehr. Was bleibt, ist die
Montage des Fahrrades, ggf. noch die
Konzeptionierung und Vermarktung.
Die standige Verringerung der Ferti-
gungstiefe zieht sich wie ein roter Fa-
den durch die Geschichte der Fahr-
radindustrie. Sie ist heute an einem
Punkt angelangt, der kaum noch zu
steigern ist.

Vorteil dieser Arbeitsteilung ist ne-
ben der Kostensenkung (z.B. durch ra-
tionelleren Einsatz der Produktions-
maschinen, hohe Stiickzahlen etc.) ei-
ne bessere Ubersichtlichkeit der eige-
nen Produktionsabldufe. Auch kénnen
sich die einzelnen Beteiligten in For-
schung und Entwicklung auf einen Ge-
genstand konzentrieren und damit
bessere Ergebnisse erzielen. Die

Nachteile liegen u.a. darin, daB die
Fahrradfabrik zum reinen Montagebe-
trieb verkommt und an Identitat ver-
liert. Eine Vielfalt der Hersteller wie
frither gibt es nicht mehr. Tatsdchlich
sind die meisten Fahrrader desselben
Typs mit mehr oder weniger densel-
ben Teilen ausgestattet. Mitunter kom-
men sogar Rahmen verschiedener
Fahrradmarken aus derselben (chine-
sischen oder taiwanesischen) Rah-
menfabrik. Der grofite Unterschied be-
steht dann noch in den Markenna-
men-Aufklebern. Die Fahrradherstel-
ler sind sich dieser Gefahr bewuft
und investieren verstdrkt in Marketing
und Werbung. Wer keine wirkliche
Identitdt mehr hat, muff sich wenig-
stens eine andichten... Wir diirfen ge-
spannt sein, wo diese Entwicklung en-
det oder eine neue Richtung ein-
schldgt.

Albert Herresthal, Aurich

Licgeraduaschen fir fast jedes Liegerad
mit festem Sitz ab 98,- DM

rRAB laden

Liegerad ¢

inh. Y. Mikuszies Am Stein § 65391 Lorch Wollmerschied Tel. + FAX 067756/1763



Bundesverband der
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Fahrradsachverstandigen (BdFS) e.V.

Gutachten iiber Werte, Unfille, Versagensursachen und Sicherheit

Der Bundesverband der Fahrrad-
sachverstdndigen (BdFS) eV. ist der
bundesweite Zusammenschluf der
Sachverstandigen fiir Fahrradschdden
und -bewertung. In ihm sind fast alle
von den Industrie- und Handelskam-
mern Offentlich bestellten und verei-
digten Sachverstandigen, sowie einige
freie Sachverstandige mit Spezialge-
bieten vereinigt. Der BdFS kiimmert
sich um die die Uberpriifung des
Sachverstandes der Mitglieder und so-
mit um deren Auswahl, denn ein Sach-
verstdndiger mufl kraft Definition ei-
nen bei weitem héheren Sachverstand
auf seinem Gebiet haben als die an-
derweitig in dieser Branche Tatigen,
da er ja deren Arbeit ggf. beurteilen
muB. Auerdem bemiiht sich der BdFS
um Weiterbildung seiner Mitglieder,
denn der Sachverstindige ist ver-
pflichtet, die Neuentwicklungen in sei-
nem Fachgebiet zu beobachten und zu
kennen. Und natiirlich vermittelt die
Geschiftsstelle des BAFS geeignete
oder naheliegende Sachverstdndige
auf Anfrage (Adresse siehe unten). Ein
weiteres Tatigkeitsgebiet ist auf die
Steigerung des Qualitatsstandarts der
Branche gerichtet. Dazu gehort die
Mitarbeit bei der Uiberarbeitung der
DIN-Normen fiir Fahrréader, die Bera-
tung von Verbdnden, Gremien, Mini-
sterien und Branchenunternehmen in
Fragen der Qualitdtsverbesserung, Si-
cherheit und Verbraucheraufklarung.

Ein zentrales Aufgabengebiet des
Fahrradsachverstdndigen ist die Er-
stellung von Schadenskalkulation und
Wertgutachten. Es geht darum, welche
Entschadigung ein Diebstahi- oder
Unfallopfer erhalten mufi. Wird bei
spielsweise ein Fahrrad bei einem
Verkehrsunfall beschadigt, so muf die
zustandige  Haftpflichtversicherung
wissen, wie hoch der Schaden am
Fahrrad ist, wieviel die Reparatur ko-

sten wird oder welchen Wert das Fahr-
rad vor dem Unfall {iberhaupt noch ge-
habt hat. Da in der Regel der Versiche-
rungssachbearbeiter iberfordert sein
diirfte, dies zu bewerten, wird das un-
abhéngige Urteil eines Sachverstandi-
gen benétigt. Andererseits werden die
Kostenvoranschlage der Fahrradhand-
ler nicht als unabhédngig betrachtet, da
zwischen ihnen und seinem Kunden /
dem Geschidigten eine abhédngige
Wirtschaftsbeziehung besteht.

Insbesondere bei kleinen Schaden
an teuren Fahrrddern ist die Bestim-
mung der Schadenshohe oft nicht ein-
fach. So hat der Sachverstdndige
schon mal zu vertreten, einen Alumini-
umrahmen mit einem Kratzer im Me-
tall als Totalschaden zu deklarieren,
wenn dieser sich an einer stark bean-
spruchten Stelle befindet, wo er eine
Kerbe mit Riigefahr darstellt. Der Ge-
schiddigte hat Anspruch auf Wieder-
herstellung des Zustandes vor dem Un-
fall. Es ist nicht zumutbar, einen Rah-
men mit einer latenten Bruchgefahr zu
benutzen. Andere Kratzer wiederum
stellen nur einen Schonheitsfehler des
Fahrrades dar, allerdings mit zu ent-
schddigender Wertminderung.

Auftraggeber solcher Wertgutach-
ten, die 300,- bis 900,- DM kosten kon-
nen und die Hohe der Entschidigung
festlegen soller, sind entweder die
Geschéadigten selbst, Haftpflicht- und
Hausratsversicherungen (bei Dieb-
stahl) oder Gerichte, wenn sich die Un-
fallgegner schon soweit gestritten ha-
ben, daB sie die Entscheidung eines
Richters zu benétigen glauben. Da
kann es dann passieren, daf} der Streit
um ein Fahrrad von 100,- DM Wert el-
nige tausend Mark Prozefkosten
verursacht. Die Rechtschutzversiche-
rungen machen es moglich, wegen er
nes Bagatellbetrages hochdotierte Ge-
richte, Rechtsanwilte und Sachver-
stdndige zu bemiihen.

S eit Geltung des Produkthaftungsge-
setzes hat die Aufmerksamkeit der Of-
fentlichkeit fiir Materialschdaden zuge-
nommen. Auch Montagefehlern, Feh-
lern bei der Kombination von Bauteilen
und fehlerhaften oder gar nicht vorhan-
denen Gebrauchsanleitungen wird zu-
nehmend Beachtung geschenkt. Das
seit 1990 geltende Produkthaftungsge-
setz und das biirgerliche Gesetzbuch
weisen die Verantwortung fiir derarti-
ge Fehler demjenigen zu, der auf dem
Produkt als Hersteller ausgewiesen
ist. Es gilt das Prinzip der Beweislast-
umkehr, d.h., dafl nicht der Geschéadig-
te dem Verantwortlichen einen Materi-
alfehler nachweisen muB, sondern daf
der Hersteller (oder Importeur oder
Verkaufer, wenn ersterer nicht be-
kannt ist) beweisen muB, daB3 das Pro-
dukt keinen Fehler hatte, als es seine
Hand verlieB. Der Hersteller einer Sat-
telstiitze wird die Verantwortung fiir ei-
ne gebrochene Sattelklemmschraube
jedoch weit von sich weisen, beson-
ders wenn jemand dadurch schwer ge-
stiirzt ist. Ein fundiertes Gutachten auf-
grund einer werkstofftechnischen Un-
tersuchung kann die Sachlage klaren.

Ein weiteres Aufgabengebiet ist die
Ermittlung von Unfallursachen. Haufig
fehlen bei Verkehrsunfallen Zeugen,
die helfen konnten, ein Unfallgesche-
hen zu rekonstruieren und die Schuld-
frage zu klaren. Wenn dann noch die
Beweisaufnahme der Polizei sehr man-
gelhaft ist, gerade bei Unféllen, bei
denen Fahrrdder oder Fahrradfahrer
zu Schaden kommen, geht der Ge-
schiddigte mangels Beweisen leer aus.
Hier kann ein spezialisierter Gutach-
ter anhand der Spuren am Fahrrad al-
lein das Unfallgeschehen rekonstruie-
ren. Diese Arbeit ist oft sehr aufwen-
dig und mit hohen Kosten verbunden.
Ulrich Lippmann, Fahrradsachverst.

BdFSeV.
Teinacher Str. 34
71634 Ludwigsburg
Tel. 07141/386026
Fax: 07141/386027
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Mythos Olympia
Sport als Propagandamittel

In Atlanta starten die 100. olympi-
schen Spiele der Moderne. Wieder
einmal werden Organisatoren ein
Hoch auf sportliche FairneB, Aus-
tausch der Nationen und das kulturfor-
dernde Element des Sports ausrufen.

Die antiken Spiele und die der Mo-
derne weisen mehr Parallelen auf, als
man vielleicht ahnt, im Guten wie im
Schlechten. Pierre de Coubertin, der
Begriinder des modernen Olympia,
setzte sich "die moralische Vervoll-
kommnung der Menschheit auf der
Grundlage einer Korper und Geist
gleichermafien einbeziehenden Sport-
erziehung" zum Ziel (vgl. Miiller, S. 25).
Er selbst streicht die Besonderheit
Olympias folgendermaBen heraus:
"Die  Olympischen Spiele sind
durchaus keine einfachen Weltmei-
sterschaften, sondern das vierjahrige
Fest der Weltjugend, des 'Menschen-
frithlings’, das Fest leidenschaftlicher
Anstrengungen, vielfacher Ambitionen
und aller Formen jugendlicher Akti-
vitdt jeder Generation, die auf der
Schwelle des Lebens erscheint" (Cou-
bertin, S. 77). Coubertin formuliert Ide-
ale, wie sie auch schon in der Antike
existierten.

Kritiker meldeten sich seit dem 5.
Jh. v. Chr. zu Wort, die beméangelten,
daBl Populismus die hoéheren kulturel-
len Werte der Spiele ersetzen wiirde,
die Athleten trdten wie Tiere zum Wett-
kampf an. Thre Muskelverliebtheit ma-
che sie zu Egozentren und fiir das Ge-
meinwohl untauglich, das Training de-
generiere sie zu hirnlosen Geschop-
fen. Das Lager der intellektuellen Kriti-
ker wollte den geselligen Teil des Kult-
festes betont wissen. Die Besucher
aBen und tranken miteinander. Sie
tauschten politische und philosophi-
sche Gedanken aus. Wahrend die sa-
kralen Akte im Vordergrund standen,

zerstreuten sie sich durch sportliche
Wettkdmpfe, Ausstellungen von Kiinst-
lern und Dichtervorlesungen. Rudi-
mente dieser Ideen finden sich bei
den heutigen Eroffnungsfeiern, die
tanzerisch und musikalisch die Kultur
des Gastgeberlandes demonstrieren
wollen. Ansonsten leben wir im Zeital-
ter der Medien, iiber sie wird die Kom-
munikation ausgetragen. Es geht nicht
um einen kulturellen Austausch der
Nationen, sondern um Darstellung der
sportlichen Leistungen, der Menge
der gewonnenen Medaillen und neu-
en Rekorde,

Die olympischen Spiele als Kult? Ur-
spriinglich haben sie so begonnen. Al-
lerdings ist der olympische Friede ein
Mythos. Kriegerische Auseinanderset-
zungen waren es, die die antike Kult-
stdtte Olympia, die bis dahin in nichts
von den vielzdhligen anderen hervor-
stach, eine besondere Bedeutung ga-
ben. Die Seher des olympischen Ora-
kels taten sich in Kriegsangelegenhei-
ten hervor, also reisten die Griechen
noch Olympia, um Rat einzuholen.
Durch die Popularitdt der Kultstitte
wurde das damit verbundene Fest ab-
wechslungsreicher gestaltet und die
Sportanlagen ausgebaut. Aus den Ath-
leten wurden Spezialisten, die sich ge-
zielt auf den Wettkampf in Olympia
vorbereiteten.

Auch Coubertin sah ein religitses
Element in den Spielen. "Durch seine
religiése und kiinstlerische Erweite-
rung wurde der Sport fiir Coubertin zu
einer ‘weltlichen Religion™ (Seibert in
Miiller, S. 179). In den Zeremonien sah
er "padagogische, historische, kiinstle-
rische und religiose Aspekte” (S. 180).
Individuen treffen sich, um unter Ein-
haltung festgesetzter Spielregeln ihre
Krifte zu messen, und sie treffen sich
als ganze Menschen. Das heifit, Sport
soll nicht alles sein, das Treffen und

die Gemeinschaft sind ebenso hohe
Werte.

D em Sport wird oft zugeschrieben,
letztere Werte fordern zu kénnen. On-
no Grupe, Professor fiir Sportwissen-
schaft, schreibt dem Sport drei grund-
sdtzliche Bedeutungsmuster zu: Ge-
sundheit, Demokratisierung  und
Padagogik. Ein gesunder Geist in ei-
nem gesunden Kérper: Der Sport ist in
einer befriedeten Gesellschaft das
Ventil, das das Bediirfnis, die Krifte zu
messen, ausleben laft. Seine Regeln
fordern Teamgeist und Fairne. Grupe
stellt eine Korrespondenz zwischen
Sport und Kultur fest. Sport stellt eine
Eigenwelt in Industriekulturen dar, die
der Entfremdung und der Kérperfeind-
lichkeit entgegenwirkte. "Umgekehrt
bestimmt der Sport kulturelles Leben
inzwischen mit, indem er Femsehpro-
gramme fiillt, Unterhaltung bietet, Mo-
detrends beeinflufit und auch Vorstel-
lungen von dem liefert, was ‘sportlich'
ist, 2. B. beim Autofahren, oder was
‘fair’ ist, z. B. im Umgang miteinander
oder in der Politik - eine Art ‘Versport-
lichung" (Grupe, S. 30).

D ieser positiven Einschatzung des-
sen, was Sport bewirken konne, ist
heute nur schwer zuzustimmen. Fern-
sehprogramm: Komsum statt Ak
tivsport; Mode: Werbung versucht,
Trends zu setzen und Bediirfnisse zu
wecken; Fairnefl erinnert an den Ge-
genspieler "Doping". Die einstigen
Moralvorstellungen und Weltverbes-
serungsideen sind zu Werbeslogans
geworden, mit denen Medien den
olympischen Gedanken verkaufen.
Fernsehsender schachern um Ubertra-
gungsrechte, Gastgeberschaft ver-
spricht, die heimische Okonomie
aufzumébeln und bedeutet unter Um-
stdnden Bestechungsgelder fiir IOC-
Mitglieder. Sportler werden zu Marke-
tingobjekten, deren Korper mit Mar-
kenemblemen geflastert werden. Der
Austausch miteinander kann fiir sie
nicht im Vordergrund stehen, denn in
den letzten Jahren ist es Usus gewor-
den, nur zu den eigenen Wettkdampfen
anzureisen - Zeit ist Geld, so daB die
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Eréffnungs- und Abschiedszeremoni-
en nur von einigen besucht werden.

Das Wirtschaftsmagazin HORI-
ZONT bringt einen knallharten Marke-
tingaspekt zum Ausdruck: "Das olym-
pische Gesetz des ‘schneller, hoher,
weiter’ trifft ... in der globalen Vermark-
tung auf Grenzen" (S. 17). Sponsoren
fordern vom IOC kontrollierte Kom-
merzialisierung, damit Trittbrettfahrer
von Hauptsponsoren, die vierzig Mil-
lionen Dollar als Eintrittsgeld in den
Werbemarathon Olympia stecken, zu
unterscheiden sind. Fiir Werbe-Strate-
gien wie T-Shirt-Druck, Broschiiren
und das Herankarren von Sporttouri-
sten, ist nur der rollende Rubel aus-
schlaggebend, Okologie hat zB. im-
mer noch keine Lobby.

Unter der Omni-Prasenz der Wer-
bung stehen die Spiele unter Druck.
Immer spektakuldrer, schoner, grofer
miissen Eréffnungs- und Abschlufifei-
ern sein, immer langer die Listen der
teilnehmenden Sportler und immer
sensationeller deren Rekorde. Auf
dem geraden Weg der "Fairnef" sind
diese Ziele langst nicht mehr zu be-
wdltigen. Popularitdt der Spiele und
Werbung bilden einen Teufelskreis.
Nur weil auf den Triblinen und vor den
Fernsehschirmen dermaBen viele
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"Olympisten" passiv an den sportli-
chen Wettkdmpfen teilhaben, ist die
kommerzielle Ausschlachtung mog-
lich, und Férderer konnen das Image
Olympia fiir eigene Zwecke ausnutzen.

Das war schon in der Antike so. Gon-
ner traten als Forderer und Stifter von
Anlagen, Sdulen und Opfergaben in Er-
scheinung, weil sich damit ihre Popula
ritdt vergroBerte, so waren die olympi-
schen Spiele schon friih eine Moglich-
keit der EinfluBnahme von Politikern.
Josef Brunner konstatiert fiir die Neu-
zeit: "Der olympische Wettkampf wird
zu einem Wettkampf zwischen den Sy-
stemen" (in Miikler, 176). Lange Zeit
war der Sport iberschattet von der
Konkurrenz zwischen Ost und West.
Die Sportler fiihrten die Systeme Kom-
munismus gegen freie Marktwirtschaft
zu Felde. Welches System bringt die
besseren Sportler hervor, tut demzufol-
ge mehr fiir die Sportforderung, ist das
wirklich erfolgreiche System? Eklatant
wurde dieser politische Wettstreit
durch die Boykotte von Moskau 1980
und 1984 von Los Angeles, die die
Spiele in eine Krise fiihrten, Der olym-
pische Friede ist ein Mythos, Der Ver-
gleich der Systeme fiihrt ferner in an-
derer Weise vor Augen, wie weit die

Realitdt vom Ideal sportlicher Chan-
cengleichheit abweicht: Sport kostet
Geld, von den finanziellen Anforderun-
gen an ein Gastgeberland véllig zu
schweigen. Demzufolge treten in
Olympia die Privilegierten gegenein-
ander an, fiir die die Stellung von Hal-
len, Trainern und Lebenshaltungsko
sten der Sportler kein Problem dar-
stellt. Vertreter der Entwicklungslan-
der, die genauso talentiert sein mé-
gen, geraten wieder einmal ins Hinter-
treffen.

Auch in anderer Hinsicht verfiihrte
die Popularitat Olympias bereits in der
Antike zu MiBbrauch. Auf dem Zenit
der olympischen Begeisterung wur-
den die Athleten kultisch verehrt.
Fortan war Schluf mit dem lockeren
Treiben, die Spiele wurden organi-
siert. Sportler hatten sich friihzeitig in
Olympia einzufinden, damit Kampfrich-
ter sie beim Training beobachten. Die
Organisatoren stellten nach Altersklas-
se geordnete gleichwertige Athleten
zusammen, die dann gegeneinander
antraten. Und "Doping" sollte durch
diese Kontrolle in den Griff bekom-
men werden. Man begutachtete die
Nahrung, um geheime Rezepturen zu
unterbinden. Auch einen Schwur lei-
steten die Athleten, ebenso wie heute,
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in dem sie beteuerten, auf unlautere
Kampfmethoden zu verzichten.

Wenn eines an den heutigen olym-
pischen Spielen rekordverdéchtig ist,
dann ist es die Werbung, chne die die
Spiele in der momentanen Grofenord-
nung nicht stattfinden kénnten; sogar
die Popularitat unter den Zuschauern
wiirde ohne Werbetrommel vielleicht
geringer ausfallen. Die Spiele werden
ausverkauft. Nicht an Athen, wo die
olympischen Spiele der Moderne ih-
ren Anfang genommen hatten, ging
das hundertjdhrige Jubildum, sondern
an den finanzkraftigen Cola-Konzern
in Atlanta. Woifgang Ohlendorf findet
nur einen Unterschied zwischen den
antiken und modernen Olympischen
Spielen: "Bei den antiken Olympischen
Spielen war mit dem Olympiasieg oft-
mals ein gleichzeitiger oder spéterer
politischer Aufstieg oder ein Ausnut-
zen der mit dem Olympiasieg verbun-
denen Publizitat fiir die politische Kar-
riere verbunden. Der Athlet ‘damals’
siegte also erst und verwandelte dann
diesen Erfolg in politischen Einflu8.
Bei den modernen Olympischen Spie-
len dagegen wird der Athlet im Nor-
malfall spédter nicht Politiker (eher
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hochbezahlter Werbetrdger) ... (Ohlen-
dorf in Miiller, 161).

Literatur:

® Die Erinnerung des Begriinders der
modernen Spiele ist nicht nur deshalb
interessant, um die Schwierigkeiten
der Durchsetzung seiner Ideen und
deren Organisation nachzulesen, son-
dern auch um etwas iiber das sich
wandelnde Image einzelner Sportar-
ten zu erfahren:

Pierre de Coubertin, Olympische Erin
nerungen, Ullstein, Frankfurt am Main/
Berlin 1996, 238 S., 14,90 DM.

® Uber das Verhiltnis von Sport und
Kultur, die weltweite Faszination am
Sport und die Bedeutung des Spielcha-
rakters - Ansichten eines Sportbegei-
sterten, die leider oft im Anknilipfen an
Allgemeinwissen liber die gespannte
Beziehung zwischen Sport und Kultur
verharren:

Onno Grupe, Sport als Kultur, Fromm
Verlag, Ziirich 1987, 119 S., 14 DM.

® HORIZONT; Zeitung fiir Marketing,
Werbung und Medien; Frankfurt, Lon-
don, Paris, New York; 17/96, S. 17 - 18.

® Eine stimmungsvolle Aufschliisse-
lung der Machenschaften des 10C
und das besondere  Verhdltnis
Deutschlands zu Olympia in Anbe-
tracht der Spiele in Berlin von 1936;
das andere Olympia-Buch, teilweise
zu lesen wie ein Wirtschaftskrimi:

Thomas Kistner/Jens Weinreich, Mus-
kelspiele - Ein Abgesang auf Olympia,
Rowohlt Berlin, Berlin 1996, 271 S., 36
DM.

® Vielfdltiger Sammelband zu Aspek-
ten der antiken und der modernen
Olympiade mit Schwerpunkt auf ge-
schichtliche Gesichtspunkte:

Norbert Miiller/Manfred Messing
(Hg.), Olympische Studien - Berichts-
band des II. Akademischen Olympia-
Seminars der Universitaten Mainz und
Géttingen, Schors Verlag, Niedernhau-
sen/Taunus 1988, 242 S.

® Kurzer und prdagnanter Abrif iiber
das antike Olympia, verstdndlich auch
fiir Nichthistoriker:

Ulrich Sihn, Olympia - Kult, Sport und
Fest in der Antike; C.H. Beck, Miin-
chen 1996, 124 S, 14,80 DM.
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Wissenschaftliche Studie:

Akzeptanzprobleme
muskelkraftgetriebener Leichtfahrzeuge

Die Studie ist zundchst dem "Institut
flir Arbeitswissenschaft" in Darmstadt
als Dissertation vorgelegt worden. Da-
bei befremdet auf den ersten Blick
das Thema an einem arbeitswissen-
schaftlichen Institut, da es eher einen
maschinenbautechnischen, ggf. auch
einen physikalischen Hintergrund ver-
muten lat.

Stefan Gloger

Entwicklung muskelkraftgetriebe-
ner Leichtfahrzeuge

VDI-Verlag Diisseldorf, 173 S.; 112,-

Laut Meyers groflem Taschenlexi-
kon von 1990 werden in den Arbeits-
wissenschaften die menschliche Ar-
beit schiechthin und einzelne Abldufe
mit dem Ziel untersucht, die Arbeits-
leistung zwischen Produktivitdt und
dem Schutz der arbeitenden Men-
schen zu optimieren.

