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Zum Thema
FAHRRAD FUR FRAUEN (... UND MANNER)

Die Mehrheit der Radfahrer im Stadtverkehr sind
Frauen *). Sie benutzen das Fahrrad aus den ver-
schiedensten Grinden: Aus Freude an der Lei-
stung des eigenen Korpers, wegen der iiberle-
genen Schnelligkeit des Velos, aus finanziellen
Griinden oder auch aus Einsicht in die dkolo-
gischen Verhdltnisse.

Doch irgendwie ist das Fahrrad als technisches
Ger3t vielen Frauen (und Mdnnern) fremd geworden,
obwohl sich Technik mit dem Fahrrad konkret er-
fahren und kreativ verbessern 148t. Die gegen-
wirtig hdufig beklagte "Technikfeindlichkeit" hat
sicher keine individuellen, sondern vielmehr ge-
sellschaftliche Grinde: Technik ist weitgehend
Verwertungsinteressen unterworfen, und die An-
wendung und Weiterentwicklung von Technik wird
nicht demokratisch bestimmt, sondern autoritir.
Dies entfremdet die Menschen von der Technik, die
an sich die Lebensbedingungen verbessern soll.
Die Technik tritt den Menschen meist fremd, un-
durchschaubar und feindlich gegenilber.

Vor allem Frauen scheinen sich einen Rest an
kritischer Sensibilit#t bewahrt zu haben, wenn
wir mit unkontrollierbarer Technik konfrontiert
werden. Sie wehren sich - mehr als Mdnner - gegen
die autoritdre Einfiihrung von GroBtechnik, deren
soziale Folgen nicht abzuschdtzen sind; sie ver-
langen ~ stérker als Midnner - nach Aufklérung,
nach menschengemdBer Technik.

Diese Ausgabe von PRO VELO wendet sich an Frauen
(und Minner), die die "Wende der Technik zum
menschlichen MaB" am Fahrrad erfahren michten.

Vor 100 Jahren hat das Fahrrad zur sozialen
Emanzipation der Frau beigetragen - heute bietet
es sich als ideales Vehikel fir die #kologische
Emanzipation von Frauen (und Mdnnern) an.

Redaktion PRO VELO

*) Nach Angaben der KONTIV 76 liegen die Radver-
kehrsanteile am gesamten Verkehrsaufkommen bei
Frauen etwas hiher als bei Mdnnern. In den Alters-
gruppen 10 bis 25 Jahre iiberwiegen die minnlichen
Radfahrer, und auch bei den iiber 65 Jahre. alten
Menschen weisen die Minner hthere Radverkehrsan-
teile auf als die Frauen. In den mittleren Alters-
gruppen 25 bis 65 Jahre ist das Verhiltnis umge-
kehrt. Hier benutzen Frauen das Fahrrad erheblich
hdufiger als Manner. Eine 1981 durchgefiihrte Be-
fragung zum Berufspendlerverkehr zeigt zudem, daB
weibliche Erwerbstdtige hiufiger als mannliche

mit dem Fahrrad zu ihrer Arbeitsstitte fahren.
(Siehe: Bernhard Switaiski: Verkehrsaufkomiien im
Fahrradverkehr. Opladen 1984, S. 110 u. 208/209.)

Neue Velos
braucht das Land

Klagen und Forderungen einer Radfahrerin

"Auf der Suche nach einem fiir meine Bedlrfnisse
angemessenen Fahrrad machte ich leider die Erfahrung,
von Fahrrad-Fachhdndlern mit meinen Winschen und spe-
ziellen Ansprichen an ein Fahrrad nicht sehr ernst
genommen zu werden.

Die Frage: Wozu soll das Fahrrad berwiegend be-
nutzt werden? ist in meinem Fall nicht so eindeutig
zu beantworten, da ich seit einigen Jahren das Rad
"fir alles™ benutze, und zwar in jeder Jahreszeit:

~ als Nahverkehrsmittel

- als Transportmittel fUr kleinere und groBere Ein-
kdufe (mit Fahrradtaschen und Metallkorb)

- fir Kurzausflige (mit leichtem Gepick) und

- fr die Urlaubsreise (mit Packtaschen hinten und
am Lenker, mit Zelt, Schlafsack und Kochgeschirr,
dabei missen 25 bis 30 kg verkraftet werden).

Dementsprechend fragte ich im Fachhandel nach einem
Rad, das

- stabil genug ist, um groBere Gewichte auf lingere
Dauer verkraften zu kénnen, aber trotzdem

- relativ leicht ist, um es t4glich aus dem und in
den Keller zu tragen und auf und von Eisenbahn-
wagen zu heben,

- so gut verarbeitet ist, daB eine lingere Benutzung
in der Herbst- und Winterwitterung kein Problem
ist,

- eine relativ ginstige Ubersetzung hat, daB auch
Steigungen miglichst ohne Absteigen bewdltigt
werden kdnnen,

- Uber Bremsen verfiigt, auf die ich mich - auch
bei Nésse und l¥ngeren Bergstrecken mit Gepick -
"verlassen kann",

Dabei hatte ich mich nicht festgelegt auf Naben-

oder Kettenschaltung - ich hitte eben gern umfassende
Informationen gehabt, welches Fahrrad am ehesten
diesen Anspriichen gerecht wird. Die erste Frage
einiger Fahrradh¥ndler war jedoch: "Wollen Sie ein
Rad mit Rucktritt oder mit Kettenschaltung?" Einige
andere Reaktionen waren: "Bei Frauen sage ich immer:.
Ricktritt ist besser". ... "Dieses hier (ein be-
stimmtes Rad) ist gut, das wird viel verkauft".
Leider wirklich keine Qualit&tsaussage! Auf meine
Nachfrage nach einer Reparaturleistung im Spat-
herbst: "Jetzt habe ich niemand in der Werkstatt,

wer fdhrt denn jetzt noch mit dem Rad?" - und das

in einem Fachgesch4ft! ..." M. D.-S.
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In einer alten Sportzeitschrift geblittert

Hohngelachter fiur die ersten

Radlerinnen

Die Frau auf dem Rad — ein ,unweibliches Wesen“?

s ist ein herrlicher Anblick,
Eschmucke Wanderfahrerinnen zu se-

hen, aber die erhitzten Gestalten der
Rennfahrerinnen mit ihren zerzausten
Haaren, ihren vom Regen stark mitgenom-
menen Kostiimen machten den denkbar
ungiinstigsten Eindruck.”

So mokierte man sich 1889 liber die Rad-
rennen von Frauen.

Die Meldung findet sich in der ,Drai-
sena”, dem ,ersten und filtesten Sportblatt
der radfahrenden Damen® Es wurde 1895
gegriindet und war gegen einen viertel-
jahrlichen Abonnementspreis von 1,50
Mark zweimal monatlich erhaltlich.

Heute, im Jahr 1884, ist es ein ganz nor-
maler Anblick, eine fahrradfahrende Frau
zu sehen. Das StahlroB ist zu einem alltégli-
chen Gebrauchsgegenstand geworden.
Doch so selbstverstindlich war der Um-
gang mit dem Rad gerade fiir Frauen nicht
immer.

Bevor das heute iibliche Zweirad entwik-
kelt wurde, rollten die verschiedensten Ge-
féhrte auf Radern iiber die StraBen. Ganz

Kontaktadresse: Alte Opel-Interessen-
gemeinschaft, Referent fiir Zweirdder,
Franz Spéth, Kamerbalken 18, 2000
Hamburg 54

zu Anfang stand zundchst das Laufrad, bei
dem man sich im Sattel sitzend, wie es der
Name schon sagt, laufend vom Fleck be-
wegte. Dann folgten die ersten Konstruk-
tionen von Hochrédern. Diese waren aller-
dings duBerst kompliziert zu handhaben.
So mancher scheiterte schon bei dem Ver-
such, das Rad zu besteigen. In Miinchen
sollen etwa vor 100 Jahren die Ehefrauen
einzelner Radfahrer als Knaben verkleidet
Hochrad gefahren sein. Verkleiden muf-
ten sie sich schon, denn Frauen auf einem
Rad — das war einfach unméglich. Nach
den Aussagen einer Frau A. Rother, die
1897 einen Aufsatz iiber das Damenradfah-
ren publizierte, sollen dies die ersten deut-
schen Radfahrerinnen gewesen sein.

Das Hochrad wurde mit der Zeit vom
Dreirad und bald darauf vom Niederrad,

unserem heutigen Zweirad, abgeldst. Die
ersten wagemutigen Frauen trauten sich
unverkleidet auf diesen Riédern in die Of-
fentlichkeit. Sie stammten ausnahmslos
aus biirgerlichen, bessergestellten Krei-
sen, da das Fahrrad zu dieser Zeit fiir an-
dere Bevdlkerungsschichten noch uner-
schwinglich war. Im Jahr 1890 gehérte
auch Frau Rother zu einer der ersten
Frauen in Berlin, die sich dem entsetzten
..Volke auf dem Rade zeigten. -

#Wir lieBen uns zuniichst die Réder nach
auswirts bringen und radelten auf stillen
Waldchausseen, von den vereinzelten Pas-
santen teils mit tugendhaftem Entsetzen,
teils mit Hohngeléchter und Bemerkungen

unzweideutiger Art begriift.” In der Stadt

selbst sah es dann ganz anders aus. Men-
schen umringten die Fahrerinnen, sie wur-
den angepobeit.
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Doch schon einige Jahre spéter hatte
man sich an die Frau auf dem Fahrrad
gewohnt. Im Jahre 1887 notierte Frau
Rother: ,Jetzt diirften nur noch ganz ver-
einzelte alte Periickenstocke es wagen, die

Radfahrerin als ,unweibliches' Wesen zu

bezeichnen.

Dafiir erhitzten nun andere Fragen die

Gemiiter. Schickte es sich fiir eine Dame, in
Hosen zu radeln, oder sollte sie nur im
Kleid ihre ,Maschine" besteigen? Diesem
Kapitel widmete sich auch die ,Draisena"
ausfihrlich. Unter der Uberschrift ,Sport
und Mode" wurde modische Kleidung fiir
die radfahrende Dame vorgestellt — natiir-
lich in erster Linie Kleider.

Doch diese Kleider hatten beim Radfah-
ren ihre Tlcken. ,Das Jastige Auffliegen
des Rockes der radelnden Damen war von
jeher ein Ubelstand, zu dessen Beseitigung
bis jetzt noch keine geeignete Vorrichtung
gefunden worden ist.“ 1899 ward sie dann
doch erfunden:-eine komplizierte Karabi-
nerhakenverbindung zwischen Stiefel und
Rocksaum sollte, nach einer Meldung des
Sportblatts, die Récke vor windbedingtem
Aufbauschen bewahren. Fiir Frauen, die
gar nichts davon hielten, in wehenden Klei-
dern zu radeln, gab es einen ersten Kom-
promif: das ,Rockbeinkleid” oder, wie
heute gesagt wiirde, den Hosenrock.

Ein knapper Bericht der ,Draisena® tiber
einen Radfahrerball in London, zu dem die
Fahrerinnen in Hosen erschienen waren,

. schlieBt mit dem maénnlichen Resiimee:

»Den jingeren unter ihnen standen alle
diese Zukunftsvermummungen . recht
hiibsch — den iibrigen schon weniger."
Die Mode-Diskussion der Jahrhundert-
wende erstreckte sich auch auf das Thema
des Korsetts. Fiir die radfahrende Dame,
die etwas auf sich hielt, war es auf’ jeden
Fsll angebracht, ihren Korper in ein Mie-
der zu schniiren, afich wenn sie darunter
von Herzen schwitzte. 5
. Aber nicht nur die Mode fand ihren Platz
in der Frauenradzeitschrift. Notizen zu be-
kgnnten und weniger bekannten Radfah-
rerinnen standen neben Berichten iiber die
Radfahrer-Saison in einzelnen Stidten.
«Frankfurt steht noch, trotz der Aufhebung
unseres geniligsam bekannten Fahrradver-
bots!, so heiBtesin einem nSportbrief*vom
Mai 1899. ,Gerade auf unserer Haupt-
straBe, der Zeil, hat der Verkehr vollstin-
dig groBstddtische Formen angenommen.
Zwischen den zahlreichen Fuhrwerken al-
ler Art schléngelt sich eine groe Anzahl
Zweiréder durch, und es gehort gar nicht
zu den Seltenheiten, daB Damen auf ihrem
blitzenden Zweirade sich in das Gewiihl
wagen.*

Neben KRurzmeldungen, Ergebnissen
aus dem Méannerradsport und vielen Fotos
erschien in den Ausgaben auch schon ein-
mal ein Fortsetzungsroman, in dem die
grofe Liebe, adelige Héuser und natiirlich
das Fahrrad eine Rolle spielten.

Ein heiBdiskutiertes Thema war zu der
Zeit ebenfalls, ob Frauen auch auf Herren-
rddern die Straflen befahren sollten. Die
ersten Modelle der Damenrdder galten
durch ihren doppelt verstrebten Rahmen
als zu schwer und verfiigten trotz dieser
Verstrebungen oft nur iber eine kurze Le-
bensdauer, sprich: sie brachen leicht aus-
einander. Trotzdem rieten Arzte und Medi-
zix:ler t;iel' radfahrenden Dame vom Herren-
rad ab.

»Das Herrenrad ist fiir gesundheitgema-
Bes Damenradeln nicht geeignet: es notigt
durch seinen geschlossenen Rahmenbau -
zum Auf- und Absitzen von hinten. Hierbei
ist der weibliche Kérper starken plétzli-
chen, ruckweise auftretenden Erschiitte-
rungen ausgesetzt, die erfahrungsgemas
nachteilig auf die Unterleibsorgane wir-
ken, zumal sich die unteren Extremititen
dabei in gespreiztem Zustand befinden.*
(Aus einem Aufsatz zum Thema: , Die Hy-
giene des Damenradfahrens".)

Solche Begriindungen hielten einige

PFrauen dennoch nicht davon ab, das da-

-mals praktischere Herrenrad zu besteigen.

Und ein Tandemmodell zog gleichfalls
die Aufmerksamkeit auf sich. Das Zweirad
war so konstruiert, daB der Herr, fiir den
der hintere, hoher eingestelite Sattel ge-
dacht war, von dieser Position aus lenken
konnte. Eine Verbindung zwischen erster
und zweiter Lenkstange machte dies mog-
lich. Das Tandem trug passenderweise den
Namen ,Concordia®, also Eintracht.

KARIN FLOTHMANN
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Vor vier Jahren geriet eine, wie sie sich selbst nannte, schlichie Alltagsradlerin auf die

IFMA, die internationale Fahrrad- und Motorrad-Ausstellung in Kéln. Aufgrund gewisser Kontakte

zur Fahrradzsene griff sie anschlieBend zur (mechanischen) Schreibmaschine und urteilte: "Die

Fahrrdder, ob deutsch oder ausléndisch, taugen alle nichts." Die Zeitschrift "Radfahren"

druckte den Aufsatz von Anne Modersohn damals ab, und nicht nur, weil er von einer Frau ge-

schrieben worden ist, sondern weil er die Fahrrad-Technik -exemplarisch aus der Sicht einer

auf's Praktische bedachten Frau beleuchtet, bringen wir ihn in diesem "Frauen-Heft". Er wurde

von der Autorin, inzwischen Bundesvorsitzende des Allgemeinen Deutschen Fahrrad-Clubs ADFC,

fiir PRO VELO Uberarbeitet und um einen zweiten Teil aktuell ergédnzt.