Dies ist ein sehr anspruchsvoller
Ansatz, denn er beinhaltet sowohl den
materiellen Aspekt (Umgang des Men-
schen mit den Arbeitsgerdten), wie
auch einen eher immateriellen, nam-
lich die Auswirkungen dieses Um-
gangs auf die Befindlichkeit des Men-
schen.

Aus dem arbeitswissenschaftlichen
Ansatz heraus ergeben sich filir das
Fahrradfahren als Mensch-Maschine-
System eine ganze Reihe von Frage-
stellungen: Was ist beim Fahrradfah-
ren unter "Produktivitdt" zu verstehen?
Nur das Verhdltnis zwischen einge-
setzter Kraft und moglichst geringer
Zeit, ein Ziel zu erreichen? Oder
gehort nicht auch noch dazu, dies si-
cher zu erreichen? Oder - wenn es
regnet - es auch trocken zu erreichen?
Oder das Ziel mit moglichst hoher Zu-
ladung zu erreichen? Erméglicht die
Maschine (das muskelkraftgetriebene

Fahrzeug) die Realisierung der sub-
jektiv variierenden Anspriiche - oder
muf} sich der Benutzer an die einge-
schrankten Realisierungsmoglichkei-
ten des Fahrzeuges anpassen?

S eit iiber zehn Jahren gibt es das Lie-
gerad auf dem bundesdeutschen
Markt, aber es fiihrt immer noch eher
ein Schattendasein. Woran mag das
liegen? An der Inakzeptanz am Markt?
Oder eher an einer zu starken Objekto-
rientierung? Bei der Renaissance des
Liegerades in den USA Anfang der
I0er Jahre standen die amerikani-
schen Verkehrsverhiltnisse im Vorder-
grund: Lange Distanzen sollten in még-
lichst kurzer Zeit iiberbriickt werden.
Aus den USA nach Europa kommend,
haben sich diese Zielvorstellung ver-
selbstandigt. Europa ist nicht so
groBraumig wie Amerika, die Infra-
struktur ist viel starker gegliedert, kur-
ze Distanzen mit hdufigem Anfahren
und Anhalten sind typisch. Hohe
Durchschnittsgeschwindigkeiten sind
eher durch andere als auf Hochstge-
schwindigkeiten hin konzipierte Fahr-
zeuge zu erzielen.

Die Verselbsiandigung des Ge-
schwindigkeitsaspekies hat zu hoch-
spezialisierten Rennmaschinen ge-
filhrt, die Entwicklung alltagstaugli-
cher Muskelkraftfahrzeuge hat jedoch
stagniert.

Die Wechselwirkung zwischen
Fahrzeug und Benutzern ist ein zentra-
les Thema der vorliegenden Arbeit.
Vor dieser Untersuchung hat der Ver-
fasser den normativen Rahmen abge-
steckt, warum muskelkraftangetriebe-
ne Fahrzeuge eine stdarkere Bedeu-
tung erhalten sollten. Dabei be-
schrankt er sich nicht nur auf die allge-
mein bekannten okologischen Argu-
mente, sondern weist auf die ergono

mische Perspektive als zentraler ar-
beitwissenschaftlicher Fragestellung
hin. Wurde seit Menschengedenken
technischer Fortschritt derartig begrif-
fen, den Menschen von nicht ertragh-
cher korperlicher Anstrengung zu be-
freien, so ist derzeit ein Wendepunkt
festzustellen: Durch den technischen
Fortschritt ist der Mensch von jegli-
cher korperlicher Anstrengung be-
freit. Die modernen Arbeitsplédtze ha-
ben zu Bewegungs- und Belastungsar-
mut gefiihrt, so dal damit erhebliche
gesundheitliche Strérungen einherge-
hen. Belastende Ausgleichstatigkeiten
sind erforderlich. Natiirlich kénnten
dies Tatigkeiten auBerhalb des Alltags
sein (Sport). Sinnvoller ist es jedoch,
diese in den Alltag zu integrieren, z.B,
den tdglichen Arbeitsweg mit Muskel-
kraft zu bewdltigen. Wenn das aller-
dings nicht in einem gewiinschten
Mafe geschieht, so ist dies nach Auf-
fassung des Autors eine Akzeptanzpro-
blematik, die es zu ergriinden gilt.

Ein Produkt ist dann akzeptabler,
wenn es besser als die Konkurrenzpro-
dukte ist, d.h. entweder mehr Funktio-
nen ermoglicht oder von mehr Men-
schen benutzt wird. Auf das Liegerad
bezogen wiirde das bedeuten, daf} es
mehr Einsatzmoglichkeiten als ein her-
kommliches Rad bieten oder / und von
mehr Menschen benutzt werden mii-
te. Beides ist offensichtlich nicht der
Fall, also liegt eine geringere Akzep-
tanz vor. Es konnte an dem Produkt
(unangemessen fiir die konkreten Be-
diirfnisse) oder an Defiziten (Kenntnis-
se, Erfahrungen usw.) bei den potenti-
ellen Benutzern liegen. Wie kann die
Fahrradnutzung am allgemeinen Ver-
kehrsaufkommen erhoht werden? Das
ist ein zentrales Anliegen. Es muf} die
allgemeine Akzeptanz erhéht werden.
Allerdings: wie und in welche Rich-
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tung miiite das Produkt, hier das Fahr-
rad gedndert werden?

Um dies Problem zu kldren, zog der
Autor zundchst eine alle 7 Jahre im Auf-
trag der Bundesregierung durchge-
fiihrte EMNID-Umfrage zum Verkehrs-
verhalten heran. Danach weist die
Fahrradnutzung erhebliche jahreszeit-
liche Schwankungen auf, in den Mona-
ten Oktober bis Februar gibt es einen
erheblichen Einbruch. Hieraus ergibt
sich die Forderung nach einem witte-
rungsunabhéngigen Fahrrad. Leider
hat der Verfasser das Material nicht al-
tersabhangig aufbereitet, lediglich ei-
ne Zuordnung nach Personengrup-
pen (Schiiler, Studenten, Vollzeitbe-
schiftigte, .., Rentner) vorgenommen.
Die Schwankungen sind hier erheb-
lich. Eine differenzierte Analyse ware
wichtig, um das Potential moglicher
Fahrradnutzung auszuloten. Wahrend
bei Vollzeitbeschéftigten die Fahrrad-
nutzung sehr niedrig ist, ist sie bei
Schiilern und Studenten am hdchsten.
Diese Unterschiede mogen zum einen
am unterschiedlichen Einkommen lie-
gen, zum anderen aber auch an Werte-
einstellungen. Bei den Vollbeschéftig-
ten findet das Auto sicherlich eine
hohere Akzeptanz als das Fahrrad. Die
Favorisierung des Autos lieBe sich bei
dieser Gruppe sicherlich nicht mit el-
ner Verbesserung des Produktes
"Fahrrad" alleine d@ndermn. Hier bedarf
es verkehrspolitischer und fiskali-
scher MaBnahmen, um die Inakzep-
tanz des Autos zu erhohen.

Um einen Anforderungskatalog an
ein besseres muskelkraftgetriebenes
Fahrzeug zu entwickeln, hat der Ver-
fasser ein standardisiertes Interview
in drei Universitdtsstddten und bei
Teilnehmern der deutschen HPV-Mei-
sterschaft '91 durchgefiihrt. Als An-
schauungsobjekt stand das vom Autor
entwickelte Leichtfahrzeug DESIRA-1
zur Verfiigung.

Diese Vorgehensweise beinhaltet
einen klassischen Teufelskreis. Einer-
seits wurde den Interviewten ein Pro-
dukt vorgestellt, das erst nach ihren
Angaben entwickelt werden solite; an-
dererseits ist durch das jahrzehnte-
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lang gleichgebliebene Aussehen das
Fahrrad im allgemeinen BewuBtsein
derartig standardisiert, daff Alternati-
ven kaum denkbar sind.

Weiter ist zu fragen, ob die Ergeb-
nisse der Umfrage tatsdchlich repra-
sentativ sind, ob nicht bei den befrag-
ten Personengruppen (Studenten, jin-
gere Menschen) die Akzeptanz des
Fahrrades sowieso grofl ist; anders-
herum ergibt sich in den Personen-
gruppen, in denen die Fahrradnutzung
am wenigsten ausgeschopft ist, das
groBte Potential.

Viele der Fragen zielten auf rationa-
le Griinde. Interessant sind jedoch
auch die emotionalen Aspekte, die
muskelkraftbetriebene Fahrzeuge ak-
zeptabel oder inakzeptabel machen
(siehe z.B. Modetrends wie MTB oder
Inline-Skater).

D ie obigen Anséatze der Arbeit sind
etwas ausfiihrlicher dargestellt wor-
den, weil die Nutzerperspektive oft-
mals vernachlédssigt und eher die Kon-
struktion von Fahrzeugen produktori-
entiert vorgenommen wird. Ein viel
groBerer Raum der Arbeit gilt jedoch
der Uberpriifung des erarbeiteten An-
spruchskataloges an einem muskel-
kraftgetriebenem Fahrzeug mit gefor-
derter héherer Akzeptanz, dem DESI-
RA (Darmstddter Ergonomie- und Si-
cherheitsrad). Dabei handelt es sich
um ein einspuriges vollverkleidetes
Rad mit Liegesitzposition.

Die untersuchten Kriterien sollen
hier nur knapp skizziert werden: Expe-
rimentell untersucht worden ist z.B.
der Beanspruchungsunterschied zwi-
schen Normal- und Liegeradposition
(Liegeradposition beansprucht das
Herz-Kreislaufsystem geringer). So-
lange es das Fahrrad gibt, sind Versu-
che unternommen worden, den Kurbel-
antrieb durch andere Antriebsvorrich-
tungen zu ersetzen (elliptisches Ket-
tenblatt, Linearantrieb). In der Studie
sind Kurbelantrieb und Linearantrieb
experimentell miteinander verglichen
worden. Nach dieser Untersuchung ist
der Kurbelantrieb die iiberlegene An-
triebsvariante. Weitere Untersu-
chungsaspekte waren die verdnderte

Wahrnehmung &duBerer Reize bei ei-
nem Fahrzeug mit geschlossener Ka
bine (akustische, haptische, optische
Reize). Ein mit muskelkraftbetriebe-
nes geschlossenes Fahrzeug hat im In-
nern besondere Klimabedingungen
(erhohte Luftfeuchtigkeit, Beschlagen
der Scheiben etc). Diese Probleme
sind unter verschiedenen Versuchsbe-
dingungen untersucht worden. Ein
zentrales Problem eines verkleideten
Einspurfahrzeuges ist die Seitenwind-
empfindlichkeit. Untersucht wurde die
Beherrschbarkeit des Fahrzeuges bei
einer simulierten B6e, dargestellt
durch einen neben der Fahrbahn be-
triebenen Motorsegler.

Ein groBes Problem dieser Arbeit se-
he ich darin, dafl die mogliche Diskre-
panz zwischen experimentellen Er-
gebnissen und Alltagssituationen nur
am Rande aufgegriffen wird. Interes-
sant ware es z.B. zu erfahren, wie sich
das vorgestellte Fahrzeug in Alltagssi-
tuationen bewdhrt (stop-and-go (Pro-
blem der Massenbeschleunigung),
Standsicherheit beim Be- und Entla-
den, Handlig auch fiir HPV-fernstehen-
de Personen, alterspezifische Akzep
tanzprobleme usw.). Der Versuchsauf-
bau zur Seitenwindempfindlichkeit er-
moglichte es dem Probanten, sich auf
die Situation einzustellen. Béen treten
jedoch iiberraschend auf Ein realisti-
scherer Versuchsaufbau widre sehr
aufwendig.

Die Starken dieser Arbeit liegen im
arbeitwissenschaftlichen Ansatz,
Mensch und Maschine als Einheit zu
begreifen und Vorschlége fiir eine Op-
timierung dieser Einheit zu unterbrei-
ten. Es sind im Rahmen dieses Konzep-
tes eine ganze Reihe von methodi-
schen Ansitzen und konkreten Reali-
sierungsmaglichkeiten entwickelt wor-
den. Es wiirde dem Fahrrad als Ge-
genstand der wissenschaftlichen Be-
trachtung gut tun, wenn diese Ergeb-
nisse aufgegriffen, diskutiert, verwor-
fen, erneut aufgegriffen und weiterent-
wickelt wiirden, und wenn tatsdchlich
diese Diskussion in kdufliche Fahrzeu-
ge einflosse. (bf)
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Kompetenz durch Sachverstand

Die ersten Lehrbriefe des "Fernlehrgang Fahrrad" liegen vor

W enn von "Hi-Tech" die Rede ist,
dann sollten wir als Kunden besonders
aufmerksam sein: Wird da nicht der
Schnee von gestern als neueste Mode
verkauft? Denn dieser Begriff wird in
der Regel nicht im Sinne einer techni-
schen Wertung benutzt, sondern als
reiner Marketingbegriff. Nach dem
Abebben der ersten MTB-Euphorie
war folgerichtig auf der IFMA 1988 von
"Hi-Tech-Rddern" die Rede. 1990
iiberholte dann "Clean-Tech" "Hi-
Tech". Auf der IFMA 1992 hatten die
Hersteller schon etwas mehr dazuge-
lernt, und die Fahrradtechnik wurde
an einigen Standen &hnlich subtil und
geschickt vermarktet, wie man es
sonst von Automobilausstellungen
kennt. Inzwischen gibt es j&hrliche
Fahrradmessen, und selbst im Dornré-
schenschlaf versunkene Firmen se-
hen sich gezwungen, ihre Produkte
weiterzuentwickeln und zu verbes
sern. Damit ist das Fahrrad endlich
wieder das geworden, was es eigent-
lich immer schon war: ein technisches
Produkt. In den Augen vieler Fahrrad-
kdufer ist es dies jedoch noch lange
nicht wieder. Die nicht unter Designer-
hiillen versteckte Technik erscheint
simpel. Der Respekt vor der Technik
des Fahrrades ist gering und wéachst
erst, wenn diese Technik nicht mehr
funktioniert und sich auch nicht mit ein
paar einfachen Handgriffen wiederbe-
leben last. Nun fithrt eine Geringschat-
zung der Fahrradtechnik beim Fahr-
radkunden "nur" zu Fehlkdufen und ge-
ringer Fahrradnutzung; schlimm ist es,
dafl auch viele Fahrradhersteller und
Vermarkter offenbar ebenfalls nur ei-
ne geringe Meinung von ihren eige-
nen Produkten haben, was sie zumn Bei-
spiel durch eine unqualifizierte Ver-
marktung iiber Baumarkte, Versand-
handel oder Supermarkte zeigen. Da
werden doch tatsdchlich Verkehrsmit-
tel neben Birnen und Apfeln verhdkert,

nicht selten mit dem "fachméannischen”

Rat: "Nur zu, bei dem Preis kdnnen Sie

nichts verkehrt machen!" Diese Verm
marktungsstrategien verhindern es,

daB das Fahrrad als Verkehrsmittel

ernstgenommen wird, das technisch

zuverldssig zu sein hat.

Aber selbst im Fahrradhandel find
det der Kunde oft nur unzureichend
geschultes Personal vor. Zum einen
liegt das daran, daf} seit jeher im Mitt
telpunkt der traditionellen Zweiradmec
chanikerausbildung das motorisierte
Zweirad steht, Probleme einer position
nierenden Schaltung oder einer fumm
meligen Cantileverbremse sind da
eher Randerscheinungen. Zum ander
ren war das ausgebildete Personal all
leine quantitativ dem Boom der 80er
Jahre nicht gewachsen. Viele Enthusias
sten haben sich in die Materie eingea
arbeitet, jedoch ersetzt Sympathie zum
Rad kein fundiertes Fachwissen. Da
nicht jeder zum autodidaktischen Lem
nen geboren ist, ist Qualifikation anges

sagt.

D er '"Verband selbstverwalteter
Fahrradldaden" (VSF) zeichnete sich
immer schon dadurch aus, daB er sich
vor allem auch fiir eine Verbesserung
der Fahrradkultur einsetzte und erst in
zweiter Hinsicht wirtschaftliche Intere
essen verfolgte - anders als zum Beis
spiel Einkaufsringe wie die ZEG, die
sich von einer Zentralen Einkaufs-Gen
nossenschaft zu einer Vermarktungsz
zentrale entwickelt hat. Im Forum Ber
rufsbildung eV. hat der VSF einen
"Fernlehrgang Fahrrad" initiiert. Das
Projekt wurde in PRO VELO 43 auf den
Seiten 39 und 40 von einem der Mac
cher vorgestellt.

Inzwischen liegen die ersten beid
den Lehrbriefe "Fahrrad-Typologie"
und "Materialkunde" vor. "Brief" ist dab
bei stark untertrieben, postalisch sind

dies mindestens Packchen geworden

und so inhaltsschwer, daB zum Durcha
arbeiten manches Wochenende draufg
geht, ein paar Mittagspausen reichen

dazu jedenfalls nicht. Der Einstieg in

die “"Fahrrad- Typologie" wird uns

nicht gerade leicht gemacht, denn als

erstes erfahren wir, dal es gar keine

bestehenden  Typenbezeichnungen

fiir Fahrrader gibt. Da soll ich etwas

lernen, was es gar nicht gibt? Mit

gutem logischem Aufbau leitet jedoch

der Autor, der weil, woriiber er

schreibt, eine eigene Typisierung anh
hand von historischen Entwicklungen

und technischen Merkmalen her. Auch

wenn ich meine Typisierung eher an

den Nutzungsbediirfnissen der Kund
den orientiert hétte (vgl. PRO VELO 28,

S. 28, inzwischen aber iiberarbeitungsw
wiirdig), so ist die gewéhlte Einteilung

fundiert begriindet und deshalb jederz
zeit akzeptierbar. Nebenbei fliefit zu

jedem Radtyp auch viel brauchbares

Erfahrungswissen ein, dafiir lohnt es

sich, den Lehrbrief ein zweites Mal zu

lesen. Leider fehlt im gesamten Heft

eine Motivation, die gewahlte Typisier

rung zu lernen und zu verinnerlichen.

Dabei widre eine Begriindung doch

schon dadurch gegeben, dafl die gem
meinsame Beschdftigung mit dem Geg
genstand "Fahrrad" die Einigung auf

gemeinsame Definitionen und Sprachr

regelungen zwingend macht.

Entgegen der Behauptung im Text
gibt es doch eine Institution, die eine
verbindliche Typisierung vornimmt,
namlich der Gesetzgeber, der zwis
schen StVZO-R&adern und Rennrddern
anhand einer omindsen 10-kg-Grenze
unterscheidet. Genauso fehlt die Erw
wahnung der DIN-Unterscheidung
von Fahrrddern. Ausfiihrlich werden
dagegen das Typendiagramm der Firm
ma Epple und der Typenkompafl von
Manfred Otto vorgestellt. Obwohl ich
bei dem letzteren mit dem "Leichtlaufr
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rad” wenig anfangen kann, gefallt mir
dieser Typisierungsvorschlag am be-
sten.

Letztendlich fehlt mir der Blick
iiber den Tellerrand. In Danemark z.B.
begegnen mir zum Beispiel ein Fahr-
radtyp, der alle Merkmale einer "Renn-
maschine" aufweist, jedoch mit Riick-
tritt- oder Dreigangnabe ausgestattet
ist. Und in Italien scheint es sowieso
nur "Rennmaschinen” und getunte "Mo-
fas" zu geben.

Trotz allen Gemdékels: Der erste
Lehrbrief enthdlt eine Menge an
Grundlagenwissen. Die Texte werden
durch Zeichnungen ergénzt, viele Wie-
derholungen festigen das Gelernte,
gute Anmerkungen erlautern das Dar-
gestellte. Eine, finde ich, ist besonders
wichtig: "Der Kunde hat ein Recht auf
sein Nicht-Wissen!" Hier lernen Fahr-
radhéndlerlnnen das Entscheidende:
Richtiges Verhalten im Verkaufsge
sprach!

D ie Materie des zweiten Lehrbrie-
fes 1afit sich nicht so leicht durchblat-
tern wie die Verkaufsprospekte mit ih-
ren bunten Bildern und Spriichen.
Dies liegt jedoch am Thema und nicht
am Autor, der alle Register einer di-
daktisch guten Prasentation des Stof-
fes zieht. Das Niveau des Lehrbriefes
ist allerdings auch auBlerordentlich
hoch. Beim Durcharbeiten fiihlte ich

Thema

Der "Fernlehrgang Fahrrad" ko
stet etwa 3.300,- DM und dauert
ca. 19 Monate. Informationen
und Anmeldung bei:

FORUM Berugsbildung e V.
Charlottenstr. 2

10969 Berlin

Tel.: 030/259 008 0

Fax.: 030/251 87 22

mich zundchst an den Physik-Schulun-
terricht in der Oberstufe und im fol-
genden an mein Grundstudium Ma-
schinenbau erinnert. Der Vorteil beim
Studium war, da8 ich ein halbes Jahr
Zeit hatte.

Es miissen technische Zeichnungen
gelesen und technische Begriffe ver-
standen werden - und nicht nur als
Schlagworte bekannt sein. Leider gibt
aber keiner der 28 Lehrbriefe eine all-
gemeine Einfilhrung in die Techniker-
sprache, obwohl das vieles vereinfa-
chen wiirde, da iiber die Hilfte der
Lehrbriefe rein technische Themen
behandeln. Eine solche Einfiihrung
nicht langweilig werden zu lassen, wa-
re eine grofe Herausforderung. Aller-
dings konnte es sehr reizvoll sein, z.B.
vom Foto eines Bauteils zur Informati-
onsfiille einer technischen Zeichnung
hinzufithren.

Kann ein Krimi recht fliissig gele-

sen werden, so muf bei vielen Formu-
lierungen im Lehrbrief jedes Wort auf
die Goldwaage gelegt werden. Man-
cher umstandlich dargelegte Sachver-
halt lieBe sich einfacher nur prisentie-
ren, wenn die Allgemeingiiltigkeit der
Aussagen fallengelassen wird oder
Fehler und Falschaussagen in Kauf
genommen werden. So miissen die
"Lehrbrief-Lehrlinge" lernen, zwi-
schen "Festigkeit" und "Steifigkeit" zu
unterscheiden, was im allgemein
Sprachgebrauch meist nicht so prizi-
siert wird. Dafiir taucht der unklare
Begriff der "Stabilitat" gar nicht erst
auf, obwohl die meisten Kunden be-
stimmt ein "stabiles" Rad verlangen.
Wer diesen Lehrbrief verstanden hat,
wird jedenfalls nicht mehr auf falsche
Werbespriiche wie diesen hereinfal-
len: "Der Rahmen ist steifer dank der
Verwendung eines Cromo-Stahls".
Liebe Kunden, aufgepaft: wenn topfit-
te Fernlehrgangs-Lehrlinge dem-
nachst Thr verqueres Halbwissen
nicht zurechtriicken, dann liegt es dar-
an, daB sie gelernt haben, daBl der
"Kunde ein Recht auf sein Nicht-Wis-
sen hat", aber von der guten Bera-
tungsqualitdt werden auch Sie profi-
tieren. Dafiir biirgt allein schon das er-
lesene Autoren-Team - in den vorlie-
genden beiden Fillen Albert Her-
resthal und Uli Lippmann.

Helge Herrmann, Hannover

Bei uns sind priasent:

30 Liegerader
10 Dreirader %
40 Anhanger
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Technik

Vom Kopfstein zum Kopfschmerz

Simulation des Schwingungskomforts
gefederter Fahrrader

Fahrradfahren kann schon manch-
mal Kopf- und andere Schmerzen be-
reiten, wenn die Fahrbahn schlecht
und uneben ist. Die Unebenheiten er-
zeugen beim Fahren Erschiitterungen,
die sich von den Reifen durch das
Fahrrad bis in den Korper (und Kopf)
der Fahrerln hinein fortpflanzen; alle
RadlerInnen kennen dies aus eigener,
schmerzlicher Erfahrung.

Dieser Weg der Straenunebenhei-
ten als Erschiitterungen von der Strafie
bis zum menschlichen Kérper war Ge-
genstand meiner Diplomarbeit in der
Arbeitsgruppe Fahrradforschung an
der Carl-von-Ossietzky-Universitat
Oldenburg, Fachbereich Physik. Ich
wollte ihn physikalisch beschreiben
(also modellieren) und damit die Még-
lichkeit schaffen, auch theoretische
Untersuchungen zum Schwingungs-
komfort auf Fahrrdadern durchzufiihren.

Bereits 1988 wurden in unserer Ar-
beitsgruppe Messungen des Schwin-
gungskomforts auf Fahrrddern durch-
gefiihrt (und in PRO VELO verdffent-
licht), und ein im allgemeinen mangel-
hafter Komfort mufite festgestellt wer-
den, gemessen an der dafiir relevan-
ten VDI-Richtlinie 2057 (siehe unten)

(1.

1.1 Fahrkomfort und Schwingungsbela-
stung: Was ist "unbequem”?

Anstelle von Komfort (im Sinne der Ab-
wesenheit von Erschiitterungen) wird
in diesem Zusammenhang gerne das
Wort Schwingungsbelastung verwen-
det, well es sich eindeutig auf Erschiit-
terungen bezieht.

Zur Quantifizierung von Fahrkom-
fort im Sinne von Erschiitterungsfrei-
heit dient die VDI-Richtlinie 2057 [2].
Sie wird zur Beurteilung von Bauma-
schinen, Traktoren, Automobilen und
anderen Fahrzeugen oder Maschinen
benutzt, bei denen das Bedienungs

personal Schwingungen ausgesetzt
ist,

Gemessen wird die Beschleuni-
gung, die zur Anpassung an das
menschliche Empfinden noch frequ-
enzabhdngig bewertet werden muf.
Diese Bewertungsfunktionen wurden
zwar nur fiir Sinusschwingungen empi-
risch ermittelt, die Anwendung auf re-
gellose Schwingungen ist aber allge-
mein iiblich, da es bisher kein bes-
seres Verfahren dafiir gibt.

Die Menschen sind auch fiir
Schwingungsbelastung in verschie-
denen Positionen (Sitzen, Stehen oder
Liegen), in verschiedenen Richtun-
gen (1angs oder quer zur Wirbelsadule)
und an verschiedenen Korperteilen
unterschiedlich empfindlich. Dement-
sprechend gibt es dafiir auch unter-
schiedliche  Bewertungsfunktionen.
Fiir senkrechte Schwingungen im Sit-
zen liegt nach der Richtlinie das Emp-
findlichkeitsmaximum zwischen 4 und
8 Hz, am Hand-Arm-System liegt es
zwischen 8 und 16 Hz. (nach [1])

Mithilfe der daraus ermittelten "Be-
werteten Schwingstdrken" konnen
dann verschiedene Situationen in Hin-
blick auf ihre Schwingungsbelastun-
gen verglichen werden.

Der ISO-Standard 2631 bietet nun
eine Moglichkeit, die Beanspruchung
von Menschen durch die gemessenen
Bewerteten Schwingstdrken in Verbin-
dung mit der Einwirkungsdauer der
Schwingungen zu bewerten. Es wer-
den dabei die Beeintrdchtigung von
Wohlbefinden, Leistungsfahigkeit und
Gesundheit je nach Einwirkungsdauer
in verschiedenen Klassen unterschie-
den [3].

Der Schwingungskomfort heutiger
Fahrrader ist im allgemeinen ungeni-
gend, was in einer Untersuchung unse-
rer Arbeitsgruppe festgestellt wurde
[1] - und was auch der Alltagserfah-

rung von RadlerInnen entspricht.

1.2 Fragen an das Modell

Beiden Voriiberlegungen fiir diese Ar-

beit schilte sich heraus, daB ein ma-

thematisches Modell gefederter Fahr-
rdader die folgenden Aufgaben erfiillen
sollte:

» Berechnung des Schwingungskom-
forts (nach VDI 2087) verschiedener
Fahrrdder auf verschiedenen Fahr-
bahnoberflachen

» Berechnung der nétigen Antriebslei-
stung

» Berechnung der Radlastschwankun-
gen als Ma8 fiir die Bodenhaftung
der Rader

» Beriicksichtigung der Antriebsein-
fliisse auf die Federung

Insbesondere der Schwingungs-
komfort und die nétige Antriebslei-
stung in Abhdngigkeit von der Be
schaffenheit der Fahrbahnoberfldche
sind nur sehr schwer analytisch (durch
Formeln) zu berechnen oder auch nur
abzuschitzen.

Daher bot es sich an, das mathema-
tische Modell als ein méglichst
genaues Abbild der Wirklichkeit zu
formulieren, ohne dabei auf den Um-
fang und die Komplexitdt der dazu not-
wendigen Formelausdriicke Riicksicht
zu nehmen. Die oben genannten Fra-
gen kénnen dann durch Simulations-
rechnungen mit dem Computer unter-
sucht werden, der sich nicht von hafli-
chen Formeln abschrecken 1at.

2 Das mathematische Modell

Das mathematische Modell be
schreibt gefederte Fahrrader mit Fah-
rerln als ein System aus vier starren
Korpern (dies sind Rumpf und Kopf
der Fahrerln, Rahmen, Vorderrad mit
Radaufhédngung, Hinterrad mit Radauf-
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héngung), deren Bewegungen zweidi-
mensional in der Rahmenebene durch
geeignete Koordinaten beschrieben
werden (vgl. Kasten).

Dabei wird angenommen, daB
Rumpf und Kopf der FahrerIn am Sattel
drehbar befestigt sind und durch den
Sattel und die Arme federnd und
dampfend abgestiitzt werden; die bei-
den Radaufhd@ngungen werden als
Schwingen modelliert, die in einem
Punkt am Rahmen drehbar gelagert
sind und durch Feder-Dampfer-Syste-
me gestiitzt werden. Ansonsten kann
die Rahmengeometrie fiir jedes ein-
spurige Fahrzeug mit zwei Radern frei
definiert werden (z.B. ungleiche Rad-
grofien, verschiedene Liege- oder Stz-
positionen), auch Teleskopfederungen
koénnen ndherungsweise beschrieben
werden. Die Abb. 1 zeigt, wie ein gefe-
dertes Fahrrad, durch die Augen die-
ses Modells betrachtet, in etwa aus
sieht.

Die Bewegungsgleichungen fiir die-
ses relativ komplexe mechanische Sy-
stem habe ich als Lagrange'sche Be-
wegungsgleichungen hergeleitet (sie-
he z.B. [4], S. 127). Dieses an sich eher
umstédndliche Verfahren hat den Vor-
teil, daB auch fiir komplexe und
uniibersichtliche mechanische Syste-
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me die Bewegungsgleichungen voll-
standig und relativ einfach hergeleitet
werden konnen (vgl. Kasten).

2.1 Was es nicht leistet

Diese Art der Beschreibung verein-
facht natiirlich vieles und lafit vieles
aufler acht. Der auffdlligste Punkt da-
bei ist wohl die Modellierung der Fah-
rerIn: Arme, Beine und Kopf werden le-
diglich als Punktmassen mit Tragheits-
moment beriicksichtigt, der Rumpf
wird als starr angesehen, die in Wahr-
heit sehr komplexe Federwirkung der
Arme wird durch die Annahme einer li-
nearen Feder mit hydraulischem
Dampfer stark vereinfacht. Ich habe
die CGrundlage fiir dieses Modell aus
einem Artike] iiber eine Arbeit, in der
die Federungsparameter der Arme auf
einem Priifstand gemessen wurden
{8]. Dadurch wird eine gewisse Praxis-
ndhe der Parameter gewdhrleistet. So
erscheint dieses Modell der Fahrerin
als eine gerade noch vertretbare Ver-
einfachung zur Begrenzung des Re-
chenaufwandes.

Durch die zweidimensionale Be-
schreibung bleiben Auswirkungen
der Federung auf Kurvenfahrt und da-
mit auf Fahrstabilitdt und Lenkung un-
beriicksichtigt.

Abbildung 1

Die Koordinaten
im mathematischen Modell

Um dic Bewegungen im mathemati-
schen Fahrradmodell zu beschreiben.
verwende ich keine gewohnlichen
rechtwinkligen Koordinaten. Vielmehr
wende ich sogenannte . Veraligemei-
nerte Koordinaten™ an. die nur digjeni-
gen Bewegungen beschreiben. die das
mechanische Syvstem tatsachlich zulat
(z.B. Drehung einer Schwinge um die
Achse ihres Lagers. nicht aber die Ver-
schiebung der Schwinge gegeniiber dem
Rahmen).

So bekommt nur der Hauptrahmen zwei
rechtwinklige Koordinaten x, und z.
diec anderen Teile des Svstems (Vor-
derradschwinge,  Hinterradschwinge.
FahrerIn) werden durch ihren Dreh-
winkel bszw. Einfederung relativ zum
Hauptrahmen beschrieben (vgl. Abb. 1).
Diese Besonderheit mull auch zur Be-
urteilung der Koordinatenverldaufe in
den Modellrechnungen (Abb. 4) be-
achtet werden.

Die sieben Koordinaten sind also

z¢. Auslenkung der Sattelfedern relativ
zum Rahmen

o Drehwinkel des FahrerInnen-
Oberkorperrs relativ zum Rahmen

x,. Horizontaler Ort des
Rahmenschwerpunktes

z.. Vertikaler Ort des
Rahmenschwerpunktes

o,.. Drehwinkel des Rahmens im
Inertialsystem

o Drehwinkel der Vorderradschwinge
relativ zum Rahmen

ou: Drehwinkel der Hinterradschwinge
relativ zum Rahmen

Es handelt sich um cinen vollstindigen
Satz. das heifit. dab der Zustand des
Svstems durch dicse Grofien (und ihre
Zeitableitungen) vollstindig besitmmt
wird. Durch die Auswahl gerade dieser
Koordinaten stehen die meisten Feder-
und Dampfungskrifte im Modell sehr
direkt mit verallgemeinerten Koordi-
naten in Verbindung. da diese unmit-
telbar die Auslenkungen der Federele-
mente beschreiben. Die Einfederung
der Reifen muBl allerding indirekt be-
rechnet werden.
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Die Annahme, dafl die Fahrradteile
starre Kérper seien, vernachldssigt
natiirlich ihre Materialeigenschaften.
Bei gefederten Fahrridern sind die
Verformungen der Rahmenteile ge-
geniiber denen der Federelemente
und Radaufhdngungen sicher gering;
bei ungefederten Fahrradern muf} die
Federwirkung der Rahmenteile abge-
schatzt und als Schwingenfederung
modelliert werden. Fiir verschiedene
Vorderradgabeln habe ich die dazu
notwendigen Federungsparameter be-
reits gemessen.

Die Radaufstandsflichen werden
als punktférmig angesehen, da alles
andere erheblich aufwendiger ist.
Natiirlich gibt es noch einige weitere,
hoffentlich unwichtige Vereinfachun-
gen.

2.2 Was es leistet

Die Beriicksichtigung des menschli-
chen Koérpers als schwingendes Sy-
stem (wenn auch stark vereinfacht)
war notwendig, um realistische Ergeb-
nisse zu erhalten (das wird oft bei der
Betrachtung von Federungen verges-
sen).

Ein grofBer Pluspunkt dieses Mo-
dells liegt in der Beriicksichtigung al-
ler moglichen Fahrradgeometrien
aufler Mehrspurfahrzeugen (s.o.).

Die Geometrie von Schwingenfede-
rungen wird exakt beschrieben, so
daB auch fiir grofe Einfederungen, Ab-
heben vom Boden und andere Extrem-
situationen keine Fehler auftreten (Ein-
schrankungen s.o.). Teleskopfederun-
gen konnen sehr gut angendhert wer-
den. Beliebige Feder- und Dampfer-
kennlinien kénnen angegeben wer-
den.

Das Modell ist physikalisch vollstdn-
dig (gewdhrleistet durch die Lagran-
ge'schen  Bewegungsgleichungen),
d.h. alle Krafte und geometrischen Be-
dingungen im angenommenen ideali-
sierten Fahrrad werden beriicksich-
tigt. Dies zeigt sich z.B. beim Fahren
auf eine Erhebung durch einen Verlust
an Bewegungsenergie entsprechend
dem Gewinn an Hohe und damit poten-
tieller Energie.

Technik

3 Die Computersimulation

So ein mathematisches Modell ist
recht umsténdlich zu handhaben (ca.
20 Seiten Formeln fiir die Bewegungs-
gleichungen, die geldst werden wol-
len). Daher habe ich es in ein Simulati-
onsprogramm umgesetzt, das Fahrten
beliebiger gefederter Fahrrader iiber
beliebige Fahrbahnoberflachen simu-
liert und dabei die Bewegungen des
Fahrrades aufzeichnet.

3.1 Ablauf

Das Fahrrad mufl dazu als Parameter-
satz eingegeben werden, die Ober-
flache als eine Reihe von MeBpunkten,
die ein Fahrbahn-Langsprofil darstel-
len. Mit vorgegebener Anfangsge-
schwindigkeit beginnt die simulierte
Fahrt; entsprechend dem Energiever-
lust durch Schwingungen und Fahrwi-
derstdnde verringert sich die Fahrge-
schwindigkeit, was durch Erhothung
der Antriebsleistung wieder ausgegli-
chen wird. Ist das Ende des eingege-
benen Fahrbahnprofils erreicht, endet
die Fahrt.

3.2 Was dabei herauskommt

Eine durchschnittliche Antriebslei-
stung fiir diese Fahrt wird nun berech-
net, und ebenso werden aus den Be-
schleunigungen an Gesd8 und Han-
den die Bewerteten Schwingstdrken
fiir diese Fahrt ermittelt.

Auflerden liegen nun samtliche Ko
ordinaten des Fahrrades mit Fahrerin
als Zeitreihe vor und konnen unter al-
len denkbaren Gesichtspunkten aus-
gewertet werden. So kann z.B. der Ver-
lauf der Einfederungen der Reifen als
Ma8 fiir die Radlastschschwankungen
herangezogen werden. Wurde z.B. ein
ideal ebenes Fahrbahnprofil benutzt,
so gibt die Einfederung der Hinterrad-
schwinge Aufschluf} iiber die Antrieb-
seinfliisse auf die Federung.

4 Erste Modellrechnungen
4.1 Verwendete Fahrrader

Fiir die ersten Modellrechnungen ha-
be ich zwei Fahrrader ausgewdhlt, die
miteinander verglichen werden soll-
ten. Es sind dies das vollgefederte Ra-
dical (siehe auch PRO VELO 43, S. 15)

Langsprofil einer Kopfsteinpflasterstrecke

: | : 1

0.01 i ‘ﬁmmﬁ

¥
0.00 =
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Profilhdhe [m]

-0.03 =

-0.04 1 | i |

" | ! i = 1

Strecke [m]

Abbildung 2
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und mein eigenes ungefedertes Rei-
serad. Das Radical soll als Beispiel fiir
ein konsequent gefedertes Fahrrad
mit Einzelradaufhdngung, aber trotz
dem konventioneller Sitzhaltung die-
nen, das Reiserad als ungefedertes
Gegenstiick dazu. Aus Fahrversuchen
und Messungen [Pivit 1988] [1] war be-
reits bekannt, daB der Schwingungs-
komfort auf gefederten Fahrradem
(vergleichbar mit dem Radical) sehr
viel besser ist als auf Reiserddemn wie
meinem,; dies sollten die Modellrech-
nungen bestdtigen. Dariiber hinaus
war ich besonders gespannt auf den
Vergleich der Antriebsleistungen bei-
der Réder, die zur Aufrechterhaltung
der Startgeschwindigkeit von 5 m/s
(18 km/h) notig sind.

Die notwendigen Parameter des Ra-
dical stellten mir zum grofiten Teil die
Hersteller Gerritsen & Meijers zur Ver-
fiigung, die des Reiserades habe ich
selbst gemessen. Viele Daten wie
Roll- und Luftwiderstande, Tragheits-
momente etc. liegen in unserer Ar-
beitsgruppe bereits aus friiheren Mes-
sungen vor.

4 2 Verwendete Fahrbahnoberflache

Gerade noch rechtzeitig vor dem Ab-
gabetermin meiner Diplomarbeit
konnte Norbert Zacharias aus unserer
Arbeitsgruppe mit einem neuentwik
kelten MeBaufbau die Mefidaten einer
Kopfsteinpflasterstrecke (ca. 5 m lang)
vorlegen. Die Abbildung 2 zeigt das
gemessene Langsprofil, wobei die
Darstellung vertikal stark gestreckt ist
(beachte die Achsenmafstédbe!).

Es handelt sich um ein vergleichs-
weise schiechtes Pflaster mit stark va-
riierender SteingréBe und befindet
sich vor dem Universitatsgebadude. Die
Daten wurden auf geeignete Weise
mehrfach aneinandergehdngt, um fiir
die Simulation eine Fahrstrecke von et-
wa 85 m Lange zu erhalten.

4.3 Ergebnisse

Beide Fahrrader konnten durch die va-
riable Antriebsleistung ihre Startge-
schwindigkeit von § m/s stets gut ein-
halten, so daBl die Ergebnisse beider

Technik

Modellrechnungen miteinander ver-

gleichbar sind. Tabel.le: Antriebsleistung und
Schwingungskomfort

431 Antriebsleistung und Schwin- | Fahrrad P Kv Kh
gungskomfort

Die benttigten Durchschnittsleistun- Rels.erad HIW  115(Gl) 90(G25)

gen P und die bewerteten Schwing- Ifadmal 143W  21(L60) 31(L60)

stirken K v fiir die Hande und K h fiir | ({deal glatte

das Gesdf zeigt die Tabelle, Aufer- Oberflache) 62W 0 0

Beschleunigungsspektren beim Reiserad
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dem sind darin die Bewertungen nach
ISO 263! eingetragen: Gl bedeutet Be-
eintrachtigung der Gesundheit nach
einer Minute Einwirkungsdauer, G25
entsprechend nach 25 Minuten, L60
heift Beeintrdchtigung der Leistungs-
fahigkeit nach 60 Minuten. Bei "(ideal
glatte Oberfldche)" sind die rechne-
risch auf ideal ebener Oberflache fiir
beide Fahrrader giiltigen Werte ange-
geben.

Abb. 3 zeigt auBerdem die Spektren
der Schwingungsbeschleunigungen
auf beiden Fahrradern fiir die gesamte
Modellrechnung; aus diesen Daten
wurden die Bewerteten Schwingstar-
ken berechnet (siehe Abschnitt 1.1).

Gegeniiber der theoretisch auf ide-
al ebener Oberfldache nétigen An-
triebsleistung von 62 W fiir die 18 km/
h bzw. 8§ m/s wurde fiir beide Fahrra-
der eine deutlich hoéhere Durch-
schnittsleistung benoétigt; dabei war
sie beim gefederten Radical noch um
einiges héher als beim ungefederten
Reiserad. Es ist bis jetzt nicht méglich
Zu sagen, ob dies bei gefederten Fahr-
rddern grundsdtzlich so ist (es gibt
auch Gegenbeispiele).

Hier wurde dieser Unterschied
moglicherweise durch das Ober-
flachenprofil begiinstigt, das sich stdn-
dig wiederholt und so insbesondere
beim Radical unrealistische Resonan-
zen erzeugt haben kann. Zur Uberprii-
fung miifiten weitere Rechnungen mit
weniger periodischen Profilen folgen.
Auf jeden Fall scheint die Schwin-
gungsleistung - ob gefedert oder un-
gefedert - auf unebenen Oberflachen
einen erheblichen Anteil der insge
samt nétigen Antriebsleistung auszu-
machen.

Beim Schwingungskomfort dage-
gen sind die Unterschiede zwischen
beiden Fahrradern deutlicher. Wah-
rend das Radical auf dieser sehr
schlechten Kopfsteinpflasterstrecke in
der Klasse L60 bleibt (Beeintrachti-
gung der Leistungsfahigkeit erst nach
60 Minuten Fahrt auf diesem Pflaster),
miissen wir auf dem ungefederten Rei-
serad schon nach einer Minute (am
Lenker) bzw. 25 Minuten (auf dem Sat-
tel) mit Gesundheitsbeeintrachtigun-
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gen rechnen - von der verminderten
Leistungsfahigkeit ganz zu schweigen.
Wahrscheinlich wiirde also kein
Mensch diese Strecke auf diesem
Fahrrad freiwillig mit 18 km/h befah-
ren. Tatsdchlich mufiten auch im Jah-
re 1988 Messungen des Komforts auf
dhnlichen Strecken bei langsameren
Geschwindigkeiten (10-16  km/h)

durchgefiihrt werden, weil die Fahrer
Koordinatenverlauf beim Radical

0.10

nicht zu den damals angestrebten 20
km/h bereit waren [11.

4 3.2 Radlastschwankungen

Die Einfederung der Reifen ist ein
gutes Ma8 fiir die Radlast: sie ist ge-
geniiber der Radlast durch die gerin-
ge Dampfung von Fahrradreifen nur
ein wenig phasenverschoben. Zur Be-
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rechnung der Radlastschwankungen
habe ich daher die Standardabwei-
chungen der Reifen-Einfederungen
mit den angenommenen Reifen-Feder-
konstanten multipliziert.

Beim Radical zeigt die Vorderrad-
last eine Standardabweichung von 110
N, die Hinterradlast 157 N; beim Rei-
serad sind es 207 N vome und 278 N
hinten. Da die Radlasten selbst unge-
fahr gleich sind, hat somit das gefeder-
te Rad die deutlich geringeren Rad-
lastschwankungen und dadurch die
bessere Bodenhaftung. Diese zu ver-
bessern, ist neben dem Schwingungs-
komfort die zweitwichtigste Aufgabe
einer Federung; beides zu vereinen,
wird als schwierig angesehen. Hier
scheint es jedenfalls gelungen zu sein.

4.3.3 Verlauf der Koordinaten

Zum SchluB sollen noch die Zeitverlau-
fe einiger Koordinaten wahrend eines
kurzen Zeitabschnitts aus der Simulati-
on betrachtet werden (siehe Abbil-
dung 4). Wegen des Schwingungskom-
forts sind dies die Einfederung des
Sattels z_f und der Winkel des Fahre-
rInnen-Oberkoérpers zum Rahmen & f,
auBerdem die Winkel der beiden
Schwingen zum Rahmen « v und Lh.

Technik

Achtung: Alle Winkel sind hier im Bo-
genmaf "[rad]" aufgetragen; ein voller
Kreis hat ca. 3.14 rad. Die Sattel-Einfe-
derung z f ist dagegen in Metern auf-
getragen.

Der vertikale Achsenmafstab wur-
de fiir das Reiserad halbiert, damit die
einzelnen Kurven besser zu unter-
scheiden sind; das mufl beim Betrach-
ten beachtet werden. Die Bedeutung
der Koordinaten wird im Kasten niher
erlautert, und auf der Abbildung 1 sind
sie im Modellschema eingetragen.

Beim Radical machen die beiden
Schwingen recht groBe Ausschldge,
wahrend die Koordinaten der Fahrerln
ruhig bleiben. Das Gegenteil ist beim
ungefederten Reiserad der Fall: starke
Ausschldge der Arme und des Sattels,
keine Bewegung der Hinterradschwin-
ge (weil der Hinterbau als steif ange-
nommen wurde), hochfrequente, klei-
ne Auslenkungen der Gabel.

Qualitativ wird hier sichtbar, wo die
zusdtzliche Schwingungsleistung (im-
merhin etwa nochmal soviel wie die
Antriebsleistung auf ebener Strecke)
hingeht: beim gefederten Rad in die
Dampferelemente an den Schwingen,
beim ungefederten Rad in den Kérper
der Fahrerln, wo Gesundheitsschdden
die Folge sind (s.0.).
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Kontroverse um Dekra-Test:

Technik

Sind Fahrradanhanger fiir Kinder gefahrlich?

Es rauschte gewaltig im Blétter-
wald. Fahrradanhénger fiir den Kinder-
transport seien geféhrlich, hiefl es. Die
sich ansonsten seriés gebende Frank-
furter Rundschau titelte sogar im
schonsten Bildzeitungsstil "Logenplatz
mit hochster Lebensgefahr".

Ursache fiir den Wirbel war eine
Presseerkldarung von Bruderhilfe und
Dekra, in deren Uberschrift behauptet
wird, kleine Mitfahrer seien im Kin-
deranhédnger in grofier Gefahr.

Die Akademie flir Verkehrssicher-
heit der Bruderhilfe, einer Versiche-
rung fiir im kirchlichen Bereich tétige
Menschen, hatte in der Absicht, etwas
fiir Unfallverhiitung und Verkehssi-
cherheit zu tun, der Dekra, einer vor-
nehmlich im Kraftfahrzeugbereich tati-
gen  Sachverstindigenorganisation,
den Auftrag erteilt, die Sicherheit von
Fahrrad-Kinderanhdngern zu priifen.
Mit vorhersehbarem Ergebnis be-
schrinkte man sich dabei darauf, aus-
schlieBlich Kinderanhdnger zu ram-
men. Die naheliegende Frage, wie es
denn um die Sicherheit der Kleinen
im Sitz auf dem Velo bestellt sei, wur-
de nicht untersucht.