Fahrrad-Technik — ja bitte !

DA GAB -ES Neuheiten in Hille und Fille, die
ein Mensch wie ich noch nie vermiBt hatte:
neue -Wunder-Rahmen aus Italien, stromlinien-
formige Klingelkntpfe aus England, Schal-
tungen mit Trick aus Japan usw. Und die Fach-
leute kritisierten mit herben Worten, daB die
deutsche Industrie nicht auch solch pfiffige
Sachen ersonnen und hergestellt habe.

Hier sieht man offenbar den Wald vor Bdumen
nicht. Denn: die Lunftpumpe kann man von dem
Super-Leicht-Lauf-Schnell-Schalt-Rad genau so
leicht klauen wie von Omas (oder meinem) Fahr-
rad, und dabei gilt die Luftpumpe auch in
Technikerkreisen als durchaus unverzichtbar.
Glaubt denn jemand im Ernst, mangelhafte Tech-
nik in der immer wieder besprochenen Weise
stiinde dem Rad als Verkehrsmittel (und Wirt-
schaftsfaktor) im Wege? Hichstens den Umsatz-
zahlen und dem Ansehen der deutschen Industrie,
aber das soll diese mit sich selber ausmachen.

Nein, das Fahrrad ist einfach zu qnbequem, oder

besser: vielen Leuten zu unbequem im Vergleich
zum Auto. Man verzeihe, daB in der Diskussion
immer wieder das Auto auftaucht. Machen wir
uns nichts vor, das Auto ist das MaB aller
Dinge heute, wir brauchen und dirfen vor allem
den Vergleich nicht scheuen. Es ist eine Tat-
sache, daB zwei Beine kein Verbrennungsmotor
sind, aber daB das Auto einen verschlieBbaren
Kofferraum hat und das Fahrrad nicht, das ver-
mag ich nicht als gottgegeben hinzunehmen. Es
gab einige neue Packtaschen auf der IFMA zu
sehen, ganz hibsch fir ihren Zweck, die Reise
ndmlich, aber sonst ist die Gepackfrage fir
das Rad im Alltag v6llig ungeldst. Das Non-
plusultra ist immer noch das Gummiseil. Das
Einkaufskorbehen (wer mag mit dem klapprigen,

lécherigen Ding wohl einkaufen gehen?) ist
nicht so konstruiert, daB man es stdndig am
Rad lassen kann: Eine Sicherung ist nicht vor-
gesehen, weder des Korbes geschweige denn des
Inhalts. Und darum wird mit Vorh&@ngeschléssern
hantiert wie anno dazumal am Kaninchenstall.
Ein Vertreter der Industrie sagte dffentlich,
die Kirbe an den Rddern seien fir die Her-
steller uninteressant. Man kann sich nur wun-
dern. Es gibt Ansdtze von Gepick-Transport-
Losungen. Eine Firma stellte ein Einkaufs-
dreirad vor mit schonem groBen Gepdckkasten -
leider ohne Deckel. Wenn man damit einkauft,
mu man entweder alles gleich in einem Laden
kaufen, oder man 148t eine Wache am Rad zu-
riick, oder man zurrt eine Zeltplane iiber den
Gepdckkasten, oder ... oder man kauft das
Ding dann eben doch nicht. Ich fragte den
Verkiufer, wo denn seiner Ansicht nach die
Benutzerin des Rades die Handtasche (Geld,
Schliissel!) hin tun sollte - hinten in den
groBen offenen Kasten? Er schlug vor, eines
der im Handel erhdltlichen Korbchen am Lenker
anzuhdngen. Danke, das geniigt.

Vor allem ist die Sicherung des Rades und
seiner notwendigen Zusatzteile noch nicht
durchdacht worden. Ebenso wie die Luftpumpe
gehdoren SchloB, Flickzeug und Schrauben-
schlissel zum Rad (solange man das nun mal
‘eben noch gelegentlich braucht), also ist es

.eine sehr simple Forderung, diese Teile fest

am Rad unterbringen zu konnen, falls man das
winscht. Fahrradexperten, die mit einer Luft-
pumpe unter dem Arm in den Saal spaziert
kommen, um Uber ausgetiiftelte Schaltungen

und Rollwiderstandsverringerung zu diskutieren,
sind wirklich ldcherlich. Das nennt sich Tech-
niker und vor allem Praktiker, und schafsge-
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duldig schleppen sie die Luftpumpe mit sich

" herum, fummeln mit Gummiseilen und Vorhdnge-

schlossern. Warum dann nicht auch gleich den
Dynamo lose bei sich tragen oder den ganzen Ge-
packtrdger.

Das Auto steht bei den meisten Leuten zu ebener
Erde dicht vor der Haustlir. Wo holen sie denn

- das Fahrrad her: aus dem Keller, von der Wand

in der Garage, gar vom Balkon, mit allesamt
halsbrecherischen Manipulationen. Das Rad ist
nun mal eine fragile Sache und braucht komplet-
ten Schutz vor Diebstahl und Wetter. Jeder Mull-
eimer hat heute ein bequem zugdngliches Gehduse
dicht an der StraBe mit fester Tiir davor - Fahr-
radabstellpldtze an denselben Hdusern sind eine
Vorrichtung, die allenfalls fiir ein Gartenlokal
passend wdre, wo es darum geht, daB die Réder
nicht umfallen und ordentlich nebeneinander
stehen. Aber selbst engagierte Radfahrer weichen
entsetzt zurick, wenn man von "Fahrrad-Garagen®
auf der StraBe spricht. Die Assoziation von
"Fahrrad" und "Schuppen, Keller, schlecht zu-
gidnglichem Winkel" ‘'scheint ebenso verbreitet zu
sein wie vor hundert Jahren wohl die Ansicht,
daB Dienstboten in ungeheizten Kdmmerchen zu
hausen hétten. Heute wundert man sich dariiber,
wie man sich auch wundert z. B. liber die un-
praktische Ausstattung von Kichen in friiheren
Zeiten, die durchaus auch nicht nur durch den
jeweiligen technischen Standard vorgegeben war.
Unsere Kinder werden hoffentlich eines Tages
lachen Uber die Einkaufskérbchen und die luft-
pumpenschwingenden Radfahrer des Jahres 1980.

Der Verbraucher verlange ja nichts besseres,
heiBt es immer wieder. DaB die meisten Bediirf-
nisse heuzutage erst durch Werbung geweckt wer-
den, hat sich in dieser Branche anscheinend
noch nicht herumgesprochen. Der Mensch verlangt
von Natur aus auch nicht nach Hifi-Tirmen und
Schmalfilmkameras, aber er kauft sie trotzdem.
Der Radfahrer als Konsument und Kdufer will
erst noch entdeckt werden. Also rufe ich nach
verdummender Werbung? Warum nicht, wir lber-
stehen die Waschmittel- und Unterhaltungselek-
tronik- Werbung ja auch unbeschadet; sollen sich
die Produzenten von Fahrradzubehdr ruhig auch
solche Schlachten liefern. Wenn was Brauch-
bares dabei ist, will ich's schon rausfinden,
und wenn man mal was Falsches gekauft hat, so
hat's zumindest der Wirtschaft und dem Arbeits-
platz geniitzt, die mit einem zunehmenden Fahr~
radboom angeblich dahinsiechen miiBte. Werbung
ist ein Zeichen von Wettbewerb, unter dessen
Druck sich die Firmen etwas einfallen lassen
miBten. Das wire erfreulich.

Pro Veio 2

Nicht nur die Industrie scheint bislang ein ge-
stortes Verhdltnis zu ihrem Produkt zu haben,
sondern nach Ansicht der Werbeleute auch der rad-
fahrende Mann. Auf den wenigen Fahrrad-Reklamen
ist immer eine Frau mit langen Beinen zu sehen,
noch nie hat man einen dynamischen Erfolgstypen
von der Art, wie er in der Autowerbung immer die
oberen Mittelklassewagen steuert, auf einem Fahr-
rad erblickt? Das sei nicht die Zielgruppe? Nun,
der durchschnittliche Autokdufer sieht auch
anders aus. Was kénnte man dem Bundesbirger fiir
seine 40 Millionen Fahrrdder nicht alles ver-
kaufen (oder andrehen, ganz nach Belieben): das
Iweit- oder Drittrad, Garagen-Container, Dienst-

leistungen aller Art, Transport-Zubehdr - kombi-

nierbar, austauschbar, verschlieBbar, fir jeden
Iweck -, Schliissel-Systeme - ein Schliissel fiir
alles - und so weiter. Welchen Schnick-Schnack
halten nicht allein die Tankstellen fir ihre
Autokunden bereit, der all diese, teils sehr
zweifelhaften Segnungen bereitwillig iber sein
Fahrzeug und seinen Geldbeutel ergehen ldBt.

Der Kunde von heute ist anspruchsvoll, die Werbung
anderer Branchen suggeriert es ihm, und solange
es noch nichts von all diesen technisch mit
Leichtigkeit machbaren Dingen gibt, wird das Rad
als Alltagsgerdt nicht ernst genommen und von
einem groBen Personenkreis nicht angenommen wer-
den.

Ich wiinsche mir das tatsdchlich: Fahrrad-Garage
vor der Tir, Taschen- und Behdlter-Sortiment,
alles mit e i nem Schlissel zu sichern (und
das Fahrrad selbst natiirlich auch gleich mit),
ein Leihfahrrad in fremder Stadt, SchlieBfédcher
flirs ganze Rad oder bewachte Radstellpldtze in
der Innenstadt und an Ausflugsorten. Zum Bei-
spiel michte ich wihrend einer Radtour in Ruhe
Stidte und Museen anschauen, ohne mich um das
Gepdck dngstigen zu miissen und auch ohne 5 m
Stahlseil mit mir zu filhren, um Rad samt Taschen
und Rddern am Laternenpfahl anzupflocken. So
utopisch finde ich das eigentlich gar nicht -
wenn es all das gdbe, wdre ich mit einem
deutschen Primitivrad auch weiterhin ganz zu-
frieden.

NACHTRAG

Soweit der Beitrag zum Thema Fahrrad-Technik an
sich. Ich mochte nun fir dieses PRO VELO-Heft
noch einige Beobachtungen hinzufiigen, die ich
im Laufe der letzten Jahre gemacht habe, da ich
noch immer in lebhaftem Kotakt zur Fahrrad-
Szene stehe und mif also ein gewisses Urteil
erlauben darf. Ich erginze also auf meiner
(immer noch mechanischen) Schreibmaschine:




Gerade Frauen sind mit ihren Fahrrad-Anspriichen
oft von einer geradezu erschreckenden Geniigsam-
keit. Dieselbe Frau, die sich nicht scheut, 50
Mark fir einen ziemlich allt#glichen Friseurbe-
such auszugeben und die gut und gern zehn Paar
Schuhe fir jeweils iber 120 Mark im Schrank stehen
hat, wird den Gedanken, sich fiir 60 Mark einen
neuen, bequemen Fahrradsattel zu kaufen, ent-
ristet von sich weisen, und wenn ihr Fahrrad ge-
stohlen worden ist oder sie noch nie eins be-
sessen hat, fragt sie im Bekanntenkreis herum, ob
nicht jemand ein altes Fahrrad zu verkaufen oder
zu verschenken habe. Und das heiBt nicht, daB es
sich dabei um ein besonders dummes Modeginschen
handeln muB.

Fahrrad-liandler versichern glaubhaft, Gepick-
taschen, Zusatzgerdte und dergleichen im Preis
iber 20 Mark "gingen" nicht. Darum haben sie
solche Sachen auch gar nicht vorrdtig; darum
schicken sie eine zuféllig informierte Kundin,
die dann doch einmal nach hochwertigem Zubehdr
fragt, schnippisch weg; darum erzihlen sie der
gdnzlich unbedarften Kundin, das klapprige Ein-
kaufskdrbchen, das allen Gesetzen der Statik
hohnsprechend am Lenker baumelt, sei das Beste,
deshalb auch das Einzige, was vorhanden sei. So
hdlt man einerseits die Leute dumm, andererseits
will anscheinend ein groBer Teil gerade der Frauen
auf diesem Sektor auch nichts lernen. Der Papa,
der freund, ja natirlich, denen gehdrt das Auto,
und die Mutter nimmt zum Einkaufen das Fahrrad.
Und die Frau, die selbst ein Auto hat, was ja
hdufig genug vorkommt, kauft fir das Auto.auch
teure Sachen, beziehungsweise hat ja erst einmal
viel Geld dafiir ausgegeben (wenn vielleicht auch
nicht so viel wie der Mann), aber - beim Fahrrad
spart sie sonderbarerweise.

Es ist nicht so, das das Fahrrad das Arme-Leute-
Fahrzeug ist, wie es oft formuliert wird. Es ist
vielmehr ein Gegenstand fir einen Lebensbereich,
fur den man nicht viel ausgeben will, jedenfalls
die durchschnittliche Frau nicht. Nicht weil sie
das Geld nicht hitte - nein, sie will es nicht
ausgeben. Man kennt das Bild des Paares beim Sonn-
tagsausflug: er auf dem schnellen Flitzer, sie
(wenn auch nicht mehr auf dem Klapprad) auf ir-
gendeinem unsiglichen Touren- oder Sportrad von
zweifelhaftem Jahrgang und fraglicher Herkunft.

Eine solchermaBen technisch kiimmerlicher als der
mannliche Begleiter ausgeriistete Frau wird, darauf
angesprochen, mit Vehemenz versichern, genau dieses
Rad sei das beste aller Rider fir sie, sie wolle
nie ein anderes haben. Was ist der Grund dafiir?

Es mag sein, daB die Frau den renner ausprobiert
hat und sich natiirlich auf der Proberunde denk-

bar unwohl darauf gefiihlt hat. Die meisten Frauen

'sind aber im technischen Bereich zu sehr groBen

Kompromissen bereit, oder, man kann es auch an-
ders herum sehen, Mdnner neigen zur Gbertriebenen

‘Perfektion und haben oft mehr das Spielzeug als

den Iweck im Auge. Wie liesse sich sonst die
Welle der Heim-Computer erkliren.

Und da die Frauen einen groBen Anteil an Rad-
fahrern stellen (die Hilfte? - gemaue Zahlen gibt
es nicht), so driickt diese Haltung natiirlich auf
das Niveau der ganzen Branche. Wenn auch hier
zwischen der Einstellung von Frauen und der von
Ménnern ein Unterschied zu beobachten ist (Aus-
nahmen gibt es natiirlich auch), ist damit doch
das eingangs geschilderte Phinomen der insgesamt
schlechten Fahrradausstattung noch nicht hin-
reichend erkldrt. Wihrend man ein Auto und ein
Paar Schuhe eben nicht vergleichen kann, so

kann man das beim Fahrrad und beim Auto sehr wohl,
und da mégen wir alle, wie Skologisch inzwischen
auch -angehaucht, Kinder unserer autobestimmten
Zeit sein, und jedenfalls ist es die Masse der
Bevolkerung.