Im Rahmen von nur fiinf Crashtests
unterzog die Dekra Kinderanhdnger
drei Seitenkollisionen. Bei einem der
nachgestellten Kreuzungsunfille er-
fafite ein Auto mit Tempo 40 nahezu
rechtwinklig den Anhinger eines mit
18 km/h fahrenden Gespanns, was fiir
die kleinen Passagiere in diesem Fall
schwerwiegende Folgen gehabt hétte.
Denn der Kopf des Kinder-Dummy
schiug gegen eine Autotiir. Der Anhén-
ger iiberschlug sich und die Ver-
suchspuppe prallte, wie auch bei den
beiden anderen Seitenkollisionen, mit
dem Kopf auf die Fahrbahn. Die De-
kra fordert daher, daBl Kinder im An-
hanger grundsétzlich einen Helm tra-
gen sollten und stellt fest, daB Kin-
deranhinger einen robusten Uberroll-

kafig brauchen. FEinen weiteren
Schwachpunkt sieht die Dekra in zu
schwachen Sicherheitsgurten, die bei
einem Versuch sogar abrissen.

Die Ergebnisse ihrer Crashtests wa-
ren fiir die Dekra AnlaB, sicherheitsre-
levante Verbesserungen an den An-
hangern zu fordermn.

Wegen ihrer besseren Fahrstabi-
litdt sehen die Chrashtester trotz der
festgestellten Maéangel ‘“prinzipielle
Vorteile der Fahrradanhdnger". Aller-
dings wirklich nur prinzipielle und
nicht reale. Denn im selben Absatz der
Presseerkldrung heifit es dann wei-
ter: "Werden bei der Herstellung von
Radanhdngern die Versuchsergebnis-
se miteinbezogen, kénnte der Trans-
port im Anhanger nach Ansicht der Un-
fallforscher mehr Sicherheit bieten als
der konventionelle auf dem Fahrrad.
Die gecrashten Modelle erfiillten aller-
dings diesen Anspruch noch nicht"
Folglich ist nach der Logik der Dekra,
die nicht preisgeben wollte, welche
Modelle zertriimmert wurden, doch
der Kindertransport auf dem Fahrrad
sicherer.

Den Beweis fiir diese Behauptung
sind die Unfallforscher der Dekra, die
entsprechende Nachfragen nicht be-
antworten mochten, bisher schuldig
geblieben, zumal sie die Sicherheit
von Kindern auf dem Velo ja {iberhaupt
nicht untersucht hatten.

"Die Durchfiihrung von Crash-Tests
ist absurd", so kritisiert dann auch Ste-
fan Brandtner vom ADFC-Landesver-
band Baden-Wiirttemberg die De-
kra. "Fiir jeden FuBigdnger oder Rad-
fahrer, der unter diesen Umstianden
umgefahren wird, sind die Folgen kata-
strophal”, so Brandtner weiter. Die De-
kra erwecke den Eindruck, als waren
Kinderanhédnger gefahrlich. Nach An-
sicht des ADFC hingegen sei die Be-
forderung der Spréilinge im Kinderan-
héanger sicherer als im Kindersitz auf
dem Fahrrad.

Diese Einschétzung stiitzt eine wis-
senschaftliche Untersuchung des Alli-
anz-Zentrums fiir Technik, die zwei
Wochen nach der Dekra-Kampagne
vorgestellt wurde, wegen ihrer weni-
ger spektakuldren Ergebnisse aller-
dings in der Offentlichkeit auch weni-
ger Beachtung fand.

Das Allianz-Zentrum fiir Technik
hatte sich nicht, wie die Dekra, aus-
schlieflich mit der Sicherheit von Kin-
dern im Anh&nger, sondern umfassend
mit der Unfallsicherheit bei der Befor-
derung von Kindern mit dem Fahrrad
befafit. Also sowohl mit Kindern auf
dem Velo als auch im Anhdnger.

In nicht weniger als 27 vergleichen-
den Crash-Versuchen erforschte die
Allianz drei typische Unfallsituationen:
Abbiegeunfall, Aufprall gegen eine
geoffnete Autotiir und Kollision eines
Autos seitlich gegen ein Fahrrad. Das
Ergebnis der Versuchsreihen war ein-
deutig: Beim Kindertransport mit dem
Fahrrad sind die Kleinen im Spezial-
Kinderanhanger am sichersten aufge-
hoben.
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Ausgesprochen gefahrlich ist dage-
gen die Beférderung eines Kindes in
einem entgegen der Fahrtrichtung vor
dem Lenker montierten Sitz. Auch hin-
ter dem Lenker angebrachte Kindersit-
ze bieten kaum mehr Sicherheit. In
beiden Sitzpositionen muB im Fall ei-
ner Kollision mit erheblichen Verlet-
zungen gerechnet werden. Nur der
Kindersitz auf oder iiber dem Gepack-
trdger schneidet besser ab. Hinten ist
ein Kind auf dem Velo relativ sicher
aufgehoben. Allerdings nicht so sicher
wie im Kinderanhénger.

Anders als bei Kindern im Kinder-
sitz, die bei dem einen Zusammenstof
folgenden Aufprall auf den Boden
meist schwere Kopfverletzungen erlei-
den, erlitten die Dummies im Fahr-
radanhdnger nur geringe Blessuren
Entgegen der Erwartung der Allianz-
Unfallforscher wurden bei einem seitli-
chen Aufprall die Anh&nger nicht
iiberrollt, sondern vom Auto nur weg-
geschoben.

Dessen ungeachtet sieht die Allianz
Verbesserungsbedarf bei der Sicher-
heit der Kinderanhidnger. Sie fordert
unter anderem eine stabile Boden-
gruppe mit Rahmen in Pkw-Stofistan-
genhshe und Uberschlagschutz, einen
niedrigen Schwerpunkt, eine mdg-
lichst grofie Spurweite mit negativem
Radsturz sowie eine solide Kupplung,
die in der Hohe der Hinterradbefesti-
gung des Velos angebracht werden
sollte.

Die Unfallforscher raten Eltern, ihre
Kinder sowohl im Sitz auf dem Fahrrad
als auch im Anhénger stets einen
guten Helm tragen zu lassen. Denn 85
Prozent der Kopfverletzungen liefSlen
sich laut Allianz mit einem Schutzhelm
vermeiden.

Fiir Bernd Eisenschmidt, vereidig-
ter Zweiradsachverstindiger der
Handwerkskammer sowie der IHK
Konstanz, steht ebenfalls der Schutz
des Kopfes im Vordergrund. Selbst oh-
ne Kollision mit einem Auto stiirzen
Radler relativ hadufig. Deshalb sieht
auch er den sichersten Platz fiir Kinder
im Anhénger. Zudem kénnen sie dort
die Fahrstabilitdt eines Velos nicht so
sehr durch Zappeln beeinflussen wie
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im Kindersitz.

Aufgrund seiner Erfahrungen sieht
Bernd Eisenschmidt viele Griinde, die
fiir die Verwendung von Kinderanhdn-
gern sprechen und versteht daher die
Gegner dieser in seinen Augen relativ
sicheren Kinderbeférderung nicht.

Die Kampagne gegen Kinderanhan-
ger hat auch den TUV in Bayern veran-
laf}t, sich fiir diese Vehikel auszuspre-
chen: "Mehr Sicherheit und bessere
Sicht auf die Strafle bieten Fahrrad-
Anhidnger fiir Kinder. Kein Wunder,
daB sich diese Alternative zu den auf
Rahmen der Gepéckirdger befestig-
ten Kindersitzen mehr und mehr
durchsetzt.” Da es keine gesetzlichen
Rahmenbedingungen fiir die Konstruk-
tion und Ausstattung von Kinderanhéan-
gern gibt, ridt der TUV Bayern, beim
Kauf eines freuen Gefdhrts genau hin-
zusehen.

Dieter Wobben vom Rheinisch-
Westfilischen TUV in Essen, der sich
schon seit langerem mit Fahrrad-Kin-
deranhangern befafit, begriifit, daf
durch die Crash-Versuche die Forde-
rungen des RWTUV nach Uberroll-
schutz und sicheren Riickhaltevorrich-
tungen bekréftigt werden. "In diesem
Sinne haben auch die Versuche der Al-
lianz bestétigt, daBl ein Transport im
Kinderanhdnger dem auf dem Fahrrad
vorzuziehen ist."

Wobben sieht durchaus Moglichkei-
ten, die Anhdnger weiter zu verbes-
sern, erkennt jedoch auch an, daB sich
in dieser Hinsicht in den letzten Jahren
schon einiges getan hat. Ein sicherer
Kinderanhédnger allein geniigt ihm je-
doch nicht. Deshalb appelliert Dieter
Wobben an eine riicksichtsvolle Fahr-
weise der Autofahrer, die sich nicht an
Fahrrddern mit oder ohne Anhdnger
vorbeiquetschen, sondern nur nach
vorherigem Fahrstreifenwechsel iiber-
holen sollen.

Bei den Fachleuten besteht also ei-
ne weitgehende Einigkeit: Im speziel-
len Anhdnger sind Kinder am sicher-
sten aufgehoben. Telefonisch betont
selbst die Pressestelle der Dekra ge-
betsmiihlenartig, dal man dies auch
so sehe. Zugleich wird jedoch weiter-
hin eifrig die besagte Presseerklarung

mit der gegensétzlichen Aussage ver-
teilt, was kaum der Rede wert wire,
wenn sie nicht letztendlich verheeren
den Schaden anrichten wiirde. Denn
bundesweit war und ist zu lesen, Kin-
deranhdnger seien lebensgefdhrliche
Transportmittel. Fiir manche Eltern
wird dies AnlaB sein, ihre Kinder dann
doch lieber auf dem Fahrrad zu ver-
stauen. Offensichtlich um billige
Schlagzeilen zu erhaschen und um
den eigenen Firmennamen moglichst
h&dufig erwahnt zu finden, nimmt man
bei der Dekra eine der Kindersicher-
heit abtrdgliche Verunsicherung von
Eltern in Kauf.

Das Presseecho war schlieBllich
nach langem Zdgern Anla8 fiir die Bru-
derhilfe, dem Partner der Dekra, klar
Position zu beziehen und sich de facto
von der gemeinsamen Presseer-
kldrung zu distanzieren: "Fahrradan-
hanger sind fiir die Beforderung von
Kindern gegeniiber dem Kindersitz
auf dem Gepéacktrager die bessere Al-
ternative."

Doch da war die Stimmungsmache
gegen die Kinderanhdnger schon
gelaufen. Selbst die Fachzeitschrift
"RadMarkt", die sich stolz "Europas
fiilhrendes Magazin fiir die Zweirad-
wirtschaft" nennt, beteiligte sich mit ih-
rem Aprilheft unter der Uberschrift
"Kleine Mitfahrer in grofier Gefahr" an
der Kampagne.

Ganz anders hingegen, manche
Radler miissen jetzt wohl zweimal le-
sen, der ADAC. In dessen Klubzeit-
schrift "Motorwelt" hielt Klaus Brieter
mit einem ausgesprochen sachliche
Artikel gegen, in dem er die Vor- und
Nachteile beider Transportarten be-
schreibt. Auch er sieht Kinder im An-
hanger besser aufgehoben als auf
dem Fahrrad. Gerald Fink
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Kultur

Forschungsdienst Fahrrad

Der *Forschungsdienst Fahrrad" (FDF) des ADFC berichtet 14tigig
iiber Verkehrswissenschaft und Fahrradpolitik. Der jeweilige For-
schungsdienst ist mehrseitig. An dieser Stelle drucken wir nur die Ru-
brik “Wichtigstes Ergebnis* ab. Der vollstandige FDF ist iiber den
ADFC, Postfach 107747, D-28077 Bremen zu beziehen.

Nr. 257

Yuntong Liu / Karl-Heinz Lenz: Stadt-
verkehr und Verkehrssicherheit in Bei-
jing. In: StraBenverkehrstechnik 7/95,
S. 318-322.

Nur noch 13 Fahrrader je Kfz - Kreu-
zungen werden Engpas8 fiir Radfahrer
In Beijing verschlechtern sich die Be-
dingugen fiir das dortige Hauptver-
kehrsmittel Fabrrad, mit dem 1990
noch 58% aller Fahrten zuriickgelegt
wurden, rapide. Die steigende Ver-
kehrsdichte stellt Radfahrer und Ver-
kehrsplaner in Beijing an Kreuzungen
vor fast unlosbare Probleme.

Nr. 258

Andreas Dabritz: Transport von R&
dern in offentlichen Verkehrsmitteln.
In: Das Jahr zum Rad! 1993, Tagungs-
band Fachenquete Salzburg, Hg. Stadt
Salzburg, Magistrat.

Fahrradmitnahme klappt ohne kompli-
zierte Regeln. Geburtenriickgang
schafft Platz fiir Fahrrader.

Nachdem 1991 die Fahrradmitnahme
auf der ersten Dresdner Strafenbahnli-
nie getestet wurde, kénnen Fahrrader
seit 1993 dort generell in Strafienbab-
nen und Bussen mitgenommen wer-
den. Denn wegen der riickldufigen
Fahrgastzahlen und weil wegen des
Geburtenriickgangs weniger Kinder-
wagen befordert werden, gibt es mitt-
lerweile geniigend Platz in den Ver-
kehrsmitteln.

Nr. 259

Tilman Bracher: Radverkehrsforde-
rung durch Kommunen: Finanzbedarf
und Finanzierungskonzepte. Vortrag

auf dem VeloRegio-Kongre vom 14.-
18. Mérz 1995 ind Troisdorf. Tagungs-
band in Vorbereitung.

Kaum Bundeszuschiisse fiir den Rad-
verkehr

Radverkehrsférderung ist nicht nur ei-
ne Aufgabe der Gemeinden. Gemein-
den, die den Fahrradverkehr wirksam
fordern, benétigen dafiir rund 50 DM /
Einwohner und Jahr. Weil Radfahrer
auf Bundesstrafien fahren und die stir-
kere Fahrradnutzung Bundesstrafien
entlastet, sollten auch Bundesregie-
rung, Lander und die EU den Radver-
kehr aktiv fordern.

Nr. 260

Rolf Suhre: Sicherheit des FuB- und
Radverkehrs auf kleinen Kreisver-
kehrspldtzen. Diplomarbeit Universitét
Dortmund, Fachbereich Raumplanung,
1993

Am sichersten: Schmalfahrbahn und
Mischverkehr.

Bei kleinen Kreisverkehren sollte die
Fahrbahn in einen inneren gepflaster-
ten Ring von 4m Breite und einen dufle-
ren 3,5m schmalen bitumindsen Ring
aufgeteilt werden und der Radverkehr
im Mischverkehr gefiihrt werden. Da-
mit soll die Verdrangung der Gefahren
vermieden und eine angepafite Ge-
schwindigkeit der Kraftfahrzeuge er-
reicht werden.

Nr. 261

Wolfgang Rauh, VCO Verkehrsclub
Osterreich: StraBen zum Radfahren.
Wissenschaft & Verkehr 2/1995, Wi-
en 1995, ISBN 3-901204- 03-2

Thesen und Empfehlungen zum Thema
Fahrrad als Fahrzeug im Verkehr

Radverkehr ist Fahrzeugverkehr und
kein FuOBigdngerverkehr auf Ridern.
Diese Broschiire stellt dar, wie Radver-
kehr funktionieren sollte und wie er
gegenwartig funktioniert. Daraus wer-
den Ldsungen fiir die Verkehrstechnik
abgeleitet, die zu einem sicheren,
schnellen und komfortablen Radver-

kehr beitragen kénnen.
Nr. 262
Niederlansiches Justizministerium:

Fahrraddiebstahl. Untersuchung iiber
die tdgliche Praxis von Fahrraddieben
in den Niederlanden.

Fahrraddiebstahl: Nur bewachtes Ab-
stellen ist wirklich sicher

Auch bessere Schlésser schiitzen nur
vor Gelegenheitsdieben. Profis lassen
sich weder durch Anketten noch durch
Zuschauer abschrecken. Nur das Fahr-
radparken in bewachten Anlagen (z.B.
Fahrradstationen) schiitzt zuverldssig
vor Diebstahl.

Nr. 263

ADAC (Hrsg): Radverkehr in Stiddten
und Gemeinden. Bezugsquelle: ADAC,
Fachbereich KUS, 81360 Miichen, Be-
steliNr. 283 016; DM 19,50

Erhéhung der Verkehrsicherheit durch
Offnung der Einbahnstraien.

Der Grund fiir die Einrichtung von Ein-
bahnstraBen liegt fast immer beim
Kfz-Verkehr. Die Freigabe der Ein-
bahnstaflen fiir Radfahrer bietet nach
Ansicht des ADAC viele Vorteile: Kom-
plettierung und Erhaltung der Durch-
lassigkeit des Radwegenetzes, Er-
hoéhung der Verkehrssicherheit, Férde-
rung des Fahrradklimas.

Nr. 264
ErlaB DB 95/3641 M Niederlandisches
Finanzminsiterium

Neue nierlindische Steuergesetzge-
bung motiviert zur Fahrradnutzung im
Berufsverkehr. Firmenfahrrider ent-
wickeln sich zum "Booming Business”

Zur Starkung der Fahrradnutzung im
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Berufsverkehr und zur landesweiten
Vereinheitlichung der steuerlichen Be-
handlung des Fahrrads bei den ver-
schiedenen Finanzdmtern ist das nie-
derlandische Steuerrecht mit Wirkung
vom 1.0.1995 novelliert worden. Da-
durch zahlt sich die verstdrkte Fahr-
radnutzung im Berufsverkehr sowohl
fiir Unternehmen als auch Beschiftigte
steuerlich aus. Zur schnelien landes-
weiten Verbreutng der neuen Regelun-
gen ist beim Finanzministerium die In-
fo-Hotline "Fahrrad und Fiskus" einge-
richtet worden. Seit Februar 1996 liegt
bei allen Finanzdmtern ein Faltblatt fiir
Unternehmen aus, das die steuerli-
chen Auswirkungen verschiedener
FoérdermaBnahmen fiir die Fahrradnut-
zung erlautert.

Nr. 265

Christof Bahler: Kosten-Nutzen-Ver-
gleich integralere Veloférderung in
Bern; Bern 1995. Bezug beim Autor,
Hopfenweg 35, CH-3007 Bern; 40 sFr.

Veloférderung zahlt sich aus.

Eine verstdrkte Veloférderung lohnt
sich nicht nur fiir die Umwelt. Auch die
offentliche Hand wird finanziell entla
stet, well sie auf reuere Ausbauten im
offentlichen Verkehr teilweise verzich-
ten kann. Dies ist das Ergebnis einer
uimfangreichen Studie, die an der In-
genieurschule Chur im Rahmen eines
Nachdiplomstudiums erstellt wurde.

Nr. 266

Verkehrsminderungskonzept Miin-

Kultur

chen - Definition, Methodik, Ergebnis-
se. In: Bieling, N., Skoupil, G., & Topp,
H.H. (1996). Internationales Verkehrs-
wesen, 48 (1/2), 35-40.

Reduzierung des Kfz-Verkehrs um ein
Drittel durch Verkehrsminderungskon
zept.

Eine weitgehende Einigkeit {iber die
negativen Auswirkungen des Kfz- Ver-
kehrs in heutigem Umfang bedeutet
noch lange keine Einigkeit iiber die
verkehrspolitischen Mafnahmen zur
Verminderung dieser Problematik. Mit
einem Verkehrsminderungskonzept
kann hier eine fundierte Grundlage fiir
die anstehenden verkehrspolitischen
Diskussionen zur Verfiigung gestellt
werden. In diesem Text wird das Ver-
kehrsminderungskonzept fiir die Stadt
Miinchen angewendet. Es basiert auf
der Untersuchung des Planungsbiiros
Retzko & Topp.

Nr. 267

Landeshauptstadt Hannover (Hrsg.):
Rad ab!! Das Radverkehskonzept der
Initiativen. Beitrdge zum Verkehrsent-
wicklugsplan 8, Referat fiir Stadtent-
wicklung. Hannover 1995 (169 Seiten, 8
Karten).

Fahrradfreundliches Hannover mit 20
Mio. DM pro Jahr. Verkehrsinitiativen
legen Konzept vor.

Mit nur 20 Mio. DM pro Jahr liee Han-
nover sich nach Ansicht des ADFC,
BIU, FUSS eV. und des VCD fahrrad-
freunlich umgestalten und der Radver-

kehrsanteil verdoppeln. Aufbauned
auf dem vorhandenen Radverkehrs-
netz schlagen die Initiativen im von
der Stadt Hannover in Auftrag gegebe-
nen Beitrag zum Verkehrsentwick-
lungsplan Hannovers ein Toutennetz
vor, das schnelle, komfortable und si-
chere Verbindungen zwischen allen
Quellen und Zielen von Radverkehr
bietet. Zur Realisierung soll die Stadt
auf alle heutigen Mbglichkeiten der
Radverkehrsférderung auf der Basis
der ERA und der EAHV zuriickgreifen.

Nr. 268

Becycle Association of Great Britain
(Hrsg.): A Blueprint for Bicycle Use. Cy-
clings’s Potential an how to achieve it.
Coventry 1996.

Das Potential des Radverkehrs - und
wie man es erreicht. Breite gesell-
schaftliche Lobby fordert Fahrradfér-
derung in Grofbritannien Veilfaltiger
gesundheitspolitischer Nutzen des
Radfahrens.

Der Zusammenschluf der britischen
Radfahrorganisationen und mafBgebli-

‘che gesellschaftliche Gruppen be-

griinden iiberzeugend, dafl und wie
die Fahrradnutzung nun endlich auch
in Grofibritannien wirksam gefordert
werden soll: vor allem aus Gesund-
heitsgriinden, aber auch um Straflen-
bau- und Staukosten zu sparen, um die
Produktivitdt der britischen Wirtschaft
zu erhohen und fiir den Umweltschutz.

Wird fortgesetzt!

... auch ostrad-Einzelteile

ostrad

Fahrrader GmbH

WinsstralRe 48

10405 Berlin-Prenzlauer Berg
Bitte nur Fax: (030) 44 111 63

2 Vorbauten+Lagerung+2Kugelkopfe+Spurstange+Kieinteile

fur Um- und Nachruster!

Direkte Lenkung fiirs Kurze:
Vorbau & Lenker

215.- DM

Indirekte Lenkung:

430.- DM

Federgabel fiirs Kurze:

AMP F2 alle 20" GroBen

(FelgengroBe bei Bestellung angeben!)
750.- DM

Federgabel fiirs Lange:
ostrad fir 406 mm

680 - DM




In eigener SacheI:

Kultur

Zusammenarbeit mit dem HPV e.V. ist beendet

Liebe HPV-Mitglieder,

PRO VELO ist nicht mehr Vereinszeit-
schrift des HPV Deutschland eV. . Auf
seiner Mitgliederversammlung am
13.4'96 wurde mehrheitlich beschlos-
sen, daB ab '97 die HPV-Nachrichten
mit InfoBull, dem Organ des schweizer
HPV-Vereins, kooperiert. Was ist ge-
schehen?

Seit 1990, mit Heft 22, hat PRO VELO
die HPV-Nachrichten in sich aufge-
nommen und war Vereinsorgan des
HPV Deutschland eV. PRO VELO war
und ist eine auf eigenes wirtschaftli-
ches Risiko arbeitende Zeitschrift, die
Kooperation mit den HPV-Nachrichten
erfolgte zu festen Konditionen.

Die Kooperation erfolgte zwischen
zwei sehr verschiedenen Partnern:
PRO VELO hatte sich als engagierte
Fachzeitschrift mit hohem qualitativen
Niveau einen Namen gemacht, die
HPV-Nachrichten waren ein reines
Vereinsorgan.

Die Kooperation zwischen Fachzeit-
schrift und Vereinsorgan klappte so-
lange, wie eine klare inhaltliche Kon-
zeption vorherrschte: Neben den rei-
nen Vereinsdaten hatten sich die Fach-
beitrdge an dem gewohnten PRO
VELO - Anspruch zu messen.

In Ubereinkunft mit dem damaligen
HPV-Vorsitzenden W. Stiffel wurde die
strikte Trennung - hier HPV-Teil, dort
allgemeiner Teil - aufgegeben, weil er
fiir die inszwischen anachronistisch
gewordene Aufteilung aus den Anfan-
gen des HPVs - hier Liegeradler, dort
"Normalradler" stand. Denn eine gan-
Zze Reihe von Fahrradthemen sind
"grenziiberschreitend".

Warum dann der Bruch? Mit dem
Wechsel des Vereinsvorstandes '94
hat der neue Vorstand gemeint, der
HPV miisse sich stdrker profilieren,
und dies gehe am besten durch eine
Betonung des HPV-Anteils in PRO
VELO. Von Seiten des HPV wurde auf
autonome Gestaltung der 8 Seiten im
Sinne einer Vereinszeitschrift gedrun-

gen. Das hitte bedeutet, daf3 viele in-
haltlich fundierten HPV-Beitrdge im
allgemeinen PRO-VELO-Teil des Um-
fanges wegen nicht mehr hatten er-
scheinen koénnen Da dies fiir mich
aber untragbar wéare, sich auch kein
Kompromif3 andeutete, habe ich dem
HPV eV. die Zusammenarbeit zum
30.6.'96 aufkiindigt und einen Gegen-
vorschlag unterbreitet: 4 Seiten HPV-
Nachrichten werden vom HPV auto-
nom gestaltet, PRO VELO verpflichtet
sich, mindestens 4 weitere Seiten pro
Ausgabe mit HPV-Themen in seinem
allgemeinen Teil zu bringen.

Dieser Vorschlag ist, wie eingangs
dargestellt, von der Mitgliederver-
sammlung abgelehnt worden; nur 8
von 32 (1) anwesenden Mitgliedern
stimmten fiir PRO VELO, 16 fiir Info-
Bull. Der eigentliche Skandal liegt auf
einer anderen Ebene: Auf einer Sit-
zung am 19.1.'96 in Kéln war der Vor-
stand der Meinung, daf} zu einer derar-
tig weitreichenden Entscheidung das
Votum der Mitglieder einzuholen sei,
was auch erfolgte: 41% der Riicklaufe
(von 178) entschieden sich fiir PRO VE-
LO, nur 32% fiir InfoBull. Auf der Mit-
gliederversammlung wurde das Vo
tum schnell in ein unverbindliches
Meinungsbild umgewidmet!

Liebe HPV-Mitglieder, sicherlich
werden Sie nicht auf die fundierten
Beitrage verzichten wollen, wie Sie sie
von PRO VELO gewohnt sind. Verglei-
chen Sie in aller Ruhe: Fiir nur 10,- DM
erhalten Sie ein Halbjahresabo ‘87 ge-
gen Vorauskasse, um in aller Ruhe ent-
scheiden zu kénnen, ob Sie weiterhin
PRO VELO beziehen wollen oder
nicht. DiesesAbo kénnen Sie 6-Wo-
chen zum Halbjahresende ohne Anga-
be von Criinden kiindigen. Beeilen Sie
sich; Das Angebot gilt nur bis zum
31.12.'96! Benutzen Sie bitte das Be-
stellformuiar am Ende des Heftes!

Thr Burkhard Fleischer

In eigener Sache II;

» PRO-VELO-Lager wird aufgelost

» Kopierservice mit Hilfe eines
Artikelverwaltungsprogrammes

PRO VELO hat sich als Fahrradzeit-
schrift etabliert, in der die grundle-
gende, auch wissenschaftliche Diskus-
sion ein Forum gefunden hat Deshalb
unterliegen viele Beitrdge nicht der
iiblichen "Verfallzeit" von Zeitschriften-
artikeln. Durch die Verlagspolitik,
auch dltere Hefte lieferbar zu halten,
wurde dieser Anspruch unterstiitzt.

Leider iibersteigt es die Kapazitét
eines kleinen Verlages, diese Politik
auf Dauer aufrechtzuerhalten. Schwe-
ren Herzens haben wir uns entschlos-
sen, das Lager zum 31.12.'96 aufzuls-
sen. Diejenigen, die ihre Sammlung
noch erganzen wollen, haben hierzu
bis zu diesem Datum Gelgenheit zu
den iiblichen Konditionen: 10 Hefte zu
40,- DM zzgl. Porto. Ein Bestellformu-
lar befindet sich am Ende des Heftes.

Trotzdem sind die alten Beitrdge
nicht verloren. Wir sind z.Zt. dabei, ei-
ne Datenbank mit allen bisher erschie-
nenen PRO-VELO-Aufsitzen, auch
aus den bereits vergriffenen Heften,
aufzubauen. Neben Heft-Nr., Autor, Ti-
tel, Seitenangabe ist eine kurze In-
haltsangabe des jeweiligen Aufsatzes
enthalten. Durch Anwahl eines Stich-
wortes werden die jeweiligen Aufsétze
in wenigen Sekunden (!) ausgewiesen.
Nach diesen Angaben kénnen ab
1.10."96 Kopien der einzelnen Aufsatze,
auch aus bereits vergriffenen Heften,
bestellt werden. Ndhere Konditionen
dazu im September-Heft. Die Daten-
bank (Leseversion; die Vollversion
kann von der Softwarefirma fiir 60,~
DM separat bezogen werden) ein-
schliefllich Datensatz ist bis zum
30.9/96 zum Subscriptionspreis von
25,- DM einschlieBlich Porto zu bezie-
hen, anschlieBend kostet sie 35,- DM.
Bestellformulare am Ende des Heftes!

Die Datenbank hat geringe Syste-
manforderungen: IBM- kompatibler
PC; 256 KByte RAM; Laufwerk oder
Festplatte.
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Encycleopedin g6

Das Buch iiber andersartige Fahrrider mit einem kostenlosen 35miniitigem Video

rund um’s Thema Fahrrad.
Dariiber hinaus sind alle diese
Rader und Teile erhidltlich, und wir
sagen lhnen wie Sie an sie
rankommen. Es gibt die

ittlerweile gibt es die dritte

Ausgabe der Encycleopedia.

Sie ist in voller Farbe von
der ersten bis zur letzten Seite, und
zeigt die erstaunliche Vielfalt
verschiedener Fahrradkategorien
weltweit — 148 Seiten gefiillt mit
neuen Ideen, die auch lhr Leben
verandern kdnnten: Liegerdder,

Encycleopedia auch in Englisch.
Dieses ist die erste deutsche
Ausgabe und sie kommt mit einem
kostenlosen 35 minitigem Video,

Dreirdder, Faltrader, Transportrader, das die meisten der in der

Tandems, Kinderanhinger und Encycleopedia vorgesteltten
viele andere, neue Komponenten Produkte zeigt.
BERLIN FREIBURG KERPEN
. ZENTRALRAD RADHAUS RUCKENWIND
osterreich Tel 030-6152388 Fax 030-6151558  Tel 0761-280832 Fax 0761-280838 Tel/Fax 0223752603 VILLINGEN
BADEN BIELEFELD GERMERSHEIM KOLN TOUR
B.l.LE.R. FAHRRAD-STUDIO FREILAUF HAASIES RADSCHLAG ZWEI PLUS ZWEI Tel 07721-54416 Fax 07721-5%664
Tel/Fax 02252-47690 Tel 052163811 Fax 0521-172853 Tel 07274-4863 Fax 07274-779360 Tel 02219514700 Fax 00219514720 WUPPERTAL
SALZBURG BRAUNSCHWEIG GROLKING LUBECK RADFINESSE
VELOactive RADHAUS RADSCHLAG MUSKEL- SATTELFEST Spezial RADER
Tel/Fax 0662-435595 Tel 0531-339650 Fax 0531-337146 BETRIEBENE FAHRZEUGE Tel: 0451-704687 Fax 7063742 T'T/r 0202.81512
WIEN DARMSTADT Tel 08053-2374 Fax 08053 2397 LAUDA T neE
CYCLOPIA LUFTPUMPE HALLE FORUM Fahrrad Zukunft
Tel/Fax 0222-5867633 Tel 06151-291884 Fax 06151-292739 FAHRRADIES Tel 09343-5554 Fax 09343-1599 schweiz
Fax 0345-36865
DORTMUND MAINZ LANGENTHAL
deutschland PP HAMBURG FAHRRADLADEN VELORAMA
BAD BEVENSEN Tel 0231529324 Fax 0231-551320 PRO VELO Tel 06131-225013 Fax 06131-23017 Tel 063-229690
FAHRRADHAUS Tel 040-7213109 Fax 040- 7212988
DUISBURG OLDENBURG SOLOTH
Tel 05823-1386 Fax 05823-6231 HAMBURG URN
DAS RADWERK DIE SPEICHE VELO WERKSTATT
BAMBERG Tel 0203-24032 Fax 0203-288116 THE NEW CYCLIST Tel 0441-84123 Fax 0441-83471
MUCK’S RADLADEN Tel 040-4220658 Fax 040-4220659 Tel/Fax 065-234676
Tel 095157853 Fax 0951-57809 ERLANGEN HAMBURG REUTLINGEN
; e FREILAUF RADHAUS IM WERKHOF TRANSVELO WABERN (BERN)
BERGISCH-GLADBACH Tl 09131-202220 Fax 0913120770 141 040393992 Fax 040.3902302 Tel/Fax 07121470727 BRICOMEC
VELOLADEN Tel 0319611796 Fax 031-9614123
Tel 02202-41221 Fax 02202-41822 FRANKFURT HANNOVER STUTTGART
BERLIN RADSCHLAG RADERWERK DOPPELAXEL ZORICH
OSTRAD Tel 069-451064 Fax 069-453284 Tel 0511-717174 Fax 05511-715151 Tel 0711-2261515 Fax 0711-2261984 VELOLABORATORIUM
Tel 030-4411164 Fax 030-44111%63 FRECHEN HOLLHORST TROISDORF Tel 01-2514707 Fax 01-25142%62
LOWRIDER RADHAUS VAMBIKE Rat & Tat

Tel/Fax 02234-63892

Tel 05744-5454 Fax 05744-5469

Die Herausgeber der Encycleopedia bringen auch die Fahrradzeitschrift ‘Bike
Culture’ heraus. Es ist ein sehr unkonventionelles, farbiges Magazin, voll mit
neuen Ideen, Technik, Fahrrad-Kunst, Literatur und Reiseratschlagen ~ und das

alles ohne storende Werbung. Bike Cutture bringt Fahrradenthusiasten aus
der ganzen Welt zusammen ; es ist ein Forum fiir Radfahrer, die offen fiir

neue Ideen sind. Es ist ein Magazin fiir Erfinder, Visionare und
Traditionalisten. Auch die Bike Culture gibt es in deutscher Sprache. Kein
in die Zukunft denkender Radfahrer sollte sich dieses Magazin entgehen
lassen! Bike Culture hat 68 Seiten (ohne Reklame!!) und bietet ein sehr
gutes Preis-Leistungs-Verhaknis pro Seite.
Bike Culture gibt's in den meisten der oben aufge-
filhrten Encycleopedia Liden, oder als Ein-Jahres-
Abo filr DM 50.- bei folgender Adresse:

KGB DONNERSCHWEERSTR. 45,
26123 OLDENBURG.
TEL.0441 - 88 503 89; FAX 0441 - 88 503 88

Tel 02241-78645 Fax 02241-83357
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Liebe Leserin, lieber Leser,

wir freuen uns iiber jede Zuschrift und verdffentlichen sie nach Még-
lichkeit an dieser Stelle. PRO VELO soll eine lebendige Zeitschrift sein,
die Impulse erteilen mochte, sich aber auch der Kritik stellt. In der Ver-
gangenheit haben Anmerkungen aus der Leserschaft oft zu Recher-
chen und entsprechenden Artikeln gefiihrt. Bitte haben Sie Verstind-
nis, daP wir uns Kiirzungen von Leserbriefen aus Platzgriinden vorbe-

halten miissen.
Die Redaktion

Betr.: Gefederte Fahrrader niichtern
betrachtet, PRO VELO 42, S. 20 ff / Wer
redet an wem vorbei? PRO VELO 43, S.
20f

Mit groBem Interesse habe ich in
PRO VELO 43 die Erklarungen zu Ni-
kolaus Suppanz’ Artikel iiber Fahrrad-
Federungen gelesen. Mein spontaner
Gedanke war: "Ach so, das hat Herr
Suppanz gemeint!" Nur: Wenn er das
gemeint hat, warum hat er es dann
nicht geschrieben? Doch das Hauptan-
liegen des Beitrags waren woh! die Ei-
genschaften gefederter Rdder, denn
iiberwiegend wurden deren in den
Gegenreden  diskutierten  "“unaus
weichlichen Nachteile" behandelt.

Lediglich das erste Drittel befafite
sich mit geschichtlichem Riickblick
und Prinzipienfragen, und auch die-
sem Teil muB widersprochen werden.
Denn das Prinzip "Einfachheit", dem
die Federung zuwiderlduft, gilt nicht
allgemein: auch durch Bremsen, Gang-
schaltung und Freilauf wird ein Fahr-
rad komplizierter. Den Sinn dieser Vor-
richtungen - aufler fiir den Einsatz auf
Radrennbahnen - zweifelt aber nie-
mand (mehr) an.

Saint-Exupéry hat treffend ge-
schrieben: "Vollkommenheit bedeutet
nicht, daff man nichts mehr hinzufiigen
kann, sondern dafl man nichts mehr
weglassen kann." Ob man an einem
Fahrrad fiir real existierende Radwege
- auf Gehwege aufgemalt, Bordstein
runter, Bordstein rauf und oft iiber Ver-
bundpflaster, auf dem das Fahrrad mit
seinen leichtlaufenden fiinf-bar (oder
mehr)-Reifen so schrecklich vibriert,
daB einem die Handgelenke schmer-
zen - die Federung besser wegldft,

sollte man erst einmal ausprobieren
und mit den Erfahrungen auf gefeder-
ten Radern vergleichen.

Es ist ja nicht so, daB "Leute wie du
und ich mit zurechtgestutzten Moped-
Komponenten am Rad auf Asphalt fah-
ren sollen..", sondern wir miissen oft
nebendran entlanghoppeln. Das blaue
Schild mit dem weiflen Fahrrad-Sym-
bol zwingt uns dazu. Da ist ein gefeder-
tes Fahrrad doch nur verniinftig. Statt
also gefederte Fahrrdder niichtern zu
betrachten, hitte Herr Suppanz sie
niichtern fahren sollen. Das Gefiihl des
Schwingens "auf einer leicht welligen
Oberfldche, iiber die ein ungefedertes
Rad genau so weich wie iiber eine
Ebene" rollt, wire ihm dann gewiB
ebenso erspart geblieben, wie die Er-
fahrungen, "dafl die Kurven anders
ausfallen als es der Lenker will" und
die scheinbar schiechte Bremswir-
kung.

Bleibt immer noch die Frage: “Wel-
chen Zweck hatte der Beitrag von Ni-
kolaus Suppanz wirklich?" Das habe
ich auch mit Hilfe von Burkhard Flei-
schers Erlduterungen nicht herausge-
funden. Sollte er allein provozieren,
oder eher zeigen, dafl nur diejenigen
mitreden kénnen, die den "Radikalen
Radkauf-Ratgeber" gelesen haben
(was Burkhard Fleischers Erkldarungen
zufolge nétig war, um den Beitrag rich-
tig zu verstehen)? Vielleicht schreibt
der Autor ja ein paar Erklarungen in
der nidchsten PRO VELO.

Wirklich drollig fand ich iibrigens
den Vorschlag, nidchstens die Partei zu
wahlen, die brauchbare Radwege ver-
spricht - als ob Wahlversprechen tat-
sdchlich eingelost wiirden und als ob

es die "Waffe der Radwegeplaner, die
spielend die Hilfte der Antriebsener-
gie (..) vernichtet", tatsdchlich gébe.
Dem Suppanz-Formalismus entspre-
chend besteht die "Waffe" aus etwa 14
cm hohen Schwellen alle 20 m, die
man mit ca. 18 km/h iiberfahrt... Solan-
ge kein Zug kommt, wiirde ich einen
Bahndamm einer ‘"verhdltnismafig
glatten Strafle" (mit zehn Zentimeter
hohen Schwellen) allemal vorziehen.
"Niichtern betrachtet" wire es viel-
leicht besser gewesen, den Beitrag
iiber gefederte Fahrrader in PRO VE-
LO nicht zu verdffentlichen. Grund:
Fehlende Qualitét.

Ganz andere Schwerpunkte setzte
Burkhard Fleischer mit seinen Erldute-
rungen in PRO VELO 43. Die Darstel-
lung einer Fahrrad-Entwicklungslinie
war bel Suppanz (anfangs kurz ange-
rissen) allenfalls als Nebenbemer-
kung zu erkemnnen. DaBl seit Mi-
chaux (1868) die Fahrrdder konstruktiv
vereinfacht wurden, glaube ich aller-
dings kaum. Nicht nur, dafl man eine
Michauline eigentlich schon in der An-
tike hatte bauen konnen (wenn nur je-
mand die Idee gehabt hitte), von der
einfachen Rahmenkonstruktion bis zu
den Holzradern mit wenigen Speichen
(neudeutsch: "twelve-spoke") ist die-
ser frithe "Boneshaker" technisch sehr
iiberschaubar, aber komplett (mit Sat-
telfederung und Bremse, wenn auch
beides praktisch wirkungslos).

SchlieBllich zur Frage nach dem
Technik-Fetischismus:  "gefedertes
Fahrrad statt Auto als Prestigeobjekt”.
Was daran schlimm ist, verstehe ich
wirklich nicht. Ein gefedertes Fahrrad
stinkt nicht, ldarmt nicht, erzeugt keine
Abgase beim Fahren und braucht
nicht mehr Platz als ein ungefedertes
Rad. Selbst wenn's jemand allein zum
Angeben braucht, ist mir das immer
noch viel lieber als ein Manta "breit,
tief* mit drohnenden Auspuffrohren.
Schiiefllich muf eine Federung nicht
kompliziert und klobig sein wie an ei-
nigen Mountain Bikes, sondern sie
kann selbst in eleganten Rahmen (z.B.
Villiger Cadro oder Swing Cycles
Chinkara) unauffdllig sein.

Lutz Fabian, Mainz
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Betr.: Gefederte Fahrrader niichtern
betrachtet, PRO VELO 42, S. 20 ff / Wer
redet an wem vorbei? PRO VELO 43, S.
20f

Ein ganz neues Radfahrererlebnis
war es fiir mich, mit einem gefederten
Rad unterm Gepéacktrager durch die
Stadt radeln zu kdnnen! Um so verdutz-
ter war ich, als mir PRO VELO 42 vor
die Augen kam! Leider hatte ich zu we-
nig Zeit, um zum Beitrag von Herrn
Suppanz die 6. Gegenrede zu schrei-
ben! Und zwar nicht nur zum 2., son-
dern auch zum 1. Teil! Stand da doch
allen ernstes in dieser sonst so guten
Zeitschrift: "..erwartet jeder logisch
denkende Mensch Federungen im
Museum ... nicht aber in den Prospek-
ten serioser Fahrradbauer .. Moped-
komponenten auf Fahrrddern ... die Du
und ich auf Asphalt fahren sollen." Jetzt
stand auch noch in PRO VELO 43 der
Beitrag "Wer redet an wem vorbei?" in
dem das zum Teil auch noch schénge-
redet wurde!

Wenn ich mit einem City-Rad in die
Stadt fahre (ca. 13 kin nach Hamburg
hinein), dann selten auf glattem
StraBenasphalt, sondermn auf Radwe-
gen, auf die mich die Polizei mit Nach-
druck verwiesen hat. Auf diesen ist ei-
ne unebene Verbundsteinpflasterung
oder eine unter anderem durch Baum-
wurzelaufwiirfe sehr oft verunstaltete
Asphaltierung anzutreffen (dazu kom-
men noch die vielen Absdtze zu den
StraBeniiberquerungen und Hofein-
fahrten hinzu).

Der Zweck einer gerade mit einem
City-Rad durchgefiihrten Fahrt in die
City ist zumeist nicht das Vorzeigen
der neuesten und vielleicht zu teuer
gekauften Federung in irgendeiner
FuBlgdngerzone, sondern das Abholen
oder Hinbringen von irgendwelchen
mehr oder weniger niitzlichen Gegen-
stinden des alltdglichen Lebens, von
denen welche nicht in die Hosenta-
sche oder einen sowieso lastigen
Rucksack passen. Nun, dazu ist ja
schlieflich der Gepécktrager mit
Korb, Tasche oder Gepdackfach da.
Aber was niitzen denn diese Gepack-
tragereinrichtungen, wenn nicht ein
verniinftig gefedertes Rad darunter

Kultur

lduft? (Ich habe, abgesehen von oft
zermatschten Birnen und Bananen zur
Friihstiickspause auf der Arbeit schon
Farbe mit einer Suppenkelle aus mei-
nem Gepidckfach schépfen miissen,
weil wegen fehlender Federung ein
Kunststoffbehdlter platzte!). Aus dem
Sattel gehen und mit dem Korper abfe-
dern? Das niitzt doch dem auf dem
Gepdéckirdger ungeschiitzten Gepack
noch weniger! Ein solches Abfedern
ist doch mehr etwas flir Rennradfahrer,
welche ohne Gepédck mit einem leich-
teren Rad auf zumeist ebeneren
Strafien fahren.

Nachdem ich ca. 47 Jahre lang un-
gefedert radelte, fuhr ich vor ca. 3 Jah-
ren erstmals mit einem unter dem
Gepdcktrager gefederten Rad in die
City: Welch grofier Vorteill Nach weite-
rer Optimierung der Federung ercffne-
te sich fiir mich eine Radlerwelt, in der
ich das Fahrrad viel hdufiger und das
Auto weniger benutzen konnte: Selbst
nach 16 km Cityfahrt mit dem Rad
konnte ich nun meiner 90-jdhrigen
Mutter unzermanschtes Essen brin-
gen. Auch empfindliche Elektronik-
bauteile konnten nun ohne viel Risiko
per Velo befordert werden. Beim
Transportieren von sehr schwerem
Gepéck (Campingausriistung oder gar
Ersatzteile fiir das Auto) habe ich mit
Federung nie mehr gebrochene Spei-
chen oder eingeknickte Felgen ge-
habt. Zumeist kam ich weniger er-
schopft auch nach flotter Fahrt ans
Ziel, weil ich unter anderem nicht so
oft zum Abfedern aus dem Sattel ge-
hen und wegen des Gepacks nun
nicht mehr vor Unebenheiten und Kan-
ten so stark abbremsen mufite.

Ich glaube, daB das gefederte City-
Rad gerade wegen der erheblichen
Nutzwertsteigerung eine besondere
Bedeutung erlangen wird, Das Ungefe-
derte wird natiirlich fiir langsamere
und hdufig kurze Strecken fahrende
Radler auch weiterhin gut sein.

Die Storanfdlligkeit heutiger zum
Teil noch nicht ganz ausgereifter Fede-
rungen wird in Zukunft auf ein Mini-
mum sinken und die Vorteile (durch
die Schonung von Material und Fah-
rer) werden bei weitem die Nachteile

(unter anderem etwas mehr Gewicht)
{iberbieten.

Wer denkt eigentlich heute beim
Kauf eines Taschenrechners fiir ca.
50,- DM noch daran, daf es sich dabei
um ein sehr komplexes Gerat handelt,
welches dann auch noch besonders
zuverldssig arbeitet? Es hat in der An-
fangszeit bei schlechterer Funktion
auch einmal iiber 1.500,- DM gekostet.

Warum sollen die heutigen Segnun-
gen der Technik nicht auch dem Rad-
ler das Leben erleichtern? So zum Bei-
spiel durch ein durch Federung weni-
ger stérempfindliches Rad. Sicherlich
werden auf dem Weg dahin noch
schwarze Schafe (unter den Fede-
rungshersteller) auf der Strecke blei-
ben. Hilfreich dazu werden sicherlich
wirklich objektive Beitrdge und Test-
bericht in der Fachliteratur sein.

Der Radfahrer ist im rollenden Ver-
kehr ohnehin schon der Schwéichste,
muB er doch seinen Antrieb selber er-
bringen. Gerade ihm sollte man nicht
aufkommende niitzliche und das Fah-
ren erleichternde Neuerungen im
Ganzen vermiesen, sondern ihn dazu
moglichst objektiv beraten.