Aber man kann aus dieser technischen Anspruchs-
losigkeit von frauen auch etwas Positives sehen.
Die arme Frau fahrt nicht nur deshalb nicht mit
dem Auto, weil dies der hartherzige Ehemann ihr
vorenthdlt, sondern weil es ihr wirklich nichts
ausmacht, das simplere Fahrrad zu benutzen.

Und weil eben viele Frauen bereit sind, auf
derselben StraBe neben einer Iwanzig-Tausend-
Mark-Karosse auf einem Gefihrt fir 300 oder in
Gottes Namen 800 Mark zu fahren, ja, darum gibt
es gliicklicherweise ein paar Autos weniger auf
unseren StraBen.

ANNE MODERSOHN

RADFAHRBEDINGUNGEN VERBESSERN

Die Zahl der Radfahrer-Unfalle kinne nur gesenkt
werden, wenn die Verkehrsbedingungen fur Radler
verbessert werden, mahnt die Bundesanstalt fir
StraBenwesen. 70 Prozent der Unfalle ereignen
sich an Kreuzungen von Radwegen mit StraBen. An-
dererseits gewinne das Radfahren immer mehr an
Beliebtheit. In manchen Stidten sei bereits jeder
vierte Verkehrsteilnehmer ein Radfahrer.

8

ENTWICKLUNGSLANDER BRAUCHEN FAHRRADER

Bei der Entwicklungshilfe fir Linder der Dritten
Welt Fahrrider mehr als bisher zu berlicksichtigen,
fordern die Weltbank und die Sozial-Kommission
der Vereinten Nationen. Von den rund 2,6 Mrd.
Menschen in diesem Bereich lebten 80 % fernab

von AllwetterstraBen in 1%ndlichen Gebieten.
Statt viel Geld fur StraBenbau, Lastwagen und
Kraftstoff auszugeben, sollten Ochsenkarren und
Fahrrdder, die in asiatischen Lindern vorhanden
sind oder hergestellt werden kénnten, als kosten-
ginstige und sinnvolle Transportmittel weiter-

entwickelt werden.

Pro Velo 2




ERSTE HILFE fUr das FAHRRAD

Auch der geduldigste Drahtesel bendtigt
ein Minimum an Wartung und Pflege -
allein schon wegen der Sicherheit.
Immerhin wird das Fahrrad im StraBen-
verkehr bewegt.

Mindestens einmal im Jahr sollte das
Fahrrad griindlich gepriift und iberholt
werden. Ohne dieses Minimum an Wartung
und Pflege geht es nicht. Und gegeniiber
dem Automobil hat das Fahrrad einen
wichtigen Vorteil: Seine "weiche Tech-
nik" ist iberschaubar und firs Selber-
machen geeignet. Man merkt schnell, was
man sich selbst zutrauen kann und was
besser dem Fachmann iiberlassen bleibt.
Nur nicht sofort abschrecken lassen!

Diese Hinweise geben Ihnen einen Uber-
blick lber Wartungsarbeiten, die Sie
selbst erledigen kdnnen.

Srp Ryt

:’Fahrrad TUV—Prufhste

. Beleuchtung :

‘" Kabel nicht schadhaft ~ . e
"Scheinwerfer richtig eingestellt 3

: (nach 10 m mu8 der Lxchtkegel auf

".den Boden treffen)..

. Lampen brennen - 0

' Scheinwerferglas und Ruckhchtglas

_.sauber - ; :
. Dynamo leicht beweglich c

(Abstand zum Reifen zirka 5—8 ram)
d e zwei saubere Spexchenreﬂektoren

f*" Bremshebel fest am Lenke
5 Seilzug leicht beweglich? - ©
n Bremsklotze parallel zur Felge
& und gleichmiBig dick ” %
‘Bremsklotze mit ausrexchend Belag
gf <Bremsklotze genau eingestellt = g
% (etwa 3 mm Abstand zur Felge) /"
“ Bremshebel des Freilaufs su:her
am Rahmen befestigt. . - . |
% (bel Rucktnttbremse)

Bereﬂungundluhhm

‘Profil ausreichend { :
“Raﬂbnsenemwandunbeschadun i
ﬂchﬁgerlad&huck £ :
?{ nur wenig mit Daumen eindruckbar)
5 uttern fest angezogen 3 3 :
Rﬁder auf Mitte zentriert |
? Felgen sauber !
é (trei von Ol und thmutz)

k&!ﬂuvsseﬁm i
Rahmen ohne Bruchstellen
L ﬁ Gabel ohne Stauchung | \
/ %; Lenker fest eingestellt LTy
L‘» Lenkerschaft und Sattelstiitze
mindestens 7 cm tief emgesteckt ‘
1 ‘Glocke leicht erreichbar und helltan
’g alle Streben gut befestigt ™"
twven'ostete Muttern und Sehrauben
'/ gegen neue ausgetauscht :
i Alle Schraubverbindungen xmt
& einem Tropien Ol versorgt

“ooo th.m

O

[DDU l;lElL‘l

0O O Ooo ooo
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UL UND FETT - BALSAM FURS FAHRRAD

Die erste und einfachste Arbeit am Fahrrad ist die Kontrolle
der Kette: Ist sie noch gedlt?

Nur eine gut gedlte Kette verringert die Reibung und beugt
unngtigem VerschleiB vor.

Fett, Fahrraddl oder Fahrradspray bilden um alle Fahrradteile
einen wasser- und luftundurchldssigen Film, der Stahl und
Aluminium vor Kerrosion schiitzt.

Die nachstehende Zeichnung zeigt die "Rostpunkte", die
mindestens einmal im Jahr gedlt werden sollten. Die Kette
muB - je nach Fahrleistung - alle vier Wochen mit ein paar
Tropfen 01 oder Kettenspray gepfegt werden: Der Leichtlauf
des Fahrrads verbessert sich erheblich!

<%%ﬁ::ﬁ? Kerverstellschvauke
und Dmxamgsd\o. fer 7 S L e

; Sattelkloben

Pflege-Mittel Wo? Wie oft im Jahr?

01, Kettenspray Kette

je nach Fahrleistung
(evtl. auch Altol)

bis zu 10mal
Fahrradol 5-Gang-Schalter
Stdndergelenk
Dynamogelenk
Glocke innen

einmal

Fahrradol od. Fett Bremsfedern
Sattelstiitze
Tretlagerkeile
alle sonstigen Ge-

winde und Scharniere

einmal

Vaseline Alle Rahmen- und

Alu-Teile

einmal

Wichtig: Das Fahrrad nie in die HeiBwasser-Druckdusche vor
der Autowaschanlage geben. Den Fahrradrahmen vor dem Putzen
eindlen und 01 einwirken lassen. Der Schmutz 138t sich dann
mit warmem Wasser leicht abwischen.

%—,,




FAHRRAD — ABC

Fahrrad teile GLoc.ke
Sattelilemmbolzen  Bremsg n Lew kerbx::ae i
Saftelstitze —/B""‘"“ﬂ
£ «-—Sc.kemwcr(r.r

Sehlufick o
== Sehutz\\ bledistreke
Hhe . FzLﬂe
S(’ho wner
i )
Fedale

[POVN f"mln\mu\ vack
l(u e2- oder Diauantvoliiey Sportraluey (wit ®

A w Kalwzuyils umkh verlo c.“m
(sngf- Alomaomd =Ffade)  prreliste Kamsmbn) Ky Vo

((&m‘-‘ut!hkum. e vt (M,:t #uver 2um Sitavvhr
2u dew ewd e

4 cu{-e Obevro krew)

Rouleinans Obevrolres )
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Lenkkopfrohr
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: Ausholl ende
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Unhrrol«r

Tret Lagerqehause ;
ywterer Rah weusleg / Hb\tegahel.mhre

Rahmentohre
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WAS GEHC)BT ZU EINEM
SICHEREN RAD?

@Festangebrachte und standig betriebs-
bereite Beleuchtung, nach vorn wei
oder schwachgelb in 10 m Entfernung
auf die Fahrbahn, nach hinten rot mit
moglichst groBem Rickstrahler,

@Zwei voneinander unabhéngige Brem-
sen, die gut eingestellt sein mussen.
Rucktritt gut gedit und ohne grofBes
Spiel, Felgen- und Trommelbremsen
stramm eingestelit mit nicht zu stark ab-
genutzten Bremsklodtzen bzw. -belagen.

@Eine Klingel oder heliténende Glocke mit
plastikbezogener Halterung und Hart-
gummi-Klingelhebel. Bewahrt haben sich
die freundlichen Ding-Dong-Glocken
Hupen aller Art und Laufschellen sind
nicht zulédssig.

@Ein ‘Sattel. der weder durchgesessen
noch irgendwo lose sein solite. Das Sat-
telrohr muB mindestens 7 cm im Rahmen
stecken.

Em Rahmen, der keine Rostansatze und
Bruchstellen hat oder verbogen ist. Die
eingesetzte Vorderradgabel muB sich
ohne Spiel, aber auch nicht zu leicht im
Lager drehen lassen.

Eme nicht zu stramm eingestelite Kette,
dve immer gut geschmiert ist, mit einem
Kettenschutz (teilweise oder ganz ge-
schlossen), der jedoch Hosenklammern
nicht Gberflissig macht.

@Zwei leichtlaufende Pedale mit gelben
Ruckstrahlern nach vorn und hinten und
ohne abgewetzte Gummiauflagen. Die .-
Kurbeln mussenimmer gut festsitzen und
durfen beim Treten nicht uberklappen.

Eine Bereifung mit ausreichendem Profil
und einwandfreien Decken (keine pordsen
Seiten). Lieber immer mit etwas zuviel Luft-
druck fahren, weil es leichter geht. Fahr-

- bahnunebenheiten durfen keinesfalls auf
die Felge durchschlagen,

@ Ein Lenker ohne gefahrlichen Rost, der
sich ohne vorheriges Ldsen der Feststell-
schrauben nicht versteilen lassen darf.
Die aufgesteckten Plastikgriffe sollen auf
jeden Fall fest sitzen.

Ein Tretlager, das gerauschlos (ohne Mah-
len und Knacken) und leicht lauft. Das
Lagerspiel muB von Zeit zu Zeit vom Fach-
mann nachgestellt werden,

@ Eine exakt eingestelite Schaltung, die sich
leichtgéngig schalten 148t ohne durchzu-
rutschen oder im Getriebe zu krachen.
Falsch eingestellte, alte Nabenschaltun-
gen gefanrden die Funktion des Rucktritts.
Unbedingt wegen der verschiedenen Mar-
ken Bedienungsanweisungen beachten!

@ Vier gelbe Speichenreflektoren um 180°
versetzi (zwei je Rad) oder weif reflektie-
rende Streiten an Vorder- und Hinterrad.

@Eine flexible Sicherheitskelle oder Ab-
standhalter mit einem roten Kalzenauge
nach hintenund einemweiBen nach vorne,

Ein richtig eingesteliter Ruckspiegel (am
besten mit konvexer Oberflache mit gro-
Bem Blickfeld) zur Beobachtung des rick-
wértigen Verkehrs,

' @ Ein stabiler, fest angebrachter Stander,

Pro Velo 2



Mit dem Fohrrad umgehen

Warum sollten Sie bei einem Defekt Ihr Fahrrad - Als ndchstes kommt der Lenker dran. Er soll etwa
nicht von einem Fachmann reparieren und e%nstellen gleich hoch wie der Sattel sein - bei Hollandridern
lassen? Bei Ihrem Automobil wechseln Sie 01, Ker- hdher.

zen und Filter, erneuern Sie Bremsbeldge und An-

‘ lasser in der Regel ja auch nicht selbst! Oben in der Mitte des Lenkers ist eine Schraube, die

tief in den Lenkerschaft hineinreicht. Diese Schraube
Nun, hier liegt der entscheidende Unterschied zieht einen Klemmkonus in den Lenkerschaft, so daB
zwischen dem Auto- und dem Velomobil: Die Technik dieser auseinandergespreizt wird und damit fest mit
des einen ist "hart", d.h. kompliziert, verborgen, der Vordergabel (exakt mit dem Gabelschaft) verbun-

! unnahbar und fremd, wihrend die des anderen "weich", den ist. Der Gabelschaft reicht im Lenkkopfrohr bis

\ also einfach, sichtbar, nahbar ist. ans obere Lenkungslager (siehe Skizzen).

Mit dem Fahrrad umgehen, heiBt zunichst, einfache

Einstellungen vorzunehmen. ke R R (w.Ll:

Uurerlegscletbe !
“Lenkcrscha.ft grimion )

\ Lcnkuvﬁshu’:;;( nickt ;anu ‘)
Lehkkopffbhr

luerst der Sattel: Ein zu niedriger Sattel ver-
ursacht Schmerzen im Knie, und ein zu hoch einge-
stellter Sattel kann zu Beschwerden im Riicken
fihren.

Lur Technik: Der Sattel ist auf der Sattelstiitze
festgeklemmt, die im Sitzrohr steckt und durch den

S ORI T Gepla Wi Das Losen des Lenkerschafts funktioniert so: Die

Lenkerverstellschraube wird mit einem exakt
passenden Schliissel bei 3 oder 4 Umdrehungen ge-
16st. Dann schlagen Sie mit einem kleinen Hammer

& leicht auf diese Schraube. Die Nase.des Klemmkonus
=
fkaﬁ*fd-kLoéeV7 wird jetzt aus dem Schlitz des Lenkerschafts ge-

Sattelstitae

S teakophmu trieben, und 'der PreBdruck des Lenkerschafts gegen
Pf ﬂ—e SattelKlemm- den Gab’elschaft 148t nach. Jetzt 138t sich de? ¢
bolzen Lenkerschaft herausziehen.
Alle Innenteile werden mit Vaseline diinn einge-
lsitz,q,ﬂr:“ rieben, der Lenkerschaft wird wieder eingesteckt,
Hin&erfylbetﬁtﬂﬁbe’b ausgerichtet und die Verstellschraube krdaftig fest-
gedreht.
Zur Hohenverstellung wird der Sattelklemmbolzen ge- Auch der Lenkerschaft muB aus Sicherheitsgriinden
1ost (etwa 3 Linksdrehungen mit einem passenden mindestens 7 cm tief im Lenkkopfrohr stecken!!

Schliissel), und der Sattel 148t sich mit der Stiitze Bei di Arbstdin | Sie di
aus dem Sitzrohr ziehen oder weiter hineindriicken. 1858"_ r.el ?n bt o Lgnkungslager
Bewegt sich nichts auch bei kré@ftigem Drehen des u:beazht:t, V1o Kinnan alluafells priten, ob ter
7 by i : oberste Ring des Lenkungslagers festsitzt, indem Sie
f 1 auf d ttel- 1 P 1
Sattels? Etwas dinnfllissiges 01 auf die Satte ihn krdftig mit der Hand nach links zu drehen ver-

suchen. Kein Werkzeug anwenden - mit dem Lenkungs-
lager sollten Sie sich erst beschiftigen, wenn Sie
ein fortgeschrittener Fahrradtechniker geworden
Welche Hohe ist richtig? sind.
Beim Fahren auf zu hohem Sattel scheuern Sie sich B i
das GesiB wund, und die Wirbelsiule leidet durch e
die stdndigen Verdrehungen, die Ihr Rumpf leisten 5‘““%t'
muB. Bei den meisten Fahrréddern ist der Sattel zu
niedrig eingestellt: Das Fahren wird anstrengend,
_ und die Knie miissen leiden. K
b Der Sattel ist richtig eingestellt, wenn Sie, den [, sfol :
: VorderfuB auf dem Pedal, das Bein ganz ausstrecken
konnen bei untenstehender Pedale. Beim Fahren steht
selbstverstdndlich der Ballen auf dem Pedal, und
die Knie werden nicht durchgedriickt. Bei dieser
Sattelhdhe kommen Sie iibrigens auf beiden Seiten ko
mit den FuBspitzen auf den Boden.
Achtung: Die Sattelstiitze muB immer mindestens
7 cm tief im Sitzrohr stecken!!

stlitze trdufeln und ins Sitzrohr eifdrigen lassen.
Nach einer Minute Einwirken wieder zu drehen ver-
suchen.

‘ - X K - - -
b
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Die Felgenbremse einstellen:

Die Bremsklotze missen im Abstand von 1 bis 2mm
parallel zur Felge sitzen. Bei einseitigem
Schleifen Mutter hinterm Gabelkopf etwas losen,
nicht vorn an der Bremsmechanik drehen!

(Re elsdwaude
i %réf e
des @ els

‘Fp,\qe. 5“*&0‘* i

3-Gang-Schaltung einstellen:

Den Schalthebel in den ersten Gang schieben. Das
Lugkettchen aus der Hohlachse bis auf knapp 1 mm
herausziehen. Réndelmutter des Zugkettchens fest-
ziehen. Jetzt miBten sich alle Génge problemlos
schalten lassen. (Gilt nur fiir die "Torpedo"-
3-Gang-Schaltung von Fichtel&Sachs.)

Kettenspannung iberspriifen:

Bei den meisten Fahrriddern ist die Kette viel zu
locker. Es besteht die Gefahr, daB sie vom Ritzel
(so heiBt der kleine Zahnkranz im Hinterrad) oder
vom Kettenblatt (so heiBt der groBe vordere Zahn-
kranz) abspringt. Damit fallt beim Rucktritt-
Fahrrad die wichtigste Bremse aus!

Die Kette soll in der Mitte zwischen Ritzel und
Kettenblatt knapp 2 cm Spiel haben.

Wollen Sie weitermachen? Haben Ihnen diese
Arbeiten SpaB gemacht? - Dann sind Sie "reif®
fur die Lektiire des Buches von Ulrich Herzog:
FAHRRADHEILKUNDE. EIN REPARARTURHANDBUCH FUR
VELOCIPEDFAHRER. Ottersberg: Moby Dick Verlag
1980 (und neuere, verbesserte Auflagen).

Das Buch kostet 13 Mark, aber vielleicht ist
es inzwischen teurer geworden.
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Fahrrad-Schanell-Test|

Der Fahrradkauf ist eine individuelle Angelegenheit,

die Zeit und einige Voriiberlegungen verlangt.

Luerst ist die Frage zu beantworten: Wozu soll das

Fahrrad dienen? Damit sind Rahmenform und Reifen-

breite sowie einige Ausstattungsdetails (wie bei-

spielsweise die Schaltung) bereits festgelegt. Doch

selbst mit diesen Kenntnissen stehen die meisten Kauf-

interessenten recht hilflos im Fahrradgeschift vor

den Velo-Modellen der engeren Auswahl. :

Wie kann man die Fahrrider "testen"? Hier einige -

Tips fir eilige Kiufer:

8 26 oder 28 Zoll-Bereifung? Das Fahrrad sollte die
groBtmdglichen Laufrider haben.

@ Rahmenhohe? Im Sattel sitzend sollten die FuBspitzen
auf beiden Seiten den Boden erreichen.

6 Qualitadt: Das Fahrrad kriftig ritteln und schitteln.
Klappert es irgendwo? (Anderes Modell wihlen)

8 Bremse: Bremse fest anziehen und Rad anschieben:
Wackelt es vorn am Lenker? Bewegen sich die Brems-
zangen erheblich hin und her? Ist der Bremsgriff
mit den Fingern nur schwer erreichbar? (Anderes
Modell)

8 Stabilitdt: Speichen zahlen: Es sollten 36 sein,
nicht weniger! Neben das Fahrrad treten und am
Sattel krdftig hin und her schitteln. Schwingen
Vorder- und Riickseite des Fahrrads kraftig nach?
Dann ist die Seitensteifigkeit nicht gut und das
Fahrrad wird wahrscheinlich bei 30 km/h und mehr

zunehmend schlingern. (Das soll vor allem auch bei
Alu-Rahmen vorkommen.)

® Sattel: Auch unter dem Sattel darf keine scharfkan-
tige Stelle sein. Wer viel fahren will: Den Plsatik-
sattel gleich gegen einen Ledersattel eintauschen!
Darauf achten, daB ein Damenrad einen Damensattel
hat. (Der ist kiirzer und hinten breiter als ein
Herrenmodell.)

8 DIN-Zeichen: Dieser Aufkleber gibt (leider) keine
Garantie fir einen guten Fahrradkauf. Bestes Quali-
tdtskriterium ist immer noch der Preis: Unter 500
Mark ist heute kein gutes Fahrrad zu bekommen.

¢ Hdndler: Sie heiBen so, damit man mit ihnen

handelt. 3 Prozent oder ein Ledersattel als Zugabe
sollten 'immer drin sein.

8 Probefahren: Fragen Sie den Héndler, ob Sie eine
Probefahrt mit den Fahrridern der engeren Wahl
unternehmen kdnnen. (Anderfalls woanders kaufen.)

[] Inspektion: Vereinbaren Sie mit dem Héndler eine

kostenlose Inspektion nach & bis 6 Wochen.

@ FahrradpaB: Lassen Sie sich gleich beim Kauf auf
der Rechnung die Rahmennummer notieren und einen
FahrradpaB ausstellen.

et = —
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Fahrrad nach Ma#

"Das Fahrrad: Gut gewdhlt - besseres Fahren"

Kennen auch Sie Strafen, in denen Sie mit dem Fahrrad schmeller
vorankommen als mit dem Auto? Dann lohnt es sich, auf das Rad
umzusteigen. Verasuchen Sie in Zukunft, alle Strecken unter

4 km mit dem Rad zu fahren. Sie bleiben fit, haben SpaB, sparen
Benzin und leisten Ihren Beitrag zum Umweltschutz.

Folgende Fahrradtypen werden in den Fachgeschiften angeboten:

1) Das Tourenrad ist robust und besonders gseignet fir den
Einkauf und zum Anbringen von Kindersitzen. Ein Nachteil:
Es ist schwergingig.

2) Das Sportrad iat dem Tourenrad Xhnlich, es hat jedoch hiufig
Mehrgangschaltung. Wegen des engerxen Rahmens kénnen Hltere
oder schwerere Menschen Schwierigkeiten beim Auf= und A=
steigen haben.

3) Das Hollandrad. Hier milssen Sie baim Kauf aufpassen, denn
ea werden Original-Hollandr8der und Imitationen angeboten.
Das Original ist dem Tourenrad dhnlich und nur im Fachhandel
erhdltlich. Es hat hochwertige Fahrradteile und beste Verar=
beitung. Darum eignet es sich sehr gut flir Stadtfahrten,
zum Einkauf und £ir Hltere oder schwere Personen. Bei .
achlechtem Wettexr ist der Fahrer gegen Spritzwasser geschiitzt.
Igitationen sind preiswerter und ktnnen von schlechter Quali-
tédt sein, 3

4) Das Leichtsportrad hat ein kleineres Gewicht und eine
schmale Bereifung. Auflerdem ist eine 5~ oder 10-Gang=
Schaltung angebracht. Es wird meist filir lange Radtouren
empfohlen, Der Sitzkomfort ist besonders auf schlechten
Wegen geringer ala bel einer Normalbereifung.

5) Das Rennsportrad ist dem Leichtsportrad &hnlich und wird
hdufig als Zweitrad benutzt. Es hat einen-Rennlenker"mit
Sicherheitsbremsgriffen und Rennsattel. Bei teuren Riddexn
sind viele Teile aus Leichtmetall.' .

6) Die Rennmaschine wird fast ausschlieflich fiir den Rennsport
. gekauft. Ohne Zusatzausrlistung wie 2.B. Licht und Ketten-
schutz ist sie nicht fiir den Strafenverkehr zugelassen und
dann auch nur sehr bedingt als Verkehrs- und Transportmittel
geeignet.

7) Das Klapprad hat meist schlechte Fahreigenschaften und ist
. fast nur fiir kurze Strecken geeignet., Hiufig ist die Verar=-
beitung mangelhaft,

8) Das Kinderfahrrad ist wie ein Erwachsenenrad, nur kleiner.
Achten Sie hier besonders auf einwandfreie Verarbeitung und
stabile Qualitlt,

Wie 8ie sich vor FehlkBufen schiltzen kénnen, sagen wir Ihnen
in folgenden Tips:

1) Kaufen Sie nur dort, wo ein guter Service vorhanden ist. Sie
‘ersparen sich viel Arger bei Reklamatiocnen und Reparaturen.

2) Wihlen Sie das Fahrrad aus nach Ihrexr Kdrperar8Ge und dem
Verwendungszweck.

3) Tauschen Sie einzelne Teile vom ausgesuchten Rad um oder
ergiinzen Sie sie in wlnachenswertere wie z.B. Sattel und
Lenker, °

4) Achten Sie auf ausreichende Wartuhgs- und Pflegeanleitung.

Gute Qualitdt bedeutet bessere Fahrelgenachaften und lingere
Haltbarkeit. Fragen Sie darum im Fachhandel nach der Verchromung,
Lackierung und Verarbeitung. Wichtiger als extrem leichte
Fahrrdder sind leichtgéngige Kraftilbertragung, sichere Bremsen,
stabiler Rahmen und gute Verarbeitung. Alle Teile aus Edelstahl
sind weniger korrosionsanfdllig, haltbar und pflegeleicht. liber-
-stehende Teile und Kanten am Rad milasen dauerhafi entschirft
oder abgerundet sein.
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 Kérpermafie und
H{ﬁhﬂﬁéﬂhﬁhenfi‘:

Auch bei einfachen Fahrrédern
sollte die Rahmenhdhe einigermaBen
der KorpergroBe entsprechen. Immer
mehr Hersteller bieten Fahrrad-
Modelle in zwei, drei oder mehr
Rahmenhohen an. Eine erste Orien-
tierung fiir den Fahrradkauf bietet
folgende Tabelle:

Kirpergrifie Rehmengride
1 155-160 cm ¢ (it eaare. 49-81
$2160-163 am 474 F sy okl Le Tk 51-8)
©163-170 cm®, * vt e 53-98 7
© 170-175em ' " X' 53-37
175-180 an - 57-59
180-183 cm 59-61 H
185-190 em . 61-63 )
190-195 ecm 62-65
195200 cm . . 65-67

Wer ganz genau sein mochte, miBt
seine Innenbeinlénge (ohne Schuhe).
Das Ergebnis wird mit 25 cm sub-
trahiert, und man erhilt die rich-
tige Rahmenhthe. Wie die Rahmen-
hohe beim Fahrrad bestimmt wird,
zeigt die Zeichnung:

- .. Rahmenhohe
Wichtig ist schlieBlich auch der
richtige Abstand zwischen Sattel-
spitze und Lenkerbligel. Das rich-
tige MaB kann hier durch Verstellen
des Sattels und/oder durch Austausch
des Lenker-Vorbaus erzielt werden.
Der Abstand wird so gemessen:

5 23 em

ri ¥ o

i 3
¢

Sattel und Lenker sollten bei
sportlichen Fahrridern etwa
gleich hoch sein. Bei Holland-
rddern und altdeutschen
Modellen ist der Lenker hdher,
und der Fahrer sitzt aufrecht.

Der Sattel ist richtig einge-
stellt, wenn der Abstand

Satteloberkante - Pedale dem
MaB Schrittldnge x 1,09

ent-

—

spricht.
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Was gibt’s Neues?'

Nach fiinf interessanten und anstrengenden Besuchs-

tagen auf der weltgriBten Fahrradmesse stellen

sich dem Berichterstatter mehrere Fragen zur Beant-

wortung:

- Welche Exponate sind fir den Alltagsfahrer wich-
tig?

- Und: Welche dieser Fahrradteile und Fahrrad-
modelle werden die Messe iiberleben und tat-
sdchlich zu kaufen sein?

Die Erfahrung zeigt, daB viele Ausstellungsstiicke
wieder in der Versenkung verschwinden, auch wenn
sie mit viel Werbewirbel der Offentlichkeit pri-
sentiert wurden. Und da der Fahrradmarkt noch
immer den Aspekt der Sportlichkeit in den Vor-
dergrund stellt und das Fahrrad primir als
Freizeit- und Sportgerdt begreift, werden viele
sinnvolle Innovationen fiir den Alltagsradler in
den Hintergrund gedréngt. Es gilt, sie selbst zu
entdecken.

Die Medien haben - von wenigen Ausnahmen abge-
sehen - das Fahrrad noch nicht als Verkehrsmittel
wahrgenommen. PRO VELO wird daher vor allem lber
diejenigen Ausstellungsstiicke der IFMA berichten,
die zur Weiterentwicklung des Fahrrads als Ver-
kehrsmittel beitragen kénnen. Ob einige der hier
erwdhnten Teile und Velos tatsdchlich in Serie
gehen und im Handel angeboten werden, ist nicht
immer sicher.

Zum Teil liegt die Verbreitung einer Neuent-
wicklung an der Nachfrage durch das Publikum.
PRO VELO gibt daher neben einer kurzen Beschrei-
bung auch die Herstelleranschrift bzw. die Be-
zugsquelle an. Interessierte kdonnen sich bei Be-
zugsschwierigkeiten vor Ort direkt an den Her-
steller oder Importeur wenden.

Unsere Berichterstattung erfolgt in drei Teilen.
Als ersten Teil bringen wir einen Nachdruck des
lbersichtsartikels

DER FORTSCHRITT FINDET IM DETAIL STATT - EINE
BILANZ DER IFMA

aus der FRANKFURTER RUNDSCHAU vom 13. Oktober
1984,

AnschlieBen wird neues Fahrradzubehtr vorgestellt.
Einige Informationen sind Pressemitteilungen der
Hersteller entnommen; meist werden die Produkte
von PRO VELO hinsichtlich ihrer Alltagstaug-
lichkeit kommentiert.