Dipl. Ing. Eggert Biilk, Hamburg

Betr.: Gefederte Fahrrdder niichtern
betrachtet, PRO VELO 42, S. 20 ff

Ich frage mich, was auler dem "phy-
sikalischen Hintergrund" der Fede-
rung eine Auseinandersetzung erfor-
derlich macht. Wenn man nach Abzug
des Federungsteils, der Polemik und
dem plumpen Austeilen in Richtung
MTB und Liegeradbenutzer den Rest
betrachtet, bleibt nicht mehr viel iib-
rig. Ein biBchen Techinikfeindlichkeit
zusammen mit dem unausgespro
chenen Motto “frither war alles bes-
ser" und psychoanalytischen Hohe
punkten wie "Federgabeln als Prothe-
sen fiir fehlendes SelbstbewuBtsein”.
Ob die Leute ohne Federung mehr
SelbstbewuBtsein haben? Oder zu Er-
satzprothesen (zB. Auto) greifen
(siehe M. Hilgers, Total Abgefahren,
Verlag Herder 1992)?

Der eigentlich Kerngedanke, sich
kritisch mit neuer Technik auseinan-
derzusetzen, hat der dtzende Schreib-
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stil im Crunde komplett verhindert.

Wahrscheinlich war die Federung nur

das Vehikel, via PRO VELO "anderen

mal so richtig die Meinung zu sagen".

Meine Aufforderungen fiir Artikel,
die etwas bewegen wollen, lauten fol-
gerichtig anders:

1. Interessant mit Hintergrundwissen

2. Zukunftsicher. Diskussionen der Art
"5- oder 6-fach Schraubkranz?" oder
“Gebrauch eines Fahrradtachos"
sorgen, wenn iiberhaupt, nach weni-
gen Jahren eigentlich nur noch fiir
Belustigung.

3. Entwicklungsmoglichkeiten oder Al-
ternativen aufzeigen.

4. Nachvollziehbar.

5. Saurefrei. Artikel, die hauptsdchlich
von Provokationen zehren und einen
mit personlichen Meinungen pene-
trieren, sind angesichts der be-
schrdankten Seitenzahl eigentlich
iiberfliissiger Luxus.

6. Fiir die Leser schreiben und nicht
vornehmlich zur Genugtuung des
Autors.

Zuviel verlangt?

Reinhard Schiipferling, Berlin

Zu: Leserbrief A. Suppanz, PRO VE-
L0 39,S.30

Bei dem iiblichen Geriittel von
Landfahrzeugen wird die Grenz
schicht praktisch schon wenige Zenti-
meter hinter dem Verkleidungsanfang
turbulent. Mafnahmen zur Grenz
schichtumwandlung sind bei grofien
Objekten also bestenfalls unwirksam.
Im Cegensatz dazu kann eine Grenz-
schichtabsaugung nicht nur einen La-
minarerhalt erzwingen, sondern auch
Strémungsabrisse selbst bei stdrksten
Krimmungen verhindern. Grenz
schichtbeeinflussung & la Stolperdraht

Kultur

sind also mitnichten so effektiv wie ei-
ne Grenzschichtabsaugung, die M. Pa-
stré beschrieben hat (siehe K. Ger-
sten, . Wiedemann; Widerstandsver-
minderung umstromter Kérper durch
kombiniertes Ausblasen und Absau-
gen an der Wand; Westdeutscher Ver-
lag 1982; H. Kérner, Laminarfliigel,
Spekirum der Wissenschaft 12/1989,
S. 50 ff).
Reinhard Schiipferling, Berlin

Betr.: Das Staiger-"Airbike" als All-
tagsrad. PRO VELO 43 /HPV-Nach-
richten S. VII

Leider kann ich den Enthusiasmus
des Autoren iiber das Staiger Airbike
nicht teilen. Ich erwarb im Sommer '95
ein Pick up der eben genannten Fir-
ma. Dafiir fuhr ich extra nach Koln zu
einem Fahrradhdndler namens Tra-
winski. Ich erstand das Fahrrad fiir
den stolzen Preis von 4.000 DM. Des-
halb war ich fest davon iiberzeugt, daf
dies ein qualitativ gutes Fahrrad sei.
Ich benutze mein Fahrrad jeden Tag
und entschied mich wegen der grofien
Ladefldche flir den Pick up. Anfangs
war ich natiirlich vom Fahrkomfort be-
geistert. Aber schon nach knapp 150
km stellte sich heraus, daB durch ei-
nen falschen Radstand der beiden hin-
teren Réder die Bereifung vollig herun-
tergefahren war. Ich nahm wieder den
langen Weg nach Kéln auf mich, um
dies zu reklamieren. Der Hé&ndler
nahm das Fahrrad zuriick und sagte
mir, daB er mich anrufe, wenn das Rad
wieder in Ordnung waére. Ich wartete
auf diesen Anruf {iber einen Monat. Da
ich auf mein Fahrrad angewiesen bin,
denn ich benutze es als Autoersatz, ist
dies natiirlich sehr &rgerlich, zumal
dieses Rad sehr teuer war.

Ich bekam ein neues Rad. Dieses
fuhr ich 3 Monate und legte ca. 3.000
km in dieser Zeit zuriick. Schon nach
knapp 2.000 km waren die Gummis
der Federung sehr miirbe geworden
und fingen an zu zerreifen. Auch riB3
ein Drahtseil unter dem Sitz, und die
Glasfaserstdbe des Kofferraums wa-
ren gebrochen. Aber all dies war nicht
das schlimmste, denn ich bemerkte
noch einige Risse im Rahmen. Dies
war dann auch der Hauptgrund, das
Rad wieder zu reklamieren. Also fuhr
ich nach Koéln. Da ich nun das Vertrau-
en in das Rad verloren hatte und nicht
wieder einen Monat ohne Fahrrad aus-
kommen wollte, verblieb ich mit dem
Hindler so, daB ich das Geld wieder
zuriick bekdme. Dies geschah am
23.9.1998. Ich wartete lange und mel-
det mich mehrmals telefonisch und
mahnte schriftlich den Betrag zweimal
an. Aber mein Konto blieb leer. Nun er-
lieB ich einen gerichtlichen Mahnbe-
scheid und wartete ab. Das Geld kam
aber erst am letzten Tag vor der Frist
des Vollstreckungsbescheides. Das
war am 21.12.1995. Ich hatte also fast 3
Monate auf das Geld gewartet. Wah-
rend dieser Zeit waren die Mitarbeiter
der Firma Trawinski sehr unfreundlich
zu mir. Sie schoben die Schuld auf die
Firma Staiger, daBl diese nicht gewillt
wire, den vollen Preis an Trawinski zu
erstatten. Ich frage mich, was das fiir
ein Service ist, wenn firmeninterne
Streitigkeiten auf Kosten der Kunden
ausgetragen werden.

Ich kann also jedem empfehlen, die
Staiger Airbikes mit Vorsicht zu ge-
nieBen. Die Technik scheint noch nicht
ganz ausgereift zu sein und der Servi-
ce laBt sehr zu wiinschen iibrig.

Tobias Voss, Herdecke

Neu: Samtliche PRO VELO-Aufsatztitel in

einer Datei

Bestellformular am Heftende
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- Nachrichten

Hallo, ihr HPV'ler!

Auf der Mitgliederversammlung am
13. April 1996 ist beschlossen worden,
die ,HPV-Nachrichten“ ab Januar 1997
zusammen mit dem Schweizer ,Info
Bull® erscheinen zu lassen. Bis dahin
erscheinen sie in ,Pro Velo“, ab dem
nichsten Heft vierseitig.

Viele von Euch werden die ,Pro
Velo“ mit ihren fachlich interessanten
Artikeln dann sicher vermissen. Dem
148t sich abhelfen, indem ihr ,Pro Ve-
lo“ ab nidchstem Jahr abonniert. Ebenso
kénnen ,Pro Velo“- Abomnnenten, die
an speziellen Informationen aus dem
HPV-Bereich interessiert sind, im
nichsten Jahr die neue HPV-Zeitschrift
abonnieren.

Die  Frage, ob die HPV-
Weltmeisterschaft 1997 in Deutschland
stattfinden kann, ist gekliart. Im Raum
Kdln haben sich genug Aktive gefun-
den, um dieses grofie Projekt durchzu-
fithren. Wir werden Euch tber den
Stand der Dinge auf dem laufenden
halten.

In letzter Zeit hat es einige Fille
von Einschrinkungen der Benutzung
von Liegerdder gegeben:

So ist in Karlsruhe ein selbstgebau-
tes Kurzliegerad von der Polizei be-
schlagnahmt worden. Die Begriindung,
das Rad stelle eine Gefdhrdung der
anderen Verkehrsteilnehmer dar, ist
schwer nachzuvollziehen. Der Fall ist
einer Rechtsanwiltin zur Bearbeitung
ibergeben worden. Werner Stiffel hat
ein Gutachten erstellt, in dem er die in
einem Dekra-Gutachten aufgezihlten
Miingel entkriftet.

Die Organisatoren der schwedischen
Vitternrundan haben in einem Rund-
schreiben die Teilnahme von Liegeri-
dern an der Rundfahrt ausgeschlossen.
Wir haben in einem Brief gebeten,
diese Entscheidung noch einmal zu
tiberdenken.

Fiir die Durchfiihrung einer soliden
Messearbeit fiir den HPV ¢.V. haben
sich noch nicht genug Mithelfer ge-
meldet, die z.B. in Friedrichshafen vor
Ort beim Aufbau des HPV-Standes
helfen mdchten. Bitte meldet Euch bei
Andreas Pooch in Troisdorf.

Euer
Arndt Last

Human Powered
Vehicles
HPV Deutschland e. V.

Wer ist wofiir zustidndig?

1.Vorsitzender: Arndt Last
Morgenstrafie 45, 76137 Karlsruhe

2. Vorsitzender und Beisitzer Nord-
deutschland: Peter Lis

Postfach 43, 23847 GroB-Boden
Schatzmeister: Lutz Brauckhoff
Mengeder Strafie 710, 44359 Dortmund

Schriftfiihrer: Alexander Urban
Alemannenstrafie 24, 72108 Rottenburg

Beisitzer sind:

Arm Powered Vehicles: Gregor Go-
lombek, Thalkirchner Strafe 47a,
80337 Miinchen

Boote: Andreas Schlief, Dohlenhorst 4,
22453 Hamburg

Liegeraddatei: Andreas Pooch
RomerstraBe 44, 53840 Troisdorf
Liegeradreiseberichte: Sabine Mali,
Im Hasener 15, 44532 Liinen
Postfachbetreuung: Thomas Heyn,
Gertrud-Biaumer-Strae 8, 91056 Er-
langen

Technik und Alltagsrider: Werner
Stiffel, Im Holderbusch 7, 76228 Karls-
ruhe-Griinwettersbach

Die Gebrauchtliegeraddatei betreut:
Hanno Hirsch, Schliffkopfweg 27,
76189 Karlsruhe

Kassenpriifer sind: Gisela Daubitz und
Michael Pohl
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HPV-Nachrichten

HPV-Mitgliederversammlung

Die HPV-Mitgliederversammlung
am 13.4.1996 in Troisdorf im Jugend-
zentrum ,,Café Bauhaus“ war mit ins-
gesamt 43 Anwesenden recht gut be-
sucht.

Nach der Wahl der Versammlungs-
leitung und der Feststellung der Be-
schluBfihigkeit legten die Vorstands-
mitglieder ihre Rechenschaftsberichte
vor. Die Kassenpriifung mufite Gisela
Daubitz alleine durchfithren, da der
zweite, gewdhlte Kassenpriifer nicht
mehr zur Verfligung stand. Es ergaben
sich keine UnregelmdBigkeiten in der
Kassenfithrung.

Die Versammlung stimmte der Ent-
lastung des Vorstandes zu. Vor der
Neuwahl des Vorstandes erkldrten Gui-
do Mertens und Udo Joseph, daf sie
nicht mehr fir thr Amt kandidieren
werden. In den neue Vorstand wurden
folgende Personen gewahlt:

1. Vorsitzender: Arndt Last (Karlsruhe)
2. Vorsitzender:

Peter Lis (Grof-Boden)
Kassenwart:

Lutz Brauckhoff (Dortmund)
Schriftfiihrer:

Alexander Urban (Rottenburg)

Als Beisitzer wurden gewdhlt: Gre-
gor Golombek (Arm Powered Ve-
hicles), Thomas Heyn (Postfach), Peter
Lis (Norddeutschland), Sabine Mali
(Liegeradreiseberichte), Andreas Pooch
(Liegeraddatei), Andreas Schlief
(Boote) und Werner Stiffel (Technik).

Neue Kassenpriifer sind Gisela
Daubitz und Michael Pohl.

Laut Beschiuf} soll die Eintadung der
Mitglieder zur Mitgliederversammlung
ab jetzt auch iiber die HPV-Nachrichten
erfolgen kénnen, um den Verwaltungs-
aufwand im Verein zu reduzieren.

Die Kompetenzen des Schatzmeisters
Lutz Brauckhoff wurden erweitert. So
hat er jetzt die Befugnis, liber die Aus-
zahlung von Aushilfsléhnen an Vor-
standsmitglieder oder aktive Helfer zu
entscheiden.

Ein wichtiger Tagesordnungspunkt
war die Entscheidung, ob die ,HPV-
Nachrichten“ weiterhin in der Zeit-

schrift ,,Pro Velo“ erscheinen sollen,
oder ob sie ab Januar 1997 entweder in
der englischen Zeitschrift ,,Bike Cultu-
re“ oder zusammen mit der Schweizer
Zeitschrift ,Info Bull“ herausgegeben
werden sollen. In der im Vorfeld der
Versammlung  durchgefiihrten Mei-
nungsumfrage unter den Mitgliedern
hatten sich von den insgesamt 178
Riickmeldungen 24% fiir ,,Bike Cultu-
re“, 32% fiir ,Info Bull“ und 41% fir
~Pro Velo“ ausgesprochen. Nach einer
langeren Diskussion ergab die Abstim-
mung 16 Stimmen fir ,Info Bull®,
8 Stimmen fir ,Pro Velo“, 3 Stimmen
fiir ,,Bike Culture“ und 5 Enthaltungen.
Die HPV-Nachrichten werden also ab
Januar 1997 zusammen mit ,, Info Bull“,
der Zeitschrift des schweizer HPV-
Vereins, der sich ,Future Bike“ nennt,
erscheinen.

Die Diskussion, wo in Deutschland
die HPV-Weltmeisterschaft 1997 statt-
finden kann, ist inzwischen entschieden.
Sie wird im Raum Ko&ln ausgetragen
werden.

Die Frage, ob die Anschaffung eines
eigenen Messestands fiir den HPV e.V.
langfristig giinstiger ist als die Miete fir
Messemobel, wurde bejaht und Bauko-
sten bis maximal 5700,- DM bewilligt.
Andreas Pooch wird entsprechende
Angebote einholen und mogliche La-
gerorte fiir den Messestand prifen.

Unter ,Verschiedenes® stellte Peter
Lis ein Beleuchtungssystem vor, wel-
ches am Korper getragen wird. Andreas
Pooch wird sich um mogliche Prisenta-
tion des HPV im Internet kiimmern.
Die Entscheidung, ob der Verein lin-

gerfristig regelmiBig Fahrrad- und
Technikseminare  veranstalten  soll,
wurde dem Vorstand tibertragen.

Ferner wurde die Notwendigkeit

umrissen, sich gegen Einschriankungen
der Benutzung von Liegerddern durch
Beanstandungen seitens der Polizei oder
durch Vorschriften von Rennveranstal-
tern zur Wehr zu setzen (siche Seite I).
Fiir den Verkauf der HPV-Chronik muB
mehr Werbung gemacht werden, da der
Absatz zu schleppend verlauft.

Nach der Versammlung nutzte ein
Grofiteil der Teilnehmer die Méoglich-
keit, sich an einem kalten Buffet zu
stirken. Im Laufe des Abends fand
auch die Preisvergabe fiir die Teilneh-
mer der Fahrradrallye statt.

Ralf Wellmann,
Karlsruhe

Einladung zur zweiten
Mitgliederversamm-
lung 1996!

Nachdem bekannt war, das Guido
Mertens fiir das Amt des 2. Vor-
sitzenden nicht mehr zur Verfiigung
stand, konnten vor der Mitgliederver-
sammlung in Troisdorf keine Kandida-
ten fiir dieses Amt mehr gefunden wer-
den. Peter Lis hat das Amt dann spon-
tan libernommen. Da er aber wie bisher
als Beisitzer fiir Norddeutschland schon
viel Zeit fiir den HPV e.V. aufbringt,
mochte er das Amt des 2. Vorsitzenden
auf ldngere Sicht nicht weiterfiihren.

Daher wird es am Samstag, den
17.8.1996 um 19.30 Uhr auf der HPV-
Meisterschaft ‘96 eine zweite HPV-
Mitgliederversammlung geben, deren
Tagesordnung bisher nur folgende
Punkte enthilt:

1. Begriifung

2. Wahl der Versammlungsleitung
3. Entlastung des 2. Vorsitzenden
4. Neuwahl eines 2. Vorsitzenden

Zu dieser zweiten Mitgliederver-
sammlung dieses Jahres laden wir
hiermit alle Mitglieder des
HPV Deutschland e.V. offiziell ein.

Arndt Last,
Karlsruhe
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HPV-Nachrichten

KA0536045AL

Liegeraddiebstahl, was tun?

Nach einer Woche Urlaub komme
ich zu FuB in den Hof. Mein langes,
gelbes Liegerad steht nicht an seinem
Platz. Habe ich es, obwohl es dort
gefahrlicher steht, doch am Bahnhof
abgestellt? Dann hitte ich nicht zu lau-
fen brauchen. Oder habe ich das Rad
bei den Nachbarn abgestellt? Erstmal
das Gepidck abladen. Spdter kommt
allmihlich die GewiBheit: am Bahnhof
wird das Rad wahrscheinlich auch nicht
stehen, was eine Fahrt mit einem Er-
satzrad bestatigt.

Die gezielte Suche beginnt damit,
daf man die gesamte Wohngegend
abfahrt und in jedem zuginglichen
Hinterhof nachsieht, ob das gute Stiick,
von Ubermiitigen Jugendlichen
»getestet”, irgendwo abgestellt worden
ist. So kurve ich Stunden - immerhin ist
es heute kein Problem mehr ein zweites
Rad zur Suche des ersten parat zu ha-
ben - durch die Stadt und sinniere me-
lancholisch vor mich hin: Warum gera-
de mein Rad? Selbstgebaut, alt, schwer,
leicht rostig und ohne teure Komponen-
ten wie es war. Immerhin war es be-
quem, gut gefedert, hatte vorne einen
Regenschutz und ist mit vielen ange-
nehmen Reiseerinnerungen belegt. Und
warum gerade jetzt, wo ich morgen
eine Radtour damit machen wollte?
Woher nehme jetzt ein neues Rad?

Die Suche bleibt erfolglos, fir die
geplante Radtour steht kein Liegerad
zur Verfligung. Zwei Tage spiter dann
der obligatorische Gang zur Polizei.
Der Tatzeitpunkt steht nach Riickfrage
bei Mitbewohnern recht genau fest: es
sind noch zwel weitere Rddern entwen-
det worden. Nein, eine Rahmennummer
kann ich Thnen nicht nennen: so geht es
90% der Leute, die einen Fahrraddieb-
stahl melden. Da das Rad aus finf ver-
schiedenen Schrottridern zusammenge-
setzt 1st, hat es sogar zwei Nummern.
Der Zettel mit den Nummern ist nach
sechs Jahren natirlich unauffindbar.
Spezielle Kennzeichen als Suchhilfe hat
mein Rad dafir viele. Die Suche der
Polize1 beschrankt sich darauf, gefun-

dene Rider mit den vermifit gemeldeten
zu vergleichen und gelegentlich auf
Schulhofen oder vor Schwimmbidern
die Nummern aller Rider zu tiberprii-
fen. Bei etwa einer halben Million bun-
desweit gestohlen gemeldeter Fahrrdder
pro Jahr scheint mehr Aufwand auch
nicht moéglich zu sein. Fahrraddiebstahl
muB aus Sicht der Polizei vor allem
auch deshalb bekdmpft werden, weil es
fiir viele Jugendliche die Einstiegskri-
minalitét ist.

Wer sein Rad wiedersehen will, muB
also selber aktiv werden. Das ist schon
in ,Fahrraddiebe“ (Luigi Bartolini
1948, bei Fischer 1986 erschienen)
nachzulesen.

Ein Foto mit Beschreibung fiir das
Internet hatte ich schon vorbereitet.
Eine Suchmeldung, die dem Finder eine
Belohnung in Aussicht stellt, hitte ich
in der Stadt plakatiert und allen deut-
schen Radkurierdiensten zugeschickt,
da deren Fahrer groBe Strecken in
Stédten zuriicklegen.

Dazu ist es nicht mehr gekommen:
nach einer Woche fand ich mein Liege-
rad in einer Strafle nahe meiner Woh-
nung an die Hauswand gelehnt wieder.
Es war in einem mitleiderregenden
Zustand. Der zerrissene Gurtsitz, ein
fehlender Klingeldeckel, ein fehlendes
Rohr an der Verkleidung und ein kaput-
tes Schutzblech werden wesentlich
weniger Arbeit machen als der Neubau
eines Rades. Wodurch soll ich das feh-
lende Spiralschloff ersetzen? Ein schwe-
res BiigelschloB ist die sicherste Varian-
te, besonders, wenn das Rad konse-
quent an festen Gegenstinden ange-
schlossen wird.

Hitte jemand anderes das Rad ge-
funden, widre der richtige Weg gewe-
sen, es abzuschliefen und die Polizei zu
holen. Falls sich das Rad - offensicht-
lich verlassen - auBerorts findet, kann
man es auch mitnehmen. Wen man iber
den Diebstahl informiert hat, sollte man
sich merken, um spiter moglichst vie-
len melden zu koénnen, dall das Rad
wieder da ist. Sonst kettet einem even-
tuell spiter ein Bekannter das eigene
Rad wohlmeinend an.

Liegerdder werden nach einem
Diebstahl entweder zum Ausprobieren

gebraucht und dann liegengelassen oder
wegen der oft hochwertigen Komponen-
ten zerlegt und in Einzelteilen verkauft
oder - bei sehr weit verbreiteten Model-
len - auch als ganzes ,verwertet“. Im
ersten Fall hilft schon ein solides
SchloB, das dem Bolzenschneider wi-
dersteht. In den anderen Fillen muf das
Rad an- oder eingeschlossen werden.

Ist ein Fahrzeug erst einmal gestoh-
len, kommt es darauf an, wie gut der
Besitzer oder die Besitzerin darauf
vorbereitet ist. Manch einer hat eine
teuere Versicherung bezahlt und kann
sich dann einfach ein neues Rad leisten.
Die weniger zahlungskriftigen sollten
zumindest die Rahmennummer und ein
halbwegs aktuelles Foto zur Verfligung
haben, um die Suche zu ermoglichen.

Von futuristischen Suchverfahren
wie der Satellitenortung sind wir noch
weit entfernt. Auch die von mir vorge-
schlagenen Methode, einen Fernseh-
storsender in den Rahmen einzubauen,
den der Dieb dann beim Klauen unwis-
sentlich aktiviert und sich so tber tele-
fonische Beschwerdeanrufe der Fern-
sehkunden die Peilwagen der Telecom
auf den Hals hetzt, ist nur Fiktion.