Der Messerundgang mit PRO VELO macht Station bei:

8 Neue Bremsklotze (Altenburger Super Stop)

® Neue Felgenbremse (Weinmann Turbo)

¢ Diebstahlschutz (Velo Safe)

8 Kettenschutz beim Fahrrad mit Kettenschaltung
(Utopia, Frankfurt)

Bremszug mit geringerem Reibungsverlust (Alten-
burger)

Gepicktrager fir Touren (ESGE Safari III)
Fahrradkorb aus China

Neue Trommelbremse (Sturmey Archer)
Fahrrad-Einkaufstasche (Batavus, NL)
Kettenschutz zum Nachriisten (enitor, NL)
Iweibeinstinder (Tunit, NL und ESGE)
Vorgewalkte Ledersattel fir Ferntouren (Idéale)
Gekapselte Tretlagereinheit (FAG Kugelfischer)
Ferntouren-Gepacktriger MG 2 (Mittendorf)
Positionierende Kettenschaltung mit ergonomisch
richtigen Schalthebeln (Sélématic, F)
Fahrrad-Akku-Licht (Union)

Wie 1984 verleiht der ADFC auch 1985 die
Auszeichnung:

FAHRRAD DES JAHRES

Nachdem im Vorjahr ein Stadtfahrrad den

ersten Preis gewonnen hat, wird 1985 das

beste "Fahrrad fir Urlaub und Touren" pri-

miert. PRO VELO 4 berichtet iiber die Wahl
' und das Marktangebot.
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Der Fortschritt findet im Detail statt

Das Fahrrad auf dem Weg zum Verkehrsmittel / Eine Bilanz der IFMA

ie viele Fahrréder es weltweit gibt,

ob 400 oder 450 Millionen, weill

niemand genau. In jedem Fall ist
das Fahrrad das meistverbreitete Straflen-
fahrzeug. Welche Entwicklungsmoglich-
keiten diesem Verkehrsmittel kiinftig be-
vorstehen, war jetzt auf der weltgrofiten
Fahrradausstellung, der IFMA '84 in Kdoln,
nur andeutungsweise zu sehen. Nach wie
vor schlédgt sich der Erfindergeist der Kon-
strukteure, Techniker und Stylisten iiber-
wiegend im Bereich der Rennréder und
ihres Zubehors nieder. :

Stilistisch fithrend sind hier sicher die
Renner von Mercier und Cinelli (Ratte
KG). Bei den maBgeschneiderten Rahmen
wurden Material, Geometrie und Verarbei-

- tung von den kleinen deutschen Fahrrad-
bauern konkurrenzlos beherrscht (Mitten-
dorf, Noll, Technobull). Messepremiere
feierten die neuen Chrom-Molybdén-
Rohre von Mannesmann. Sie bieten diin-
nere Wandstérken (bessere Federung des
Rahmens bei groBerer Seitensteifigkeit)
und extrem groBe Streckgrenzen (hohe Si-
cherheit vor Bruch). Aufgrund der hohen
Stahlqualitéit behélt der Rahmen viel lén-
ger als bei den Konkurrenten aus dem Aus-
land seine guten Fahreigenschaften. Aus
diesen Chrom-Molybdén-Rohren werden
bereits auch einige hochwertige Lang-
streckenréder fiir die Radtouristik gebaut
(Noll, Patria). Mit den zugkréftigen ,Canti-
lever“-Bremsen ausgeriistet, finden soiche
»,Randonneurs" zunehmendes Interesse.

Wenig innovativ prasentierten sich da-
gegen die GroBen der Branche bei den All-
tagsriadern. Fortschritte vollziehen sich
hier eher in rationelieren Fertigungstech-
niken als im Produkt selbst. Immerhin be-
merkenswert: Die Heidemann-Werke ge-
ben ihren neuen Velos eine mehr als
doppelt so dicke Farbschicht mit. Endgiil-
tig verebbt ist die Silberwelle; ein grofier
Alurad-Hersteller lackiert seine Alurohre
farbig. Erfreulich ist das gréflere Angebot
an Rahmenhdhen auch bei den Grofise-
rien-Fahrréadern. .

Die kurz vor der IFMA begonnene of-
fentliche Diskussion iiber die Sicherheits-

mingel bei Fahrradern zeigt erste positive
Auswirkungen. Die Zahl der Fahrradmo-
.delle mit Trommelbremse ist zwar noch
verschwindend gering, doch zeigten die
Bremsenhersteller “erfreuliche . Neuent-
wicklungen. Die formschonen Gehause
(mit Edelstahltrommel und asbestfreiem
Belag) haben ihre klobigen Dimensionen
verloren. Die Bremswirkung ist — nach
den ersten Priifstandtests des Rheinisch-
Westfilischen TUV in Essen mit der neuen
Sachs-Vorderrad-Nabenbremse auch
bei Dauerbremsen konstant gut. Das tech-
nisch sichere Fahrrad diirfte in Zukunft
mit Hinterrad-Felgenbremse und Vorder-
rad-Nabenbremse ausgeriistet sein. Rost-
freie Bremsziige in teflonbeschichteten
Hiillen verringern den betréchtlichen Rei-

bungsverlust bei der Kraftiibertragung um

die Hilfte, und ergonomisch giinstige
Bremsgriffe (bei Sachs mit integrierter
Dreigangschaltung) bieten hohen Bedie-
nungskomfort.

Pro Velo 2

Bei den Bremsen scheint der Kampf um
Marktanteile zugunsten der Bremsklotze
von Altenburger entschieden zu sein. Die
neueste Generation des ,Super-Stop* mit
‘Anti-liquid-Belag garantiert kurze Brems-
wege auch bei Nisse. Bedauerlicherweise

tragen die neuen Klbtze keine Bezeich-

nung, so da man beim Kauf nicht zwi-
schen der regensicheren neuen und der
veralteten, nur méBig wirkenden
rung unterscheiden kann. 4

Beim Bremskonkurrenten Weinman:

Ausfiih- *

wird die neue ,HP-Turbo" herausgestelit. -
Obwohl deren Technik iiberzeugend wirkt, |
hat sie offenbar doch gravierende Nach-'

teile: Der eingeschraubte schwarze Brems-
klotz scheint nicht verdrehsicher und muf
sowohl auf Alu- als auch auf Stahlfelgen
eingesetzt werden, nicht eben eine Garan-
tie fiir gute Bremswirkung. Zudem passen

andere handelsiibliche Klotze nicht auf die ;

»Turbo".

Bei den alltagstauglichen’ Scilalfdngen '

gab es kaum Neuheiten, sieht man vom
langsamen Vordringen der praktischen
Daumenschalter auch bei besseren Mar-

ken ab (Selematic von Simplex). Aufmerk-

same Hersteller haben den Trend zum ge-
kapselten Tretlager erkannt, seitdem die
echten Hollandréder seit langerem damit
ausgeriistet werden. Bei Mittelklassevelos
wird das wartungsfreie FAG-Innenlager
eingebaut. Bei hoherwertigen Modellen bis
hin zu teuren Rennrédern bietet der Na-
dax-Favorit-Antrieb. einen . extrem . rei-
bungsarmen Lauf; hiervon konnten wir
uns bereits im Praxistest mit dem neuen
Stadt-Land-Rad von N&ll tiberzeugen.

 Mit 30 bis 40 Prozent weniger Rollwider-
stand lduft der neue Silverstar-Fahrradrei-
fen von Conti. Seine Karkasse ist beson-
ders durchschlagfest; vielleicht gibt es jetzt
keine Pannen mehr. Auf dem Vormarsch
s'\nd die Zweibeinstinder: Eine Neuent-
wicklung von ESGE und eine verbesserte
Version von Tunit garantieren festen
Stand. Auch das Sitzen wird bequemer: Die

Ledersittel von Idéale sind vorgewalkt und

werden jetzt auch in Natur sowie wasser-

abstoflend geliefert. Fiir Frauen besonders
eeignet: der Aufrechtsitzsattel No. 76 und
er Tourensattel No. 92. )

Das unterentwickeltste Fahrradteil ist
nach wie vor die Beleuchtungsanlage.
Zwar werden die Riicklichter im Vorgriff
auf neue Bestimmungen ab 1985 besser
siehtbar (Ulo Eurolight mit verdreifachten
Riickstrahlwerten), doch bleibt die wahl-. -
weise, mit (aufladbarer) Batterie oder Dy-
namo betriebene Beleuchtung weiter der
Traum-' vieler Radler. -Die Messe zeigte
zwar einen Scheinwerfer mit Akku, der
sich sogar als Handlampe ausklinken lat
(Ekolight). Doch muB8 diese sinnvolle Ent-

-wicklung erst ihren (dunklen) Weg durch

die langwierige Bauartpriifung gehen.
Ahnlich riickstindig ist die Situation bei
den Gepicktriigern. Fast alle Velos werden
serienméfBig mit absoluten Minimaltra-
gern ausgestattet, denen man keinen Ein-
kaufskorb, geschweige denn ein Kind an-
vertrauen mochte, Von ESGE und aus dem
Ausland (Andrew Hague, Blackburn) drin-
gen stabilere Tréger vor; Technobull und .
Mittendorf vertrauen selbst hier nur ihren
eigenen Konstruktionen. Gute Gepécktria-
ger gehorten denn gegen Ende der Messe
zu den gesuchtesten Mitnahmeartikeln.
Als Fazit der weltgrofiten Fahrradaus-
stellung ist festzuhalten, daB sich die Wei-
terentwicklung des umweltfreundlichsten

‘Verkehrsmittels im Detail, beim Zubehdr,

vollzieht. Noch muB es regelméBig dazuge-
kauft werden. Doch sehen hier die kleine-
ren deutschen Fahrradbauer eine Chance,
in der. Oberklasse der Alltagsréder mit
MaBrahmen und innovativen Komplett-
ausstattungen Marktanteile zu gewinnen.

er die Praxistauglichkeit solcher Neuer-
scheinungen, die mit dem Fahrrad als Ver-
kehrsmittel Ernst machen, wird die FR-
Verkehrsredaktion vorzugsweise berich-
ten.

Fahrradbau Noll
Fischerweg b

6400 Fulda-Kémmerzell
Tel. 0661-54836

Heidemann Werke
Teichenweg 1
3352 Einbeck 1
Tel. 05561-3171

Patria~-Fahrradwerke
4817 Leopoldshihe
Tel. 05202-81430

Bezugsquellen und Produktinformationen

Mittendorf Radstudio

Hauptstr. 58

6581 Herrstein
Tel.

06785-7444

Ratte KG
Postfach 6608
4400 Miinster 1

Tel.

0251-616041

Die ibrigen erwdhnten Artikel gibt
es im Fachhandel oder konnen dort
bestellt werden.
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Jetét .me.hr S'l”'Ch‘érheii‘.auf regenn_assen_§traBen

I"

HP TURBO Standard:
Bremsentrager zum Anschrauben an
der Pletscher-ESGE-Platte

HP TURBO Vario: i
Bremsentréger zum Anschrauben am Sitz- |
rohr. i

WEINMANN HP TURBO - das ist eine vol-
lig neue Technologie flr Fahrradbrem-
sen. Eine exakt arbeitende Spindel er-
setzt die Scheren-Hebel-Wirkung her-
kédmmlicher Felgenbremsen.

Die Vorteile:

® wesentliche Verstdrkung der An-
presskraft auf die Felge - und da-
durch bessere Bremsleistung bei al-
len Witterungsverhéltnissen.

bessere Dosierung der Bremslei-
stung

geringerer Kraftaufwand
konstante Hebelibersetzung und
damit gleichbleibende Bremskraft

Einbauweise ermdglicht gtnstige
Kabelfuihrung :

_stabile Bauweise erfordert nahezu
keine Wartung

® & © @

- 2. Wie steht es mit der

Auf der IFMA 1982 war nur ein Pro-
totyp der TURBO-Bremse zu sehenj
diesmal gab es den Start in die
Serienproduktion.

Unsere Fragen, die bei Gesprdchen
mit dem Hersteller (noch) nicht
beantwortet werden konnten:

1. Sind die Bremskldotze aus-
reichend verdrehsicher?

Dosier-
wirkung der Bremse nach léngerer
Einwirkung aggressiever Umwelt-
bedingungen (Salz, Schmutz, Rost
u.4.) auf die Spindel?

3. Es sind einheitliche Brems-
klotze fir Stahl- und Alu-Felgen
vorgesehen. Wie unterschiedlich
ist die Bremswirkung? - Immerhin
haben andere Hersteller mit
groBem Aufwand solche unter-
schiedlichen Bremskldtze aus gutem

Grund entwickelt. - Die Firma Alternburger zum Beispiel geht einen
anderen (Brems-) Weg. Sie entwickelte neue Bremskldtze fir Stahl-
felgen und Alufelgen. Der Rheinisch-Westfalische: TUV in Essen hat diese
neuen Anti-liquid-Bremsbeldge, die den Wasserfilm zerstioren sollten,
einem Vergleichstest mit anderen Beldgen unterzogen. Das MeBergebnis

zeigt die Tabelle.
Auch hier haben wir Fragen:

1. Die neuen Bremsklétze sehen ZuBerlich genau so aus wie die alten.
Wie kann der Interessent sie unterscheiden und sicher sein, daB er
im Fachgeschift die neuen Bremsklotze bekommt? Ist die Firma bereit,
alte ungebrauchte Klitze gegen die neuen umzutauschen? Das ware fir
viele Fachgeschafte ein Anreiz zur Neuausstattung mit den besseren

Bremskldotzen.

2. Sind die Ergebnisse, die die Tabelle zeigt, auch bei anderen

AuBentemperaturen erreichbar?

Rheinisch-Westidlischer

TUVY

Forschungsstelle fiir die Kraftfahrzeugprifung

Kurzbericht Giber die Priifung von Felgenbremsen an Fahrriidern (trocken und naf})

Die Trocken- und NaBbremswirkung
verschiedener Bremskliotze auf Alu-
und Stahllelgen wurde auf dem Zwei-
rad-Rollenpriifstand des RWTUV ge-
‘fmessen.

Gelrennt fir Vorderrad (VR) und
Hinterrad (HR) wurden die Brems-
wege und Verzdgerungen auf dem
Prifstand ermiltell; die Ergebnisse fir
die verschiedenen Tesiversionen sind
in der folgenden Tabeile aufgellhrt,
Die Bremskitize SUPER-STOP-ALU
und SUPER-STOP-STAHL zeigen
gule Trocken- und NaBbremswirkung.

Essen, 6. April 1984
601027/00 Wob/Morks/Hip

Teslversionen Teslergebnisse
Rad Felge Bremsklotz Bremsweg Verzégerung
trocken| naB ltrocken| naf
m m m/s? | m/s?
VR Alu glatl Standard 1096 ; 6,0 24,2 4,0 1,0
HR | Aluglatt Slandard 1096 8,4 30,3 3,0 0,8
VR | Aluglatt Super-Stop-Alu 1090 7,91 118 3,1 2,6
HR | Aluglait . | Super-Stop-Alu 1090 10,0 | 20,1 2,5 13
VR Stahl geréndelt | Standard 1096 6,8 34,3 3:7 0,7
HR Stahl gerdndelt | Standard 1096 9,4 66,4 2,7 .04
VR Stahl geréndelt | Super-Stop-Stahi 1098 7.6 10,6 3,2 25
HR Stahl geréndelt | Super-Stop-Stahl 1098 9.2 14,4 2,7 1,8

Rhelnisch-Westlilischer Technischer Oberwachungs-Vereln e.V.

Zentrale Fahrzeugtechnlk

Forschungsstelle fiir die Kraltfahrzeugpriifung
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Die sichere m«&
ein Fahrrad zu snchem

O i : ~ Best-Nr. 31900

werden sie einfach

\ Eine verniinftige Entwicklung: Kettenschaltung mit
A Pt wal@ﬂgﬁﬁﬁ vorderem Umwerfer und Kettenschutz. Dieses Stadt-
Das Einzigartige rad von Utopia (Saarbriicken) hat daneben auch noch
an diesem Diebstahlschutz: einen stabilen Iweibeinstinder und einen Mantel-
2 lange, starke Stahlseile, schutz.
die im Sattelrohr stecken.
Zum Sichern des Rades 'ﬂ |

herausgezogen.
Eine Anschlagsperre -
\ hélt die Stahiseilenden #

—~—— abschreckgn, nicht jedoch einen Klauer n_li_t Kopf.

So "Einzigartig" scheint das nicht zu sein: Um den Preis des Ver-
lustes der Sattelstiitze ist dieser "Diebstahlschutz"innerhalb
weniger Sekunden zu knacken. Einen Gelegenheitsdieb mag man damit

ALTENBURGER ~-"RF-Bowdenzug”
neuer Fahrrad Bowdenzug mit, geringerem Relbverlust

Bisher brachten, speziell bei Damenrad-Bremsen, die hohen Reibverluste des
Bowdenzuges immer wieder erhebliche Bremsprobleme. Durch diese zum Teil

enorme Beeintrdchtigung konnten Bremsleistungen einer Hinterrad-Felgenbremse
bis zu 50% und mehr reduziert werden.

Um dieses Problem zu beseitigen, haben wir einen neuen Bowdenzug mit erheb-
lich besserer Gleiteigenschaft, d.h. mit niedrigen Reibwerten entwickelt.
Die Bremswerte von Hinterrad-Felgenbremsen, speziell beim Damenrad, konnen
mit diesem Bowdenzug erheblich, d.h. bis zu 50% verbessert werden.

Man glaubt es nicht: Dieses feine Damensportrad hat einen Herrensattel, und das Bremskabel fiir die
HR-Felgenbremse ist mit zwei engen Anlenkungen verlegt. Messungen haben ergeben, daB bereits eine
Anlenkung von 90° eine Bremswegverlingerung von bis zu 350 Prozent ergeben kann!

Pro Velo 2
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Wer Erfahrungen mit Trommelbremsen hat, sieht
mit einem Blick den verldngerten Bremsarm
der neuen Sturmey Archer Vorderrad- ‘
Trommelbremse Elite VI. Das Besondere
an dieser Neuentwicklung ist der
totale Schutz gegen Staub und Wasser. |
Mit dieser neuen Trommel- :
bremse sollen die Brems
werte erreichbar 2
sein, die die
Tabelle zeigen
(Hersteller-
angaben).

0Ob diese und andere
Trommelbremsen hal-
ten, was sie ver-
sprechen, wird ein '
Bremstest des Rhein.-Westf

zeigen.

L455FRIN+J20S

ISAFARI Il

Alu-Gepacktrager, Draht @ 8 mm, 3 faltbare Streben, mit Reflektorhal-
[er und verstellbarer Befestigung J 90 S fiir Langstrecken-Tourismus

Diesen groBen Weidenkorb kann man vorn am
Lenker aufhingen (was sich sehr negativ aufs

Fahrverhalten des Fahrrads auswirkt). Er.eig~
net sich aber auch vorziiglich zum seitlichen

Anhdngen am Gepdcktriger. In zwei derartige
Korbe diirfte ein groBer Wochenendeinkauf

passen. Der Preis ist giinstig: Nur 29 Mark.
Bezugsquellennachweis durch Parell GmbH, ——
Norderstr. 29, 2952 Weener 1.

Lamellen schneiden in die
Hand ein.

|Eine gute Sache fiir alle Holland-Rad-Kettenkasten-Geschddigten ist

|Plastik gibt es in vielen Farbenj er 14Bt sich leicht montieren und
noch einfacher demontieren. (enitor, NL)

18

Der Lamellen-Lenkergriff (grau). .
von Continental dirfte kein
Fahrvergniigen bereiten: Die e

|der Nachriistsatz von Enitor (Holland). Diesen Vollkettenschutz aus:| .

Durch eine einfache Auf-
héngevorrichtung am Ge-
pécktrager ldsst sich die
Tasche leicht abnehmen
und anhéngen. Verschnal-
len von Riemchen und
andere Sachen sind hier
uberflissig. Mit dieser
Tasche macht sogar das
Einkaufen Spass. Die ange-
héngte Tasche hindert nicht
beim Radfahren, sie ist ein-
seitig angeschrdgt. Die
Tasche mit den bequemen
Handgriffen gibt es in ver-
schiedenen Farben zu
kaufen. Der Inhalt der
Tasche betragt 28 Liter. Der
Aufhdngehaken ist im Preis
enthalten. (von Batavus) |

i
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LEICHTEREN LAUF DURCH WENIGER ROLLWIDERSTAND: Der neue
Continental-Reifen Silverstar. Die Tabelle zeigt die
erhiltlichen GroBen. (Der Reifen rollt tatsdchlich
leichter. Ein Fahrradhersteller wies allerdings darauf
hin, daB der Reifen nicht sehr wlderstandsfahlg gegen
Lichteinwirkung seil!)
" Verwendungszweck

Exclusiv-Reifen fiir moderne Sportréder u. Tourenrédder

Reifeneigenschaften

'@ Extrem geringer Rollwiderstand (ca. 30% unter
Standard bei Neureifen, ca. 40% unter Standard nach
relativ kurzer Einfahrzeit)

@® Er l3uft mit angedriicktem Dynamo so leicht wie Serien-
reifen ohne

@ Sehr gute Optik (farbneutrai) fiir das Farbspektrum
moderner Réder

® Ungewohnlich hohe Laufleistung

® Hohe Rutschsicherheit bei Nasse und Glatte

Reifenaufbau

® Besonders durchschlagfeste Nylonkarkasse
@ Lauffliche aus reinem Naturkautschuk

@ extrem riBbestiandige Brombutylschicht

@ Metallic-Silber-Effekt

@® Farbstoff aus natiirlichem Mineral

GROSSERE STANDFESTIGKEIT verschafft der Tunit-
Iweibeinsténder. Er hatte allerdings einen
Nachteil: Nach einiger Zeit spreizte er sich
immer weiter auseinander. Die neuen Modelle
haben eine Verstdrkung (gestrichelter Kreis
am Gelenk). Ein ideales Nachristteil - in zwei
Versionen fiir 26 und 28 Zoll-LaufradgriéBen.

Lieferprogramm

Grofe GriBe :

ETRTO-Norm alte Bezeichnung Profl

37-590 (26 x1%) BS 20 :

47-559 (26%1.75%2) BS 20 : E;g{ne:in:\;lckilter ?weibgi?;Stsnder kommt von
- . . appt zu einer Seite hin und spreizt

28-630 (27 x1 Y fifty) BS 20 sich beim Aufstellen des Rades auf. Nachrist-

32-622 (28x1'ax1%) (700x32 C) BS 20 geeignet.

37-622 (28x1%x 1 %) (700x 35 C) BS 20

47-622 (28x1.75) BS 20

DIAGONALE fiir routinierte Ferntourenfahrer'(mnId%iw

(vorgewalkt - braucht nicht

Form
eingefahren zu werden) :

Pro Velo 2

IDEALE No.92 KR2 Herren 750 g 270 x 170 mm
etwas breiter, etwas langer
als No.90, daher guter Sitz,
das Rad w1rd durch Schenkel-
druck gut gefihrt
No.92 KRD2 Damen 233 o bt
vorn abgestumpft
und doch elegante

189 o



FAZ Kugelfischer
Neues Leichtiauf-Tretiager

Tretlagereinheit mit Kugellagerprézision fiir den leichten
und exakten Tritt. :
Wartungs- und verschieiBfrei, auf Lebensdauer gefettet, §
kein Einstellen der Lagerluit mehr erforderlich

Das weiférentwickelte Tretlager ist auf beiden FUR SERIEN-
Seiten besonders gut gegen Schmutz und Feuchtigkeit EﬁR%;W
geschiitzt, weil die flanschformigen Schnappkéfige NACHRUSTEN

aus glasfaserverstédrktem Polyamid die gesamte
Stirnflidche der Lager abdecken. Die Winkelhiilse

auf der dem Kettenblatt gegeniiberliegenden Seite
ist bis zur Welle heruntergezogen. Dadurch wird zu-
sdtzlich noch labyrinthartig abgedichtet.

Die Tretlager gibt es jetzt fiir alle géingigen
Rahmen zum Einpressen oder zum Einschrau%en; mit
Vierkant- und Keilbefestigung der Tretkurbeln
sowie mit unterschiedlichen Wellenabmessungen. Die
neuen Ausfiihrungen lassen sich ebenso leicht und
rationell montieren wie die bisherigen. e

FAG Kugelfischer, Georg Schéfer KGaA, Postach 1260,
8720 Schweinfurt

"Mittendorf" Gep#cktrdger MG 2

Der Mittendorf Gepécktréger MG2 ist aus 1egieffem Aluminium
(ALMG3) in SchweiBkenstruktion hergestellt und trdgt bis 45
Kg! Die Befestigung erfolgt an 4 Punkten mittels Inbus-
schrauben M5 an am Rahmen angeltteten M5 Gewindeteiien.
Mittels Schellen kann der Gep#cktréiger auch an allen
Fahrradrahmen nachgeriistet werden.

Allen Fahrradreisenden, die mehrere Tage oder Wochen auf
greSe Tour mit reichlich Geplick fahren wollen, bietet
dieser Gép&cktriger optimale Qualitédt und sicheren Trans-
port des Gepécks, webel nicht zuletzt auch die Verkehrs-
sicheérheit von groBSer Bedeutung ist.

Miftenderf Rad Studio GmbdH, Hauptstr. 58, D-6581 Herrstein/Nahe
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Ergonv(;misch richtige Schalthebél kommen aus
Frankreich. Die Aufteilung in einen Zug- und
einen Druckhebel ist sehr sinnvoll (Sélématic)

Mit der
Kombina-
tion Stand- "%
licht + Schein-
werfer behdlt das
Fahrrad bei Langsam- Ly,
fahrt und sogar im Stillstanu™
eine Stunde lang volles Licht.
Die NiCd-Akkus sind wiederaufladbar. Bei ausreichender
Geschwindigkeit schaltet der Akku automatisch ab und

auf Dynamobetrieb um. Wenn man schneller als 15 km/h

fahrt, wird der Akku durch die uberschiissige Leistung
des Dynamos geladen. (Modell: Union 8430 elctronic)

- Mit diesem Gerdt

Fahrbetrieb mit Dynamo
Beim Fahrbetrieb steuert die Elekironik die Stromversorgung des Schein-
werfers und der SchiuBleuchte aus dem Dynamo oder der Batterie in Abhéngig-
keit von der Fahrgeschwindigkeit.

— bis 8 km/h: Die Dynamospannung liegt unter ca. 4 Volit. Die Batterien
werden automatisch als Stromquelle aktiviert.
— (ber -8 km/h: Die Spannung des Dynamos steigt Gber 4 Volt. Die Batterie

wird abgeschaltet. Stromquelle fir die Beleuchtung ist nur
der Dynamo.

— Uber 15 km/h: Der Dynamo erzeugt mehr Leistung, als fir die Versorgung

des Scheinwerfers und der SchiuBleuchte erforderlich, so

daB zusitzlich die Batterien nachgeladen werden.

Ausschalten im Stillstand
Zum Ausschalten der Anlagen im Stillstand wird der rote Knopf an der Unter-
seite des Scheinwerfers gedrickt.

Sattelfest...

...sind die Leser von »Radfahren« allemal,
deshalb hat diese Zeitschrift nicht nur »Schén-
wettertourismus« und technische Weiterentwick-
lungen im Visier. Radfahren ist auch fiir den
Alitagsfahrer geschrieben, der sich gefahrlos mit
dem Fahrrad im StraBenverkehr bewegen will.
Wir sagen auch, daB die Voraussetzung nicht
allein von der Verkehrsplanung geschaffen
werden kann, sondern Menschlichkeit dazu-
gehort, meinen aber, daB Radwege besser sind
als Fahrgeldsubventionen flr Schiiler. Und die
Trimmer kormmen bei Radfahren schon gar
nicht zu kurz. Und noch eins, wir sind keine
Autemuffel.

Ich bestelle die 6x jahrlich Vorname:

erscheinende Zeitschrift zum

Vorzugspreis von jéhrlich s
ame:

16,50 DM incl. Porto. lch weiB,
daB ich diesen Auftrag innerhalb
10 Tagen sofort widerrufenund 9o
das Abo mit einer Frist von
6 Wochen zum Ende eines
Bezugszeitraumes kundigen
kann. Plz. Ort

Bitte an dis Blefalder Verlasanatali KG, Vertrieb, Postfach 1140, 4800 Bielefeld 1, senden

5 S mAusgabeZ/BS

Strafe:
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erhdlt der Radfahrer
gleichbleibendes Licht
(vorn und hinten) in
allen Verkehrssitua-
tionen.

Falls die Batterien
leer sind, ist normaler
Dynamoeinsatz mdglich.

(Ab Jan./Feb. 1985

wird das neue Stand-
licht auch mit dem
Halogen-Scheinwerfer

U 100 H erhdltlich sein.



Fahrradschidsser

Kein Fahrzeug steht in der Gunst der Diebe so
hoch im Kurs wie das Fahrrad. Wahrend 1970 ledig-
lich 133.000 Velos unfreiwillig ihren Besitzer
wechselten, errechnen Experten fir 1983/84 jihr-
lich etwa 500.000 Fahrraddiebstdhle. Damit ent-
fallt jeder sechste.Diebstahl und jeder dritte
Fahrzeugdiebstahl auf die Entwendung von Fahr-
radern.

Addiert man Versicherungs- und Vermdgensschéaden
sowie Verwaltungskosten, so erreicht der volks-
wirtschaftliche Gesamtschaden durch Fahrrad-
delinquenz etwa 250 Millionen Mark pro Jahr.

Angesichts dieser Zahlen sprechen Behorden und
Versicherer von einem "Massendelikt, dessen
kriminelle Qualit#t rasant zunimmt: 1970 war
noch die Hilfte dieser Delikte "einfachar
Diebstahl", heute miissen bereits 85 Prozent der
Fahrraddiebstéhle als "schwerer Diebstahl" ein-
gestuft werden.

Seitdem die Hausratversicherer Fahrréder aus
ihrem Leistungsumfang ausgegrenzt haben und nur
gegen Zahlung einer Zusatzprémie versichern,
wird dem Diebstahlschutz in Radfahrerkreisen
endlich mehr Aufmerksamkeit geschenkt.