Eine neuerdings von der Polizei pro-
pagierte Fahrradkodierungsmethode, die
im Raum Bergisch-Gladbach zuerst
eingesetzt worden ist und dort mittler-
weile die Aufkldrungsrate vervierfacht
und die Diebstahlshiufigkeit bei den
bisher kodierten Réddern um 30% ge-
senkt hat, mochte ich hier vorstellen.
Die Methode besteht drin, einen Kode
oberflichlich in das Sattelrohr zu fri-
sen, aus dem der Wohnort und die
Initialen des Besitzers hervorgehen. Die
Gravur wird mit einem Aufkleber vor

Korrosion geschitzt. So steht
KA0536045AL fiir Karlsruhe, Mor-
genstrafe, Hausnummer 45, Arndt

Last. Bei einer Kontrolle kann die Poli-
zei dann sofort ermitteln, wo der Besit-
zer wohnt. Ist der Fahrer laut Ausweis
nicht der Besitzer, so lift sich durch
einen Anruf beim Besitzer kliren, ob
der Fahrer das Rad wirklich nutzen
darf. Selbst wenn der Eigentiimer
mehrfach umgezogen ist, kann die Poli-
zei liber die gespeicherten Daten ermit-
teln, ob er wirklich friher in der am

II1
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Rad angegebenen Adresse gewohnt hat.
Es wire natiirlich denkbar, z.B.
falschparkende Radler iber die Num-
mer zu ermitteln und mit BuBgeldern zu
belegen. Dadurch wiirde das Vertrauen
der Radfahrer in diese erfolgverspre-
chende Methode sofort zusammenbre-
chen. Da der Polizei der langfristige
Erfolg dieser Aktion wichtig ist, wird
es also keine Strafzettel geben. In etwa
40 Stddten Deutschlands bietet die Poli-
zei derzeit die 8-10 Minuten dauernde
Gravur kostenlos und mit grofem Zu-
lauf an. Das dabei verwendete Gravier-
gerdt  ist unter dem  Namen
»~Codiergerdit B707“ bei der Firma
Kirschbaum in Rdosrath (Tel: 02205-
85852, Fax: 02205-85740) zu beziehen.
Fir Liegerdder mit ihren Sonderrohr-
mafen ist es allerdings nur bedingt
einsetzbar. Der Kode kann aber natiir-
lich auch mit anderen Werkzeugen
angebracht werden. Vor der Gravur
erfolgt eine Eigentumsprifung, die
sicher nicht immer einfach ist. Doppelt
vergebene Rahmennummern, wie sie
bisher hadufig vorkommen, da die Her-
steller die Nummern selber auswihlen,
gibt es bei diesem System hochstens bei
gleichen Initialen in einem Haus, was
sich leicht kldren ldft. Den Fachhind-
lern hochwertiger Fahrrader mochte ich
nahelegen, ihren Kunden die Kodierung
gleich beim Kauf als Service anzubie-
ten. Den Kéufern rate ich, die Hindler
nach diesem Service zu fragen und ihre
Kaufentscheidung auch hiervon abhin-
gig zu machen.

Als Service des HPV e.V. bieten wir
an, ein vermiBites HPV auch Uber die
HPV-Nachrichten zu suchen. Wir wer-
den also bei Bedarf eine kurze Be-
schreibung des Fahrzeugs und gegebe-
nenfalls ein Foto verdffentlichen in der
Hoffnung, daB sich das Fahrzeug durch
die Aufmerksamkeit der anderen Mit-
glieder wiederfinden l4Bt.

Arndt Last,
Karlsruhe A

HPV-Nachrichten

Liegerad in der Bahn -

Sind bei der DB Kunden unerwiinscht?

Die Mitnahme von Liegerddern in der
Bahn ist eigentlich problemlos. Ich habe
in dieser Hinsicht sogar ausgesprochen
positive Erfahrungen, trotz gewisser
Unzuldnglichkeiten an DB-Fahrzeugen:
s0 half mir der Zugfithrer auf einer
Zweigstrecke in Thiiringen freundlich
und mit einer Selbstverstindlichkeit,
mein bepacktes Liegerad durch den
schmalen, steilen Einstieg in den
Triebwagen zu heben. Ich hatte dabei
den Eindruck, daB hier Radler als Rei-
sende ausdriicklich erwiinscht sind.
Hoffentlich gehort dieser Zugfiihrer
keiner aussterbenden Art an. Fir Jet-
Komfort bei der Bahn braucht man
nicht unbedingt einen ICE, manchmal
reicht es aus, als Reisender an Bord
willkommen zu sein. Diesen Eindruck
habe ich bei der Bahn recht selten.
Schon oft bin ich bei der DB an ei-
nen Zugfiihrer geraten, der nicht weiB,
daB ein Liegerad auch ein Fahrrad ist,
und der deshalb mault, ,...ob es wirk-
lich nétig sei, sowas in den Zug zu
stellen...“. Am 18.8.95 im RE 3421
nach Frankfurt verweigerte der Zugfiih-
rer sogar die Liegeradmitnahme im
Eingangsbereich seines Zuges mit selt-
samen ,,Begriindungen®, schloff mir die
Tiiren vor der Nase und liefl den Zug
abfahren. Dabei gehérte ich zu einer
kleinen Gruppe im Zug. Ob mein dies-
beziiglicher Brief den Fahrradbeauftrag-
ten der DB je erreicht hat, habe ich nie
erfahren. Kurz zuvor hatte die DB dem
ADFC gegeniiber noch erkldrt: ,Alle
mit Rad kommen mit!“ (siehe ,aktiv
Radfahren® 4/95, S. 47). Bei Flugge-
sellschaften ist es wohl eher umgekehrt:
Die Fahrradmitnahme ist - oftmals
kostenlos - in der Regel moglich, auch
wenn das nicht ausdriicklich zugesichert
wurde. Meine schlechten Erfahrungen
mit der DB scheinen kein Einzelfall zu
sein (siehe HPV-Chronik, S. 103 ff.).
Dabei kennt die Firma mit dem Keks
als Markenzeichen auBler ,,normalen”
Fahrrddern tatsdchlich auch Liegerider,
Tandems und Fahrradanhinger: so steht
im Abschnitt ,,Fahrradkarten“ auf den
DB-Fahrscheinautomaten, daf3 fiir Tan-

dems und Liegerdder zwei Fahrradkar-
ten gelost werden missen.

Es ist zwar erfreulich, daB es damit
eine Antwort auf die Frage ,Wo steht
denn, dafl man das da im Zug mitneh-
men darf?“ gibt, aber mehr als zehn
Mark fiir eine Fahrradkarte im Nahver-
kehr ist doch reichlich teuer. Und ein
Preisaufschlag fiir einen bestimmten
Fahrradtyp ist Willkiir. Bei der Liege-
rad-Mitnahme im Auto (das die Bahn
offensichtlich nicht als Konkurrenz
ansieht) gibt es diesen Zusatz-Zuschlag
dagegen nicht...

Wenn ich mir jetzt so unfreundliches
Personal - besonders den erwéhnten
Zugfithrer des RE 3421 - und so ver-
dreckte Fahrzeuge, wie es Nahver-
kehrsziige des Ofteren sind, bei einer
Fluggesellschaft vorstelle: also ich
wiirde mit jemandem anderen fliegen.
Sollte man nicht den Fahrpreis erstattet
bekommen, wenn Personal dafiir sorgt,
daB zugesicherte Dienstleistungen nicht
erbracht werden?

Fazit: keine Airline, auch kein Bus-
unternehmen, koénnte sich so etwas
erlauben, aber die Bahn kann! Es ist
hochste Zeit, daBl die DB endlich Kon-
kurrenz bekommt. Diesmal aber nicht
auf der Strafe oder in der Luft, sondern
auf der Schiene.

Utz Fabian,
Mainz-Mombach

Eine ungewo6hnliche
Fahrradmesse

Die grofen Fahrradmessen - wie
die Intercycle in Koln oder die Eu-
robike in Friedrichshafen - ziehen
eine grofle Zahl an Zuschauern an,
die sich gerne iber den neusten
Stand auf dem Gebiet der Spezialri-
der informieren. Allerdings sind die
Standgebiihren fiir die Aussteller
hoch und die Messen auf Grund
ihrer GroBe recht uniibersichtlich.
So wurde der Ruf nach einer Fahr-
radmesse laut, die interessiertes
Fachpublikum anziehen sollte, aber

PRO VELO 45

v



auch fir den Einsteiger gedacht ist,
Informationen auf kompaktem Raum
u.a. zum Thema Transport-, Falt-,
Liege-, Ein- und Dreirad zu bieten.
Diesem Ruf ist der Fahrradladen
,Haasies Radschlag“ mit einer Spe-

zialradmesse in Germersheim am
4. und 5. Mai 1996 gefolgt. Die
bekanntesten Spezialradhersteller

waren dort am eigenen Stand selbst
oder durch Hindler vertreten. Der
interessierte Radler konnte auf dem
Freigelinde viele Rider probefah-
ren, vergleichen und testen. Bei
manch einem brach das ,Liegerad-
fieber aus, was sich dahingehend
auBerte, daB es galt, alle im Par-
cours kursierenden Rdder probezu-
fahren.

Wer mit der Bahn anreiste, konnte
den Rikscha-Fahrdienst vom Bahn-
hof zum Messegeldnde in Anspruch
nehmen. Die Veranstaltung in der
Halle wurde durch kulturelle Einla-
gen bereichert, beispielsweise durch
ein Pantomimen-Paar, das von der
Bihne herunterstieg und die Leute in
ihre Vorstellung mit einbezog. Jon-
gleure mit Diabolo, Keulen und Bil-
len, Jugendliche Kunstradfahrer und
am Sonntag ein Einradtrio zeigten
atemberaubende Kunststiicke.

Ausfiihrliche Gesprache waren
den Fachleuten wichtig, wihrend
sich Einsteiger auf dem Freigeldnde
tummeln konnten. So kam jeder auf
seine Kosten. Bleibt eigentlich nur
noch der Wunsch, dall Veranstaltun-
gen wie diese Schule machen, damit
sich herumspricht, daf} sich z.B. mit
Transportradern beachtliche Lasten
wie etwa eine Waschmaschine be-
férdern lassen.

Obwohl die Werbung fir die Mes-
se nicht perfekt war, sind 1800 Men-
schen nach Germersheim gekommen,
manche sogar aus Paris und Tou-
louse.

Joachim Fuchs, Karlsruhe
Wolfgang Lange, Germersheim
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HPV CD-ROM

Seit Mirz ist eine CD-ROM
(Speichermedium fiir Computer in
Form einer CD) zum Thema HPV auf
dem Markt.

Die CD besticht duBerlich durch die
einheitliche lila Farbe von Verpackung
und der CD selbst. Der englische Text
im Inlett wird Leute irritieren, die kein
Englisch verstehen. Aber keine Angst,
da die CD weltweit angeboten wird, ist
sie in grofien Teilen zweisprachig gehal-
ten. Die deutschen Textdateien sind mit
der Endung *.deu, die englischen mit
der Endung *.eng versehen. Dabei sind
etwa Bilder aus Deutschland ausfiihrli-
cher in Deutsch als in Englisch kom-
mentiert. Die Texte aus dem Internet
dagegen sind englisch, da eine Uberset-
zung zu viel Zeit in Anspruch genom-
men hdtte. Die Fahrradforschungs-
diensttexte des ADFC wiederum sind
nur in Deutsch vorhanden. Einen we-
sentlichen Teil der CD-ROM machen
ohnehin die Bilder und Videos aus, die
kaum eines Kommentars bediirfen.

Wer die Scheibe in sein Laufwerk
steckt und eine automatische Installation
erwartet, der wird enttduscht. Ange-
kiindigt war ja auch eine Sammlung von
Daten und kein multimediales Ereignis.
Die Datei ,,welcome* gibt nur dariiber
Auskunft, daB Oliver Zechlin diese
HPV-CD nicht erstellt hat, um reich zu
werden, sondern um anderen die Daten
zuginglich zu machen. Also steht der
Benutzer etwas verloren vor drei Ver-
zeichnissen: ‘hpv, \mac und \pc. Im
Verzeichnis \hpv befinden sich die
gesamten Daten. In den Verzeichnissen
\mac und \pc finden sich Programme
fiir Macintosh- beziehungsweise
DOS/Windows-Rechner.

Da ich einen PC verwende, kann ich
im folgenden auch nur iber die PC-
Programme berichten. Wer sich mit der
Installation von Programmen nicht
auskennt, kann einen erfahreneren Be-
kannten hinzuziehen. Von Programmen
zum Betrachten von Bildern und Videos
oder Winword-Dateien iber Program-
me zur Berechnung von Speichenldn-
gen, zur Kontrolle von Radtraining, zur
Berechnung der Entfaltung verschiede-

ner Ubersetzungen oder zum Vergleich
verschiedener Fahrzeugdaten bis hin zu
dem Versuch, mit spartanischen DOS-
Grafiken einem Neuling das Autogen-
schweifen beizubringen, ist alles zu
finden. Nicht alle Programme sind
anspruchsvoll, aber es findet sich wohl
fiir jeden Bedarf etwas.

Ist die Hiirde der Installation even-
tuell benotigien Programme gemeistert,
steht man vor einer schier uniiberschau-
baren Flut von Informationen. Diese
Untiberschaubarkeit ist meines Erach-
tens auch schon der gréfte Mangel an
der CD. Es fehlt jegliches Inhaltsver-
zeichnis. Einzig die kargen Informatio-
nen, die aus den Verzeichnisnamen zu
ersehen sind geben eine unbefriedigende
Hilfe. So ist unter \hpv\pictures\lelystad
\water\boats\img0053.jpg ein  Foto
eines Tragflichenbootes zu finden, das
in Lelystad zu sehen war. Bei etwa
2000 Bildern ist es zum Beispiel schwer
moglich ein Bild wiederzufinden. Fir
die Bildersammlung hat Arndt Last
nachtriglich  ein  Inhaltsverzeichnis
(gegen 12,- DM erhiltlich) in Form von
Ubersichtsbildern  erstellt, das den
Uberblick deutlich erleichtert. Bei den
unzdhligen Texten mufl jeder selbst
einen Weg finden zu wissen, was an
welcher Stelle zu finden ist.

Die Bilder sind in guter Qualitit im
Verzeichnis \hpv\pictures zu finden und
stellen dem Nutzer eine groBe Anhdu-
fungen an Bildmaterial zum Thema
HPV zur Verfligung. Viele Fotos
stammen von den HPV-Weltmeister-
schaften 1995 in Lelystad. Dazu kom-
men aber noch zahlreiche Aufnahmen
aus privaten Sammlungen.

Bei den kurzen Videos sind die er-
folglosen Flugversuche und die ersten
gelungenen  Versuche ein  HPV-
Tragflichenboot zu starten ganz ein-
drucksvoll. Warum sich in der Phanta-
sieanimation der Rotor eines Hub-
schraubers  allerdings  falschherum
dreht, habe ich nicht herausgefunden.

Im Verzeichnis \hpvitext finden sich
neben Unmengen Diskussionsbeitragen
aus dem Internet eine Reihe von Arti-
keln aus der ADFC-Reihe Fahrradfor-
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schungsdienst, eine niitzliche Ubersicht
tber Verdffentlichungen (auch in diver-
sen Zeitschriften) zum Thema HPV,
eine Sammlung von Antworten auf
haufig gestellte Fragen zu Fahrrider
und Liegerddern auch eine Liste von
Titeln von Liedern fiir Radfahrer.
Insgesamt ist diese erste HPV CD-
ROM eimne umfangreiche, kompakte
Sammlung an Daten zum Thema, wie
sie einer Einzelperson sonst nicht zur
Verfiigung steht.  Unzuldnglichkeiten
wie das fehlende Inhaltsverzeichnis,
einige querliegende Hochformatbilder,
einzelne nicht lesbare Dateien, gele-
gentlich Bilder, die einander zu dhnli-
che sind oder etwa ein nicht funktionie-
rendes Programm sollte man in Anbe-
tracht der vielen Arbeit, die das Erstel-
len der CD durch einen Einzelnen ge-
macht hat, in Kauf nehmen. Bei einer
eventuellen Folgeausgabe werden sich
solche Mingel sicherlich vermeiden

lassen.

Die CD ist beim HPV e.V. oder bei
Oliver Zechlin, Weimarer Stralle 6,
90491 Niirnberg, email oz@oz.msn.

sub.org, fiir 40.- DM inklusive Versand
(bar oder als Verrechnungsscheck)
erhdltlich. Wer die CD-ROM nutzen
mochte, braucht einen Computer (PC
oder Mac) mit CD-ROM-Laufwerk.

Arndr Last, 5
Karlsruhe (ﬁ%
Liegeradwochenende
in Aachen

Am 22/23.6.96 findet das inzwischen
traditionelle Aachener Liegeradwochen-
ende statt. Die schriftliche Anmeldung
bei Michael Unterhalt, Johannisberg 89,
B-4731 Raeren ist fiir die Planung uner-
laflich. Die Startgebihr von 30,- DM
wird auf das Konto Nr. 300 848 bei der
Sparkasse Aachen, BLZ 390 500 00
Uberwiesen. Nach Eingang der Anmel-
dung und der Startgebithr erhdlt der
Teilnehmer bzw. die Teilnehmerin
einen Stadtplan sowie weitere Infos.

Eine Rennklasse kommt bei minde-

stens drei Fahrzeugen zustande. Es
werden die Klassen ,unverkleidet®
(auch Scheibenrider), ,teilverkleidet”

HPV-Nachrichten

(mit Front- oder Heckverkleidung) und
»vollverkleidet* angeboten. Arm Powe-
red Vehicles (APV) werden getrennt
gewertet, wie auch Ménner und Frauen
der einzelnen Klassen. Der Ablauf der
Veranstaltung sieht wie folgt aus:

Samstag, 22.6.96:

11-18 Uhr: Verschiedene Rennen auf
dem Lousberg, Einzel-
zeitfahren, Rundkursren-
nen, Staffel, Drag-Race,
APV-Rennen.

Sonntag, 23.6.96:

12-18 Uhr: Verschiedene Rennen auf
dem  ASEAG-Geldnde,
Rundkursrennen mit drei
Liufen, APV-Rennen.

Oslo - Rom auf Roll-
schuhen

Unter dem Motto ,Roll against
Ozone* wird vom 14.7.-10.9.1996 eine
Tour von Oslo nach Rom iiber 3171 km
in 49 Etappen stattfinden. Die Organisa-
toren werden die Strecke mit Inline-
Skatern zuriicklegen. Sie rufen dazu
auf, mit umweltfreundlichen Fahrzeu-
gen aller Art, von Rollschuhen iiber
Skateboards, Fahrrdder, Rollstiihlen,
Trottinetts, Pferdegespannen, Solar-
und Elektromobilen bis zu Hybrid- und
Biogasautos an der Reise teilzunehmen.
Ziel der Tour ist es, die Moglichkeiten
umwelttfreundlicher Mobilitit aufzuzei-
gen. Diese Mischung aus Odyssee und
Volkslauf verspricht aber auch viel
SpaB und spannende Kontakte zu ande-
ren Umweltbewegten.

Von Oslo lauft die Tour Uber Hel-
singborg, Kopenhagen, Hamburg, Os-
nabriick, Koln, Frankfurt, Strassburg,
Basel, Zirich, Julierpass, Comersee,
Mailand, Genua, Pisa nach Rom.

Da die Tagesetappenldnge im Schnitt
nur bei 63 km liegt, kénnen Radfahrer
auch ohne groBe Ubung mithalten. Fir
Leute, die eine oder mehrere Tagestou-
ren mitfahren mochten, hier die Liste
der Etappen in Deutschland:

27.7.96 Puttgarden - Liibeck 85 km
28.7.96 Liibeck - Hamburg 65 km
29.7.96 Hamburg - Rotenburg 56 km
30.7.96 Rotenburg - Bremen 50 km

31.7.96 Bremen
1.8.96 Bremen - Osnabriick 92 km
2.8.96 Osnabrick - Miinster 56 km
3.8.96 Miinster - Dortmund 80 km
4.8.96  Dortmund - Wuppertal 45 km
5.8.96  Wuppertal - Koln 58 km
6.8.96  Koln
7.8.96 KoIn - Koblenz 85 km
8.8.96  Koblenz - Bingen 65 km
9.8.96  Bingen - Frankfurt 55 km
10.8.96  Frankfurt
11.8.96  Frankfurt - Weinheim 65 km
12.8.96  Weinheim - Karlsruhe 80 km
13.8.96 Karlsruhe - Straflburg 68 km
14.8.96  Strafburg - Colmar 67 km
15.8.96 Colmar - Basel 67 km
Weitere Informationen gibt es bei

»roll against ozone“, Altenbergerstra-
Be 30, CH-3013 Bern, Tel.: 0041-31-
33124 01

2. HPV-Festival Berlin

Im Rahmen der bundesweiten
,Mobil ohne Auto“-Aktionen findet am
15. und 16.6.96 in Berlin das 2. HPV-
Festival statt. Die Veranstaltung wird
zusammen mit dem ,, Verein zur Forde-
rung der Solarenergie (VFS)“ durchge-
fithrt. Der VFS lddt Fahrer und Fahre-
rinnen von Ridern und HPVs mit
Elektrohilfsantrieb nach Berlin ein. Es
wird daher die Moglichkeit zum Ver-
gleich der hilfsmotorisierten und der
rein menschenkraftgetriebenen Réder
geben.

Am Samstag finden Sprint, techni-
sche Wertung und eventuell eine Grill-
fete statt, am Sonntag gibt es ein Rund-
kursrennen und ein Geschicklichkeits-
fahren.

Die Startgebiihr betrdgt 10,- DM, die
Unterbringung in einer Halle (Schlaf-
sack und Isomatte mitbringen!) von
Freitag abend 17 Uhr bis Montag mor-
gen 8 Uhr und die gute Verpflegung
(Samstag Friihstick und Abendessen,
Sonntag Fruhstiick) kosten 25,- DM,
alles vor Ort zahlbar. Die schriftliche
Anmeldung muff bis 8.6.96 erfolgen,
spiatere Anmeldungen kosten 5,- DM
extra. Anmeldeformulare gibt es bei:

HPV-Berlin c¢/o Bernhard Graf,
Hobrechtstrafe 80, 12043 Berlin,
Tel.: 030-6249948
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im Moorbad Blenhorst vom 16.-18. August 1996

Dieses Jahr finden die offenen deutschen HPV-Meisterschaften in Blenhorst, 15 km norddstlich
von Nienburg (zwischen Hannover und Bremen) statt. Veranstalter ist der HPV Deutschland e.V.
Organisator ist die Liegeradgruppe Hannover zusammen mit dem Moorbad Blenhorst.

Anreise ist am Freitag. Es gibt die Moéglichkeit zu zelten. Weiterhin sind ca. 16 Schliafplatze in
Gruppenunterkiinften vorhanden. Im Teilnehmerbeitrag von DM 80,- sind sowohl Voliverpflegung,
als auch die Startgebihr fur ein Fahrzeug bzw. Fahrerin enthalten. Nichtstarter bezahlen nur die
Verpflegung. Es wird ein Rahmenprogramm mit Musik etc. geben. Badezeug solite mitgebracht
werden.

Um rechtzeitige Anmeldung bis 1. August 1996 wird gebeten. Spatere Anmeldungen erfordern
einen hoheren Bearbeitungsaufwand, wodurch sich der Teilnehmerbeitrag auf DM 100,- erhéht.
Anmeldung bei Jens Holloch, Bodekerstr. 98, 30161 Hannover, FAX 0511-3520608, Telefon (nur
in Notfallen) 0511-664861. Mobilfon wahrend der Veranstaltung 0177-4411389. Der Teilnehmer-
beitrag soll bis zum 6. August 1996 auf das Konto 288 510 99, BLZ 250 501 80 bei der Stadtspar-
kasse Hannover, Inhaber Jens Holloch, Uberwiesen werden. Auf der Veranstaltung kann in bar
bezahlt werden.

Zeitplanung:

Freitag, 16.8. Anreise der Teilnehmer und Unterbringung im Kurpark des

Moorbades Blenhorst. Meldung der Starter.