Iwar stehen "stehlenswerte" Fahrrider so gut wie
nie unbewacht oder unverschlossen herum, doch ist
ein erschreckend hoher Anteil der Schldosser min-

derwertig. Ein kiirzlich durchgeflihrter Test ergab,

daB Laien 67 von 86 Fahrradschlésser, also mehr
als drei Viertel, entweder innerhalb einer Vier-
telstunde ohne Gewalt oder Werkzeug "iberlisten"
oder innerhalb von zwei Minuten mit einfachsten
Werkzeugen aufzwingen konnten.

Mit weiteren zehn der Schlisser wurden dann die

Profis im Nu fertig. Ganze neun der 86 Schlisser

erhielten schlieBlich mittlere oder gute Be-
urteilungen.

Welche Schlésser gibt es, und welche sind gut?

Es gibt verschiedene Sorten von Fahrrad-
schldssern: Rahmenschlisser, Kabel- und Ketten-
schlosser, Bligelschliisser und Speichenschlisser.
Die Schlésser unterscheiden sich in Funktion und
Qualitédt erheblich.

RAHMENSCHLUSSER:sind fest am /// ;A
Fahrradrahmen angebracht. Ist / @;‘
das Schloss gedffnet, steckt =

der Schliissel. Mit einem Griff ’

ist es abzuschlieBen und der G :
Schliissel abzuziehen. Der Nach- Ew

teil des Rahmenschlasses ist, daB man das Fahrrad
damit nicht anschlieBen kann (an einem Gel#nder,
Verkehrsschild, Zaun u.i.). Ein Dieb kann das
Fahrrad also mitsamt SchloB wegtragen und
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das SchloB in aller Ruhe mit Spezialwerkzeug zu
offnen versuchen. Je besser das SchloB ist, desto
geringer ist allerdings auch dieses Risiko. Denn
ein Fahrrad, dem man ansieht, daB es gestohlen
ist, 148t sich kaum verkaufen und nur mit Risiko
zum: Eigengebrauch verwenden.

Ein RahmenschloB schiitzt allerdings nicht vor
Diebstahl des Vorderlaufrads. Optimal gesichert
ist das Fahrrad also nur, wenn das RahmenschloB
durch ein Kabel- oder KettenschloB oder Biigel-
schloB ergédnzt wird.

KABEL- UND KETTENSCHLOSSER sichern
das Fahrrad vor dem Wegtragen. Ka-

belschlésser kdnnen ohne Mihe am

Fahrrad mitgefiihrt werden; einige

Modelle rollen sich selbst auf und / 14 f
nehmen so praktisch keinen Platz gl '?vﬁg!:
weg. Kettenschlosser sind meist kg/i ]

sehr schwer und kdnnen nur in

Taschen oder Kérben mitgefiihrt werden. Ein Nach-

Teil ist, daB man sie vergessen oder verlieren
kann.

Auch mit einem BUGELSCHLOSS kann
man das Fahrrad anschlieBen. Aller-
dings haben viele Modelle zu enge
Biigel, die fir den Durchmesser
eines Verkehrszeichend oder einer
Laterne zu klein sind. Fiir einige
Bigelschlosser gibt es eine Be-

. festigungsklemme, mit der das SchloB aﬁ Rahmen

mitgefiihrt werden kann. Ansonsten besteht wieder
das Problem, daB man das SchloB lose mitfiihren
muB.

SPEICHENSCHLOSSER sitzen an der

" Hinterradgabel. Das Fahrrad wird

- Schubriegel zwischen die Speichen
.schiebt. Es gibt praktisch kein

- mit dem RahmenschloB vergleich-

abgeschlossen, indem man einen

SpeichenschloB, das nicht inner-
halb weniger Sekunden ohne jedes

‘Werkzeug aufgebrochen werden kann -

und sei es, man tritt einmal krdftig dagegen.
Dieses SchloB gehtrt zur deutschen Fahrrad-
standardausrlistung und ist als Sicherung vo6llig
indiskutabel.

Eine Sonderform des Speichenschlosses/Rahmen-

"schlosses ist das SCHWENKBUGELSCHLOSS. Es sitzt

am oberen Ende der Hintergabel-

streben. Sein dickher, gehdr- /// ﬁ
teter Riegel wird zwischen die s ‘
Speichen durchgesteckt und auf RN :

/
der anderen Seite eingerastet. 4'—;\

In der Funktionsweise ist es | G2

YA

bar; es ist ebenso sicher.

Pro Velo
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Die Sicherheit, die diese Schldsser verleihen,
werden in Holland vom ART-Institut gepriift. Nach
einem festgelegten Forderungs- und Priifkatalog
ktnnen die SchloBhersteller ihre Produkte dort
testen lassen. Werden die Forderungen erflillt,
kann der Hersteller das gepriifte SchloB mit
dem anerkannten ART-Priifzeichen versehen und auf
den Markt bringen. Dieses Priifzeichen gibt dem

* Verbraucher den Hinweis auf einwandfreie Funk-
tion und hohe Sicherheit des Schlosses. In der
Bundesrepublik bereitet der ADFC Ubrigens ein
eigenes oder an das hilldndische Modell ange-
lehntes Priifzeichen fiir Fahrradschlosser vor.

Das ART-Testverfehren sieht drei Durchgénge vor:

1. Zundchst wird versucht, das SchloB mit einer
Bliroklammer, mit Draht und einem kleinen Schau-
benzieher zu offnen, ohne s zu beschddigen. Bei
diesen laienhaften Knack-Versuchen gaben bereits
achtundflinfzig:(58) der untersuchten 86 Fahr-
radschlosser nach weniger als 1 min ihren Geist
auf. Nach 2 min waren weitere 7 geknackt. -

Ist das SchloB nach 15 min nicht zu 6ffnen, wird
(leichte) Gewalt angewendet unter Einsatz von
Hammer, Kneifzange usw. Widersteht das SchloB
diesen Versuchen ldnger als 2 min, erreicht es
die n#chste Testrunde.

2. Auch im zweiten Durchgang werden die

Schldsser zuerst gewltlos und.dann gewaltsam

gepriift. Als Tester sind hier Fachleute am Werk,

die beruflich mit Schléssern zu tun haben. Neben

"Tricks" kommen Profiwerkzeuge wie Kneif- und

Schneidzangen, Sdgen, MeiBel und Bolzenschneider
- zum Einsatz.

3. SchlieBlich werden die Schldosser auch einem

" Rost-, Frost- und Schmutztest unterworfen. Dabei
geht es um die Uberpriifung der Praxistauglich-
keit beim Offnen und SchlieBen bzw. beim Ein-
stecken und Abziehen des Schlissels.
Zuletzt wird auch noch die Schlisselvielfalt

untersucht, d.h. ob ein SchloB mit den Schliisseln

anderer Exemplare des gleichen Modells getfinet
werden kann.

Die Testergebnisse (Stand November 1983):

Am besten gesichert ist ein Fshrrad, wenn man es
mit einem Kruptonite BlgelschloB oder mit einem
 No Crack KettenschloB anschlieBt. Ahnlich gut

- ist das (itadel BlgelschloB.

" Das Abus Discus KettenschloB und die Biigel-
"schltsser von Abus Typ 52 HB-250 und Yale 114/70
widerstehen einem Amateur-Dieb, nicht aber einem
Profi.

‘Die Rahmenschlosser von Rauco und Assa Typ 582
sind ebenfalls schwer zu knacken, ebenso wie
das SchwenkbiigelschloB. von Basta.

ACHTEN SIE BEIM KAUF AUF MARKE UND TYPE, DENN
ES GIBT VIELE SCHLECHTE IMITATIONEN.

Pro Velo 2

Folgende sieben Schlésser sind zur Zeit berechtigt,
das ART-Priifzeichen zu tragen (Stand: Nov. 1984):

RAHMENSCHLOSSER
Assa 582
Trelock 156
Rauco 980

SCHWENKBUGELSCHLOSSER
Assa 520

Basta 3200

Basta 4200

Trelock 180

Anschriften der Hersteller bzw. Importeure fiir
Bezugsquellenhinweise:

Assa: Ulrich Weber, Zum Bollwerk 18,
5800 Hagen 8

Basta: Klaus Ceglarek, v.Bodelschwingh-Str. 28
4500 Osnabriick, Tel. 0541-189235

Rauco: Raucamp & Co., Uhlandstr. 31
5620 Velbert 1,

Trelocks Trelock SchloB GmbH, Industrlestr. s

4405 Nottuln, Tel. 02509-8051

Einige der besten Schlésser sind auch nachristbar.

- PRO VELO hat das neue BASTA CLICK 3000 geprift

und fiir gut.befunden. Das Basta Click 3000
Nachrlistmodell trigt die Bezeichnung "Typ A".

Es ist behtrdlich gepriift und zugelassen in
Holland,

Dénemark, Schweden und Finnland.

Basta Click 3000 Typ A
Gewicht 44g g , SicherheitsschloB mit
15.000 Kombinationsméglichkeiten, einhandig
zu bedienen, gehédrteter Riegel, selbst-
schlieBende Schraubenmuttern, automatischer
Staubdeckel als Zylinderschutz.
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Fachtagung des Allgemeinen
Deutschen Fahrradclubs
(ADFC) e.V.

anlaglich der
IFMA — Internationale Fahrrad- und
Motorrad-Ausstellung in Kéln

[Wo bleibt
das verkehrssichere

Stadtfahrrad?

Das Fahrrad wird zunehmend als alterna-
tives Verkehrsmittel im Stadtverkehr be-
nutzt. Doch sind die meisten Fahrrdder
heute weder sicherheitstechnisch noch
von ihren Gebrauchseigenschaften her
fir den Einsatz im Stadtverkehr geeig-
net, und die meisten stadtischen Ver-
kehrswege laden auch nicht gerade zur
Benutzung des Fahrrads ein.

Mit den Problemen des Fahrrads als

- stddtischem Verkehrsmittel beschaftig-

ten sich drei Referate, die auf der
Fachtagung des ADFC am 22.9.1984 in
Koln gehalten wurden.

Die Vortrdge wurden von den Referenten
flr PRO VELO Uberarbeitet und aktuali-
siert.

,,Gebrauchseigenschaften heutiger
Stadtfahrrader*!

Referent:

Dr. Herbert F. Bode

Universitét Diisseldorf / PRO VELO

(1) Das Fahrrad ist ein Verkehrsmittel, das
keinen Treibstoff verbraucht, einen geringen
Platzbedarf beim Fahren und Parken erfordert,
erstaunliche Transportleistungen vollbringt und
in 85 Prozent der Haushalte verhanden ist. Es
verwundert nicht, daB der Anteil des Fahrrads am
gesamten Verkehrsaufkommen von 1975 bis 1982 von
8,6 Prozent auf 10,2 Prozent gestiegen ist; die
zuriickgelegte Gesamtstrecke erhthte sich von
12,3 Mrd auf 15,9 Mrd Kilometer.

In einigen Stddten werden geradezu sensationelle
Zunahmen des Fahrradverkehrs gemeldet: In Hanno-
ver stieg er innerhalb von fiinf Jahren um ein
Finftel auf insgesamt 18 Prozent, wdhrend der
Anteil des Autoverkehrs um ein Achtel auf unter
29 Prozent sank. In Detmold und Rosenheim, vom
Umweltbundesamt zu "fahrradfreundlichen Stddten"
ernannt, verdoppelte sich der Fahrradverkehrs-
anteil auf 14 beziehungsweise 23 Prozent, und in
Landshut stieg er auf 26 Prozent. Es ist festzu-
stellen, daB das Fahrrad vor allem von Frauen
zunehmend weniger als Freizeitgerdt, sondern
immer hdufiger als hilfreiches Alltagsverkehrs-
mittel benutzt wird. “
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(2) Abgesehen davon, daB viele der im Stadtverkehr
bewegten Fahrridder nicht oder nur eingeschrénkt
verkehrssicher sind, lassen sich kaum allgemein-
giltige Merkmale von "in der Stadt benutzten Velos"
feststellen. Allenfalls ist ihnen noch gemeinsam,
daB die meisten sich fir den eingesetzten Zweck -
Personen- oder Lastentransporte iliber kurze Strek-
ken in der Stadt - nur bedingt oder gar nicht eig-
nen. Werden die im Stadtverkehr anzutreffenden
Fahrrdder jedoch nach Art und Baujahr klassifiziert,
ktnnen sie finf Fahrradepochen zugeordnet werden:

¢ Das konventionelle deutsche Tourenrad (schwer,
scharz, solide) aus den ersten zehn Jahren der
Nachkriegszeit. Es verkorpert das damals vor-
herrschende gesellschaftliche Leitbild von FleiB,
Bescheidenheit und Ausdauer.

¢ Das sogenannte "Sportrad", das bis zur Mitte der
sechziger Jahre dominierte. Erhebliche Zugestdnd-
nisse der Qualit4t an Preis und. flottes Erscheinungs-
bild markieren den Ubergang vom Dauer-Gebrauchs-

gut zum Konsumgut auf Zeit. Dieses Produkt paBte

sich dem Leitbild des "wendigen Aufsteigers" an.

o Das unsdgliche Klapprad der spédten sechziger
Jahre kennzeichnet den Niedergang des Typus
Fahrrads Es wird zu einem Zubehor des Automobils
degradiert.

@ Ab Mitte der siebziger Jahre erschienen zunehmend
wieder praktische Alltagsfahrrédder im StraBenver-
kehr. Vor allem der Typ "Hollandrad" erreichte

Pro Velo 2
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einen groBeren Marktanteil. Fahrrdder beginnen,
das Image von UmweltbewuBtsein zu verkdrpern,
das zunehmend mit der wachstumsorientierten
Automobil-Ideologie rivalisiert.

¢ Seit Ende der siebziger Jahre differenziert
sich der Fahrradmarkt und damit die Modellpalette
weiter aus: Die Mehrzahl der deutschen Fahrrad-
produzenten 1dhmt sich gegenseitig in einem bei-
spiellosen Konkurrenzkampf um den Markt der
Billig- und Billigstrédder. Gleichzeitig ent-
steht eine sténdig wachsende Nachfrage nach hoch-
wertigen Qualitdtsfehrrddern, die als alternatives
Verkehrsmittel angesehen und benutzt werden.
Diese Marktliicke wird im wesentlichen von aus-
léndischen Herstellern und zunehmend auch von
kleinen Alternativbetrieben versorgt.

(3) Neben dieser Typenvielfalt 148t sich ledig-
lich eine Schwerpunktbildung bestimmter Typen
gemdB der topographischen Bedingungen feststellen:
Im nord- und westdeutschen Flachland herrschi der
Trend zum Velo des Hollandtyps vor. Seine Ge-
brauchseigenschaften sind:

- guter, federnder Geradeauslauf (bedingt durch
den langen Radstand und die stark gekriimmte
Gabel)

- groBe Stabilitdt und Belastungsfahigkeit

- geringer Wartungsaufwand ( solide Verarbeitung,
dicke Lackierung und Verchromung, Vollketten-
schutz)

- gute Diebstahlsicherung.

- bequeme Handhabung und Fahrweise (bedingt durch
die aufrechte Sitzposition, gute Sicht, leicht-
laufende Tretlager, hohe Belastbarkeit).