21.00 Uhr  BegrifRRung durch Herrn Lehmann
Samstag, 17.8.  7.00 Uhr Fruhstick
8.30 Uhr  Geschicklichkeitsparcour auf dem Parkplatz
12.00 Uhr Mittagessen
13.00 Uhr Rundkursrennen. Achtung kurvenreich und teilweise uneben!
17.00 Uhr  Ausrolltest
18.30 Uhr  Abendbrot
19.30 Uhr 2. HPV-Mitgliederversammlung 1996
20.00 Uhr Lifemusik, zwischendurch Siegerehrung
Sonntag, 18.8.  8.00 Uhr  Fruhstlck
9.00 Uhr  Hochgeschwindigkeitssprint
13.00 Uhr  Siegerehrung, anschlieRend Mittagessen und Abreise

Vi1

Pro VELO 45




RegelmiaBige Termine:

Liegeradgruppe Aachen

jeden zweiten Mittwoch im Monat um
19.30 Uhr, Reimannstrafe 22, Aachen,
ADFC-Geschiftsstelle, Michael Pohl,
Kornerstr. 23, 52064 Aachen
Liegeradtreff Ansbach

lockere Ausfahrten am: 1.6., 16.6.
(MOA-Tag!), 29.6., 14.7., 27.7.96,
jeweils 15 Uhr bei , Fahr’Rad!... am
Herrieder Tor“, Deuterstrafie 3,
91522 Ansbach, Tel/Fax: 0981-13501
Bergisch Gladbacher Liegeradgruppe
jeden l.ten Donnerstag im Monat um
19 Uhr im Veloladen Liegerdder, Dol-
manstr. 20, 51427 Bergisch Gladbach,
Tel: 02204-6107-5, Fax: -6
Liegeradgruppe Berlin

jeden 1. Mittwoch im Monat; Kontakt:
OSTRAD Entwicklungswerkstatt,
Greifswalderstr. 9 (Gewerbehof)
10405 Berlin; Tel: 030/2316589
Fahrrad-AG TU Braunschweig
jeden Dienstag 20.00 Uhr im Umwelt-
zentrum, Ferdinandstrafle 7, 38118
Braunschweig, Kontakt: Fahrrad und
Verkehrs-AG, Tel: 0531/3914690
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Liegeradgruppe Bremen

Jjeden zweiten Donnerstag im Monat um
20.00 Uhr, i.d.R. Gaststitte ,,Sender,
Humboldtstr. 136, Bremen; Kontakt:
F. Weber, Tel: 0421/343453
LIEGE-RAT Chiemgau

Unabhingige Liegerad-Information,
83349 Palling, Kurt Fischer,

Tel: 08629/1462

Fahrrad-AG Uni Géttingen

Dienstag 17.00 - 21.00 Uhr; Evangeli-
sches Studentenwohnheim, Keller
Liegeradgruppe Gottingen
GiiterbahnhofstraBe 10,

Montag 20 Uhr.

Liegeradgruppe Hamburg

jeden 1. Mittwoch im Monat ab 19.00
Uhr, Gaststétte ,,Max und Konsorten“,
Kontakt: Heiko Stebbe,

Tel: 040/4395323

Fahrrad-AG TU HH-Harburg

an jedem 2. und 4. Mittwoch in der
Vorlesungszeit ab 18.00 Uhr; Ort:
Schule Woellmerstrafie, An der Renn-
koppel (im Keller iiber den Hof)
Liegeradgruppe Hannover

jeden 2. Dienstag im Monat, Im Moore
1la (Uni, Vacuum)

Liegeradstammtisch Karlsruhe
jeden 2. Mittwoch im Monat 20 Uhr;
Gaststitte ,,Pfannestiel”, Am Kiinstler-
haus 53; Kontakt Tel: 0721/451511
Liegeradgruppe Koln/Bonn

jeden 1. Dienstag im Monat 19.00 Uhr;
Gaststiitte ,,An der alten Feuerwache*,
Sudermannstrafe, Kéln
ANTHROCAR Main Tauber Kreis
Liege- & Kabinenrad-Sprechstunde,
freitags 18.00 Uhr, 97922 Lauda,

Tel: 09343/5554

Liegeradtreff Miinchen

jeden dritten Donnerstag im Monat um
19 Uhr Westpark Miinchen, Gaststitte
»Nestroygarten* nihe ADFC, Info:
Bruno Polak, Heiterwanger Str. 20,
81373 Miinchen

LR-Gruppe Norddeutschland

Es finden unregelmaBige Treffen und
Veranstaltungen statt. Termine bitte
erfragen bei Peter Lis, GroB-Boden,
PF 43, Tel: 04539-8290 (19-20 Uhr)
Trainingstermine auf der Radrenn-
bahn Koln-Miingersdorf

montags von 18.00 - 21.00 Uhr,
Schutzgebiihr 5,- DM. Kontakt: Guido
Mertens, Tel: 0221-699373 oder Peter
Briiggen, Tel: 02234-64412

Beitrittserkldrung (Bitte in Druckschrift ausfiillen!)
An den
HPYV Deutschland e.V., Postfach 2004, 91010 Erlangen.

Name: ...oooiiiiiiiiiiii e, Beruf: ...l
Strafle: ...l Wohnort: .....ooovviiiiiiiiiiiin,
Tel.: ........... Lo Geburtsdatum: .................

Nach § 26, Satz 1 des Bundesdatenschutzgesetzes informieren
wir Sie hiermit, daf die von Ihnen gemachten Angaben ge-
speichert und nur fiir die Mitgliederverwaltung und den Bezug
der Vereinszeitschrift verwendet werden. Das Beitragsjahr ist
das Kalenderjahr. Der Jahresbeitrag betragt z.Zt.:
[J 40 DM (Schiiler, Studenten, Arbeitslose. ..

bitte nachweisen!)
60 DM (Mitglieder mit Einkommen)
[1130 DM (juristische Personen)
(1100 DM (Familien) Bitte alle Familienmitglieder angeben!

Hiermit ermdchtige ich den HPV widerruflich, den Jahresbei-

trag bei Falligkeit zu Lasten meines Kontos durch Lastschrift
(fir den Verein am kostengiinstigsten) einzuziehen:

Konto Nr.: .........oonis BLZ: ...
Bankinstitut: ... o i
Datum: ............ Unterschrift (Mitglied): .......................
Datum: .......... Unterschrift (Kontoinhaber): ...................

(Falls Mitglied nicht Kontoinhaber)

[ Ich zahle per Uberweisung (Dauerauftrag ist bequemer und
erspart das Mahnen!) auf das Konto der Volksbank Dortmund
Nordwest, BLZ 440 601 22, Kontonummer 4100 7903 00.

Datum: ............... Unterschrift (Mitglied): .....................
Der HPV ist als gemeinniitzig anerkannt. Spenden und Mit-
gliedsbeitridge sind steuerlich abzugsfihig. Finanzamt Karls-
ruhe-Durlach, Verzeichnisnummer 400.
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9.6."96
Zweimal um den Murtensee (CH)
3. Lauf der schweizer HPV-Meisterschaf
ten, eine Aufwarm-, zwei Rennrunden, Info:
Niklaus Schranz, Tel. 0041/37/712014

14.-16.6."96
HPV-Festival Berlin.
Zusammen mit dem 'Verein zur Férderung
der Solarenergie (VFS)' veranstaltet der
HPYV Berlin sein Festival (So. Bahnsprint, Sa.
Rundstreckenrennen). Kontakt: Berhard
Graf, Tel. 030/6249948

2. Konstanzer Liegeradtreffen
Info: Marco Walter Tel 07531/882975

15.-16.6."96
Solar extra energy race
1. Lauf zur offenen deutschen Meisterschaft
der Muskel-Solar- Fahrzeuge des bsmeV.
Kontakt: 030/6938834

16.6."96
Liegeradtreff Ansbach
9.00 - ca. 18.00 Uhr: Liegeradtour nach Zum-
haus ins Fahrradmuseum, c. 60 km; Kontakt:
Fahr' Rad! Tel. 0981/13501

Liegeradtour in Karlsruhe
Anlafi: "Mobil ohne Auto”-Tag. Infos: A Last,
Tel 0721/386291

2. Liegeradtreffen Duisburg

Tour iiber 50-75 km, Treffen um 11.00 Uhr
am "Bunten Vogel", Info: Uwe Schnell, Tel
0203/343529

2. Holzkirchner Radl-Tag
ADFC-Veranstaltung, HPVler erwiinscht!
Info 08024/48218

15.-17.6.96
Trondheim-Oslo
Radmarathon im Zeitnahme, 540 km non-
stop, keine Qualifikation nétig, etwa 5.000
Teilnehmer, Info: Ekebergveien 101, 1178
Oslo, Tel. 22197081. Anreiseplanung: Axel
Fehlau, Tel. 02202/37775

17.6.-11.8.96
Ausstellung "Gegenwind"
Fahrradgescinchie, Minden im Museum

22.-23.6.96
Liegradwochenende in Aachen
Schriftl. Anmeldung bei HPV / Michael Un-
terhalt, Johannisberg 89, B-4731 Raeren, An-
meidung und Startgeld (30,- DM auf KtoNr.
300848 Sparkasse Aachen BLZ 39050000)
bis 1.5.96!

4.-171'96
Solarrennen
Jubilaumstour de Ruhr, Kontakt: ISOR eV,
Tel. 0231/521511, Fax 0231/527572

14.7°96
Liegeradtreff Ansbach
10.00 - ca. 18.00: Liegeradtour zum Umwelt
fest nach Gunzenhausen, ca. 50 km. Kon
takt: Fahr' Rad! Tel. 0981/13501

Termine

14.1°96

Paar-7-Einzelzeitfahren
Bleienbach(CH)

4. Lauf der schweizer HPV-Meisterschatt,
Info Paul Rudin CH 031/3715717

20.-21.1"96

3. World Solar Bicycle Race in Akita /
Japan. Kontakt: Umwelt-Exploratorium, Tel.
069/3086442, Fax: 069/3087634

26.-28.1.96

HPV-Europameisterschaft
in Leicester/GB; div. Zeitrennen, Rundstrek
kenrenne + 200m- Sprint; Kontakt: Britisch

Human Power Club, Fax 0044/494/437591 (].

Kingsbury), Anreiseplanung: Axel Fehlau
Tel. 02202/31715

48’96

Bergeinzelzeitfahren Sérenberg (CH)
5. Lauf der schweizer HPV-Meisterschatft;
Info J6rg Holzle, Spitzackerstr. 8 CH-4410
Liesetal

3.-48'96

HPV-Boot Meisterschaften in Ratze-
burg
Kontakt: A. Schhief, Tel/Fax 04075554260

24 Stunden von Schétz (CH)
6. Lauf der schweizer HPV-Meisterschatt;
Info H. Blattner, CH 056/4449931

10.8.96

2. Liegerad- Sommertreffen Rhein-
Main in Oberursel, Kontakt St. Pohl, Tel.
06081/5114

8.-11.8.96

HEW-Hanse-Solar Hamburg
Linzenzfrele Orientierungsfahrt fiir
Fahrzeuge mit alternativem Antrieb.
Kontakt: Th. Albrecht, Fax 04154/75226

16.-18.8."96

Deutsche HPV-Meisterschaft ‘96

1n Blennhorst (bei Nienburg). Anmeldung
und weitere Infos bei Jens Holloch, Bode
kerstr. 98, 30161 Hannover, Fax
0511/3520608, Tel. 0511/664861 (nur in drin-
genden Fallenl!)

16.-20.8."96

IHPSC, Liegeradweltmeisterschaft
Las Vegas, Kontakt: IHPVA, Tel/Fax
001/708/7424933

17.-31.8"96

Fernfahrt mit historischen Fahrradern
an der Elbe von Dresden bis Hamburg. Info:
F. Papperitz, Am Goldrandel 6, 01728 Hani
chen

24.-25.8.96

Liegeradwochenende im Sottrum/Ot-
tersberg bei Bremen, Sa. ab 16.00 Uhr Ex
fahrungsaustausch, So. Volksradfahren ca.
25km; Kontakt: Torfkurier -Verlag - Gotz Pa
schen - Everinghausen 42, 27367 Sottrum

1.9.96
Liegeradtour der Liegeradgrp. Rhein-
Main; 10.30 ab Bhf. Wehrheim nach
Kronberg; Kontakt St. Pohl, 06081/5114

3.-19.96
1. Internationale Fahrradkonferenz Buf-
falo-USA
Info: Burgwardt Bicycle Museum, Tel: USA
7166623853, Fax 7166624594

4.-8.9.96
"Eurobike" Friedrichshafen

7.-89.96
Niederlandische HPV-Meisterschaften mit
RDW-Rennen, Info: NVHPV, Leo van den
Bom, Postbox 10075, NL-Almere

8.9.°96
Rund um die Niirnberger Altstadt
Eliterennen mit Liegeradrennen; Start Hal
lertor 11.00, Anmeldung:
Sportamt, Postfach, 90317 Niirnberg
Tel. 0911/231 3136, Fax 0911/231 4968

13.-15-9.96
1000 km von Osterreich
60 km Rundkurs mit Liegeradkatiegorie in
der Region Waldviertel zum 1000-jahrigen
Bestehens Osterreichs, 500 Teilnehmer; In
fo: J. Ritter, Tel. 0043/5572/618784

15.9.96
Liegeradtour Lowrider
Starenweg 3, Frechen, Info- Tel:
02234/63892

15.9.'96
3. Liegeradtreffen Duisburg
Tour liber 50-15 km, Treffen um 11.00 am
"Bunten Vogel', Info Tel. 0203/343529

2.-6.10.96
IFMA Kéln

4.10.-2.11.'96
Ausstellung "Gegenwind"
Fahrradgeschichte, Schwerte, Stadt. Aus
stellungshalle

ab 26.10.'96 (9 Tage)
World Solar Bicycle Challenge von Dar
win nach Adelaide / Australien. Kontakt
Umwelt-Exploratorium, Tel: 069/3086442,
Fax 069/3087634

1.11.-3.11.96
1. internationaler Mini-City EL Cup
Kontakt: ISOR e V;; Tel. 0231/527571; Fax
0231/5215172

17.11.-19.12."96
Ausstellung "Gegenwind"
Fahrradgeschichte, Telgte, Stadt Ausstel
lungshalle

15.12."96
4. Liegeradtreffen Duisburg
Tour uber 50-75 km, Treffen um 11.00 am
"Bunten Vogel", Info Tel. 0203/343529
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Verkaufe gebrauchte Carard-Vollver-
kleidung fiir Kurzliegerdder, guter Zu-
stand, sehr schnell, aber gro3, 8 kg, NP
3250,- fir DM 1.900,-. 0511/664861 ab
19.00 Uhr (Jens).

Kurzliegerad, Alu, 14 kg, Oben-Len-
kung, U-Lenkung mdglich, Eigenbau,
Tetlageriiberhohung 17 cm, VHB 600,
DM; passende Frontverkleidung VHB
300,-. DM; Langliegeradrahmen, rot,
Schlosserarbeit, gefederter Sitz, FAG-
Tretlager, gr. Teilverkleidung, VHB
600,- DM; Tel. 04293/1628.

RODRIGUEZ TANDEM (R+E Cycles,
Seattle) 26" StraBen Ausfithrung. Kom-
plett ausgeriistet, Beleuchtung, Schutz-
bl. etc. Rahmen: Oversized 4130 Cro-
Mo, Direkt Internal Touring, Oval Top
& Bottom Tube, Osen fiir Low Rider &
touring Ausriistung, Fillet Brazed, Du-
Pont Imron Pearl White Lackierung.
Schaltung & Bremsen: SunTour 8000
AC 21 Gang, Schalth. am Rennlenker,
Excenter vorne, Cantilever Bremsen
"system Pedderson" & zus. Arai Trom-
melb. hinten. Wenig gefahren. NP ca.
DM 9.000,- fiir nur DM 6.000,-; Tel./
Fax. (08825)93060/61.

FLUX Kurzlieger, rundes Rohr! Rot,
Ausstattung Sun, Campa, Deore XT,
Shim 600, Licht, Trager, evil Ex
tras; 1/2 ]J. gefahren NP: 4.300,-, VB
2.700,-; Tel. 02131/518060 oder
02163/45841

Zu verkaufen (LU = Lenker unten, LO =
Lenker oben, Fh = Federung hinten)
Langlieger, LU, Fh, DM 850,- / 1.800,- /
1.600,- ; Langlieger, LU DM 850,-; LO
200,-; Langtieflieger LU, Fh DM 900,-;
Kurziieger BMX-Basis DM 400,- /
550,- / 680,~; Kurzlieger, LU, Fh u. v.
DM 1.700,-; Langlieger LO (indirekt)
DM 900,-; Rahmen fiir Langlieger DM
80,- / 90,- / 110,~- / 120,-. Genauere An-
gaben gegen frankierten Rickum-
schlag. W. Stiffel, im Holder-
busch 17, 76228 Karlsruhe; Tel
0721/451511, Fax 0721/450163.

Liegerad Peer Gynt, Grofe L, sehr gut
erhalten, wenig gefahren, XT-Ausstat-
tung, Hydraulikbremsen, VHB 2.000,-;
Tel 07661/980950, Fax 07661/61797

Verkaufe Radius Dino mit Peer-Gynt~
Lenker, schwarz, Grofe L, 1350,- DM;

Kleinanzeigen

sowie Radius Peer Gynt, Computer,
schwarz, GroBe L, wenig gefah-
ren, 1950,- DM; Tel. 089/8203553

Verkaufe Aeroproject-Kurzlieger (bis
ca. 1,75 KorpergroBe), geib, RH-Nr. 88,
Shimano, Mavic, Time, Rigida usw.; mit
Oberlenker, Speedbag, Unidisc und
Licht sowie reichlich Zubehor fiir DM
2.200,- VB; Tel. 05261 /15798.

HERKELMANN NEW LINE MTB, RH
47 anthrazit, Ausstattung wahlweise XT
o. Campa OR, Pace Starr-, AMP Feder-
gabel, div. Extras in Teilen VS o. kom-
plett: NP 5.000,-; VB 2900,-; Tel
02131/518060 oder 02163/45841

Flevo-Bike, 2-Rad incl. Gepéacktrager,
Sachs GRIP SHIFT, Sachs ORBIT 14-
Gang-Nabe, VB DM 1.900,- DM; Tel.
0201/311608.

Veloladen

Liegerader

GroBe Marktubersicht - Beratung
Verleih - Gebrauchtrader
Spezialteile & Systemzubehor

Fon 02204-61075 Fax 02204-61076
DolmanstraBe 20 D-51427 Bergisch Gladbach

Mo-Fr 12-18.30 Do-20.30 Sa10-14
Mittwoch geschlossen & nach Vereinbarung

Versandunterlagen gegen 3 Mark Rickporto
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Heft 6 Fahrradtechnik II: Beleuchtung. Auslegung der Kettenschal
tung. Verlegung von Seilziigen. Test: Fahrrad-Rollstuhl, Veloschlsser.

Heft 7 Neue Fahrrdder I: IFMA 1986. Neue Fahrrad-Technik: Rei:
serad. Fahrwiderstdnde. Hybrid-Laufrader. 5-Gang-Nabenschaltung.

Heft 8 Neue Fahrrader II: Marktiibersicht '87. Fahrberichte / Tests.
Fahrrad-Lichtmaschinen.

Heft 9 Fahrradsicherheit: Haftung bei Unfillen. Bauformen Muskel
fahrzeuge. Anpassung an den Menschen. Fahrradwegweisung.

Heft 10 Fahrradzukunft: Fahrradkultur. Leichtfahrzeuge. Radwege.

Heft 11 Neue Fahrrad-Komponenten: 5-Gang-Bremsnabe. Neue
Bremsen. Beleuchtung. Leichtlauf. Radwegebau.

Heft 12 Erfahrungen mit Fahrradern HI: Mountain-Bikes: Rei
serad, Stadtrad. 5-Gang-Nabe. Reisetandem. Schwingunskomfort.

Heft 13 Fahrrad-Tests I: Fahrtests. Sicherheitsmiingel. Gefihrliche
Lenkerbiigel. Radverkehrsplanung.

Heft 14 Fahrradtechnik III: Bremsentest. Technik und Entwicklung
der Kettenschaltung. Fahrrad- Anhinger. Hydraulik-Bremse.

Heft 15 Fahrradzukunft II: iIFMA-Rundgang '88. Neue DIN-Sicher
heitsvorschriften. Konstruktive Gestaltung von Liegeradern.

Heft 16 Fahrradtechnik IV: Mountain-Bike-Test. STS-Power-Pedal.
Liegerader. Radiale Einspeichung. Praxistips.

Heft 17 Fahrradtechnik V: Qualititsdefizite bei Alltagsfahrradern.
Reisetandem. Speichendynamo G-S 2000. Ergonomie bei Fahrradschaltun-
gen.

Heft 18 Fahrradkomponenten II: Fahrradbeleuchtung: Speichen- /
Seitendynamo. Laufrdder: Naben/Speichen. "Fahrréder mit Riickenwind".

Heft 19 Fahrradtechnik VI: Schaltsysteme. Speichendynmo und Halo-
genlicht. Qualitatslaufrader. Elliptische Rahmenrohre. Radfahrgalerie.

Heft 20 Fahrradsicherheit II: Produkthaftung. Neue Fahrrad-Norm.
Bremsentests. Fahrradunfille. Schutzhelme. Praxistest: Reiserad, Dynamo.

Heft 21 Fahrraddynamik: Physikalische Modelle der Fahrraddyna-
mik. Bessere Fahrradrahmen. Ethnologie des Fahrradfahrers.

Heft 22 - 25: Vergriffen

Heft 26 Jugend forscht fiir's Rad: Uni-Shift- Schalthebel, ABS-Brem-
se, Riicktrittbremse fiir Kettenschaltung, Kabinenrad, HPV-Typenblétter.

Heft 27 - 29: Vergriffen
Heft 30 Lastenrdder: Neuer Stadtrader; Uberblick einspurige Lasten-
rdder; Selbstbauanhinger; IFMA-Berichte; Dreirdderfederung; HPV-EM

Heft 31 Lastenrdder II: Zweiradumbau, Dreirider, Anhinger,
Aerodynamik an HPV-Fahrzeugen. Dezember '92

Heft 32 Der Radler als Konsument: Produkthaftung, Materialermii
dung, Ausbildung, Zweiradbereifung, Aerodynamik, Liegeradselbstbau

Heft 33 Mit dem Bio-Motor unterwegs: Schaltung zum BIO- MO-
TOR, Fahrradkarten, Fahrleistungen, Bereifung, Liegeradselbstbau.

Heft 34 Fahrradkultur II: image des Fahrrades in der Werbung, Stif
tung Warentest, Test Kardanrad, Trailerbike, 7-Gang-Nabenschaltungen,
Aerodynamik, HPV-DM.

Heft 35 Velomobil statt Automobil: Mobilitit am Wendepunkt, Rei
sezeiten im Stadtverkehr, Anhinger, Messen, Hinterradlenkung.

Heft 36 Tourismus: Fahrradtourismus - umwelt- u. sozialavertriglich?
Medizin u. Tourismus, Geschichte u. Tourismus, Aerodynamik

Heft 37 Freizeit, Sport und Tourismus: Grundsatzartikel; Romanti-
sche Strafte; Faszination der Stadt; Radsport; Praxistests, airbike

Heft 38 Fahrradtechnik abstrakt: Reifen, Federung, Aerodynamik,
Sachs "3xT", Praxistests, Liegedreirad.

Heft 39 Fahrradsicherheit: Fahrradanhinger, Radfahrerverhalten,
Riemenantrieb HPV-Em, HPV- DM, Wettbewerbsregeln, Aerodynamik.

Heft 40 Fahrradliteratur: Fahrradgeschichte, Trainingsanleitungen,
Technikbiicher, Reiseliteratur; Fahrradcomputer, Hydro-HPVs, Wettbe-
werbsregeln, Ausrollmessugnen.

Heft 41 Frauen und Fahrrad: Radfatren und Frauenemanzipation,
das optimale Frauenfahrrad, ohne Auto durch die Autowelt.

Heft 42 Fahrradtechnik VII: Xurvenleger, Muskel-Solarmobil,
Nabendynamo, Bereifung, Federung, Versandhandel, Wetterschutz.

Heft 43 Fahrradtechnik: Trends und Kontroversen: Intercycie,
Fahrrad'tests"', RADICAL, Federrung, Kurvenleger, HPV-WM'S5.

Heft 44 Fahrradgeschichte: Mzrz '96

Liegefiitz
Der Alirounder fiir Alitag und
Reise

Liegeflitzer

DeisterstraBe 21
30167 Hannover

Rahmen ab DM 900,-

N

Klappfiltz
gerade in der Testphase, ab
Herbst 1996 erhaitlich

Komplettrader auf Anfrage

Rennflitz

Liegeftitz Rohrsatz&Bauanleitung DM 200,-

Llegeflltz Clty
auch f0r kleine Menschen, voll

Das schnelie, unverkieidete
Liegerad

gefedert

Llegefiitz Tandem
Voll entkoppelter Antrieb, voll gefedert und sehr

verwindungssteifer Rahmen
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Neuerbffnung !

am 1. Juni 1996 :

Bremer Str. 38
Verden / Aller
von 9-16 Uhr

Aus unserem Programm

Anhanger | Am Eréffnungstag Buggy s
| gibt es eine -

Schminkstation
fur GROR & Klein.

Drachen bis zu
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