Die Grenzen beziehungsweise Mdngel des Typs
"Hollandrad" als Stadirad sind:

- Es kann - zumal von Frauen - nicht iiber Treppen
getragen werden (zu hohes Gewicht)

- Die Bergtauglichkeit ist nicht gegeben (zu
langer Radstand, kein Lenkervorbau - man kann
nicht aus dem Sattel gehen zum "Wiegetritt").

(4) In bergigen Stddten herrscht die Version
des "deutschen Sportrades” vor. Seine Vorziige:

= fur Bergfahrten geeignet (kurzer Radstand, Vor-

bau - Moglichkeit des Wiegetritts)

- Tragmdglichkeit (durch das relativ geringe
Gewicht)

- variabler und wenn gewiinscht hoher Ubersetzungs-
bereich (Kettenschaltung).

Die Grenzen des "deutschen Sportrades" bei seinem
Einsatz als Stadtrad sind:

- relativ unbequeme Sitzposition (gerade Lenker-
form, groBe Rahmenweite)

- eingeschrénkte Sicht (durch gebeugte Oberkdrper-
und Kopfhaltung)
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- unbequeme beziehungsweise komplizierte Handhabung
(zumeist kein Vollkettenschutz, Rennkettenschaltung,®
Schalthebel am Unterrohr)

- in der Regel ungeeigneter Diebstahlschutz (Speichen-
schloB) .

- geringe Belastbarkeit (bedingt durch Leichtbau-

und Billigbauweise)

- schlechter Rostschutz

- ungeniigende Transportmbglichkeiten (Minimal-Ge-
picktriger mit 10 kg Belastbarkeitsgrenze und ohne
seitlichen Speichenschutz).

(5) Allen Fahrridern, die heute im Stadiverkehr
anzutreffen sind, mangelt es an ausreichender
Transportméglichkeit. Ein verschwindend geringer
Prozentsatz aller Fahrrédder ist mit dauerbrems~
geeigneten und regensicheren Bremsen ausgestattet.
Die Lichtanlagen sprechen den gegenwdrtigen tech-
nischen Moglichkeiten Hohn - jedenfalls in der
serienmdBigen Erstausstattung der Fahrrdder. Die

meisten Velos lassen sich nicht kippsicher ab-

stellen.

Die Entwicklungslinien, die sich bei modernen
Stadtfahrradern verfolgen lassen, werden im
nichsten Beitrag und an anderer Stelle in PRO
VELO dargestellt.

Grundsitzlich sind fiir Fahrrider, die primdr im
Stadtverkehr - und damit Uberwiegend auf kurzen
Strecken - zum Einsatz kommen, folgende Eigen-
schaften beziehungsweise Ausstattungen zu fordern:

- relativ kurzer Radstand fir groBe Wendigkeit
und gute Bergtauglichkeit

- starke Gabelkriimmung fir guten Geradeauslauf
und Federungskomfort

- gefederte Sattelstiitze

- den topographischen Verhdltnissen anpaBbare
Ubersetzung des Antriebs (im Flachland mit 3-
Gang-Nabe, im Mittelgebirge Kettenschaltung mit
groBem Ubersetzungsbereich)

- kippsicherer Parkstander (auch bei Beladung mit
Kind und Gepack)

- hoch belastbarer und variabler Gepacktrager
(mit entsprechenden Streben als Speichenschutz)

" - tragbare, trennbare und sicher zu befestigende

Transportbehiltnisse (Korbe und wasserdichte sowie
verschlieBbare Behidlter, die mit dem Fahrrad

fest verbunden sind, aber auch geltst werden
konnen)

- integrierbarer Kindersitz, der an den Gepdck-
triger angepaBt ist und optimale Sicherheit ge-
wihrleistet

- eine vor dem Fahrer am Rahmen befestigte Ab-
lage.

(6) Ein solches Fahrrad wird - hohe Verarbeitungs-
und Materialqualitdt vorausgesetzt - je nach Aus-
stattung zwischen 700 und 900 DM kosten dirfen.
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»Konstruktionsmerkmale des
modernen Stadtfahrrads"
Referent:

Dr. Dieter Wobben
Rhein.-Westf. TUV (Essen)

(1) Wer zum Thema Stadtfanrrad angesprochen wird,
dirfte spontan fragen: Stadtfahrrad - wozu das?
Soll doch jeder mit seinem Fahrrad in der Stadt
fahren. Aber was erlebt man zur Zeit: 40 Prozent
aller Fahrten werden auf Strecken bis zu drei km
statt mit dem Rad mit dem Auto zuriickgelegt.
Hier soll nicht das Auto verdammt werden, aber
bekannterweise sind gerade auf Kurzstrecken-
fahrten der Kraftstoffverbrauch und der Schad-
stoffausstoB deutlich hoher. Auch die Gerdusch-
immissionsbelastung hat in machen StadtstraBen
zu hohe Werte erreicht. DaB diese Kurzstrecken-
fahrten (oder Stadtfahrten) bis heute noch immer
mit dem Auto statt mit dem Fahrrad durchgefiihrt
werden, muB seine Griinde haben:

1= Einerseits sind die Verkehrsflichen fiir den
‘Fahrradverkehr véllig unzureichend,

- andererseits ist das Verkehrsmittel Fahrrad fiir
Stadtfahrten nicht optimal geeignet.

Im folgenden werden daher einige Konstruktions-
merkmale des modernen Stadtfahrrads angesprochen.

(2) Vorab muB als erstes geklart werden, was unter
einem Stadtfahrrad zu verstehen ist. Ein Stadt-
fahrrad soll fiir folgende Haupteinsatzzwecke opti-
mal geeignet sein:

- Kurzstreckenfahrten (bis 5 km)
- Versorgungsfahrten
- Kinder- und Lastentransport.

Diese Fahrten sollen sicher, bequem und bei allen
Witterungsbedingungen durchfiihrbar
sein.

(3) Ein Stadtfahrrad sollte daher
folgende Konstruktionsmerkmale auf-
weisen:

(3.1) Zum Lauf- und Tragegestell

Ein Stadtfahrrad benttigt einen
stabilen, kdrpergerechten Rahmen.
Die Anordnung von Rahmen, Lenker
und Sattel soll so sein, daB ein
Fahren in aufrechter Sitzposition
moglich ist. Die Forderung nach
bequemem Auf- und Absteigen - eine
Anforderung, die fiir ein Stadt-
fahrrad besonders wichtig ist -
fihrt zwangsliufig zu einem Damen-
fahrrad, dessen Rahmengeometrie
sich durch eine geringe Durchstiegs-
hthe auszeichnet. Zur Verbesserung
der Rahmensteifigkeit sollten
Streben zwischen QOber- und lnter-

Rheinisch-Westfalischer
rohr angebracht sein.

TUY
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Der Lastentransport mit dem Stadtfahrrad verlangt
stabile Rader mit verstirkten Speichen und krif-
tigen, elastischen Felgen. Stahlfelgen sind wegen
ihrer htheren Elastizit4t den Alufelgen vorzu-
ziehen.

Radfahrer scheuen wie viele andere Menschen er-
hthten Kraftaufwand. Daher sind fir das Stadt-
fahrrad unbedingt schmale Reifen mit einem ge-
ringen Rollwiderstand zu fordern. Ein hoher
Reifendruck ist eine Voraussetzung fir den leich-
ten Lauf der Réder. Mit Autoventilen in den
Schlduchen und einer Luftpumpe mit integriertem
Manometer konnte ein vom Hersteller angegebener
optimaler Reifendruck stets eingehalten werden;
auch Angaben fiir den maximalen Reifendruck sollten
nicht fehlen.

Um eine gewisse KomforteinbuBe durch den harten
Reifen auszugleichen, sollte das Stadtfahrrad
einen gut gefederten Sattel, zum Beispiel einen
Schwingsattel, haben. Der Sattel eines im Regen
geparkten Stadtfahrrads sollte nach einfachem
Abwischen trocken sein. In diesem Fall ist ein
Sattel mit einer Kunststoffdecke einem ansonsten
guten Ledersattel vorzuziehen.

Ein Stadtfahrrad benttigt unbedingt eine stabile
Gepdckaufnahme, um Kinder und auch Lasten bis

30 kg zu transportieren. Dazu gehdrt auch ein
Kindersitz mit Beinschutz und Gurten, der ent-
weder auf dem Gepdcktrdger oder aber vorne am
Lenkkopf leicht angebracht werden kann.

Damit ein durch den Stdnder gestiitztes Fahrrad
nicht gerade beim Aufbringen einer Last oder beim
Aufsetzen eines Kindes umfillt, ist fiir das
Stadtfahrrad unbedingt ein stabiler Zweibeinstdn-
der zu fordern. Bewzhrt haben sich im Bereich

L &)

EINIGE KONSTRUKTIONSMERKMALE
FUR EIN STADTRAD
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der Hinterachse angebrachte Zweibeinstinder, die
natirlich mit einer Sperre gegen unbeabsichtigtes
Wegklappen gesichert sein sollten.

Um das Stadtfahrrad leicht iber Treppenstufen, zum
Beispiel aus dem Keller heraus, tragen zu kdnnen,
sollte es mit einem Tragegriff im Schwerpunkt ver-
sehen sein. Das Bild zeigt einige der hier ange-
sprochenen Konstruktionsmerkmale am Beispiel eines
Lastenfahrrads.

Besonders das Stadtfahrrad soll jederzeit griff-
bereit sein. Daher wire es erfreulich, wenn die
Architekten in Zukunft einen ebenerdigen Raum zur
Unterstellung von Fahrridern vorsehen wiirden.

(3.2) Zum Antrieb

Das Fahren in der Stadt ist gekennzeichnet durch
hdufiges Anhalten und Wiederanfahren und gegebenen-
falls den Transport schwerer Lasten. Daher soll

ein Stadtfahrrad entweder eine 3-Gang-Nabenschal-
tung oder fiir hiigelige Stidte eine 5-Gang-Ketten-
schaltung aufweisen.

(3.3.) Zu den sicherheitsrelevanten Einrichtungen

Selbstverstdndlich braucht das Stadtfahrrad gute
lichttechnische Einrichtungen. Halogenschein-
werfer bringen eine gute Fahrbahnausleuchtung.
Die SchluBlichter sollen gute Liecht- und Reflex-
ionswerte haben. Neben den bereits vorgeschrie-
benen reflektierenden Mitteln hinten und seitlich
wiren auch weiBe reflektierende Mittel nach vorn
sinnvoll, damit auch der stehende Radfahrer von
den anderen Verkehrsteilnehmern besser gesehen
wird. Vorteilhafter wire allerdings eine Fahrrad-
dauerbeleuchtung, die bei stehendem Dynamo selbst-
tatig in Aktion tritt. Fir jedes Fahrrad sollte
eine abriBsichere Kabelverlegung selbstverstind-
lich sein. Wie wenig ausgeprigt das Sicherheits-
denken mancher Hersteller fiir lichttechnische
Einrichtungen ist, kann man daran erkennen, daB
die Halteschraube fir den leicht zerbrechlichen
Leuchtendeckel gleichzeitig benutzt wird, um den
elektrischen Kontakt herzustellen. Solche Kon-
struktionen sollten nicht verwandt werden, da ein
gutes Festziehen der Kontaktschraube ein leichtes
Lerbrechen des Deckels und damit eine Funktions-
untiichtigkeit des Lichtes nach sich zieht.

Bestimmte Qualitdts- und Sicherheitsanforderungen
bei den lichttechnischen Einrichtungen sind aller-
dings gewdhrleistet, weil der Gesetzgeber fir
diese Einrichtungen eine Bauartgenehmigungspflicht
fordert.

Bei den noch wichtigeren sicherheitsrelevanten
Einrichtungen, ndmlich den Bremsen, sind solche
Mindestanforderungen bei bestimmten Bremsenbau-
arten nicht erfillt. Der Gesetzgeber hat ledig-
lich vorgesehen, daB ein Fahrrad zwei voneinander
unabh8ngig arbeitende Bremsanlagen haben muB.
Damit sollte erreicht werden, daB bei Ausfall
einer Bremsanlage mit der zweiten Bremse eine
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BREMSWEG TROCKEN/NASS MIT VERSCHIEDENEN
KOMB INAT IONEN

Mindestbremswirkung erfiillt wird. Demnach muB jede

Bremse entgegen der bestehenden DIN 79100 getrennt
geprift werden, womit der Nachweis bestimmter
Mindestwerte gegeben ist.

Besonders fiir das Stadtfahrrad ist zu fordern, daB
wenigstens eine der beiden Bremsen allwettertaug-
lich ist, also gute Bremswerte bei Nisse erbringt,
und die andere Bremse dauerbremsgeeignet ist, also
kein Nachlassen der Bremswirkung durch Erwdrmung
bei Dauerbremsung wahrend einer Talfahrt nach

sich zieht.

Mit welcher Bremsenbauart das Stadtfahrrad am Vor- °
der- und Hinterrad ausgeriistet ist, steht im

engen Zusammenhang mit der jeweils vorhandenen
Gangschaltung. Bei einer Nabenschaltung mit Riick-
trittbremse am Hinterrad ist eine kostengiinstige
und. dauerbremsgeeignete Felgenbremse am Vorderrad
villig ausreichend. Die verwendeten Bremsbelige
sollten jedoch nissetauglich sein.

Fir eine Fahrrad mit Kettenschaltung gewihrt eine
Kombination aus Trommelbremse und Felgenbremse
eine gute Bremswirkung.

Der Rheinisch-Westfalische Technische Uberwachungs-
Verein hat durch verschiedene Messungen nachge-
wiesen, daB etliche Felgenbremskliotze auf dem

Markt angeboten werden, mit denen bei Nisse keine
ausreichende Bremswirkung erzielt werden kann. Ein
solches Ergebnis ist in der Graphik zu erkennen,

wo Bremswege bei Nisse fiir den Profilstollen vier-
bis fiinffache Werte gegeniiber denen bei Trocken-
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heit einnehmen. Die neu entwickelten Super-Stop-
Beldge dagegen bringen nicht nur in Verbindung mit

einer Alu-, sondern auch auf einer Stahlfelge sehr -

gute NaBbremswirkung. Die Bremswege mit der Vor-
derradbremse allein liegen bei Ndsse bei zirka
11 bis 12 m.

Bei den handelsiiblichen Bremsen kommt der Kraft-
ibertragungseinrichtung hohe Bedeutung zu. Bowden-
ziige miissen richtig verlegt sein. Auch sollen die
Bremsen eine gute Nachstellmdglichkeit haben, die
entweder mit zwel Sechskantschrauben oder mit
handbetdtigten Randelmuttern versehen sein sollen.
Die Bereitschaft, die Bremse bei leicht abgefahre-
nen Beldgen auch wirklich nachzustellen, kann nur
iiber eine einfache Nachstellmdglichkeit gefdrdert
werden.

(k) Kurz erwshnt werden sollen noch die vom

RWTUV durchgefiihrten Dauerbremstests mit einer
Sachs-0rbit-VT Trommelbremse an einem Vorderrad.
Mit einem bis auf 120 kg belasteten Fahkrrad wurde
ein 6-prozentiges Gefdlle mit einer Lénge von 1,6
km bei einer Priifgeschwindigkeit von 12,5 km/h be-
fahren. Fadingerscheinungen konnten wihrend der
Abfahrt nicht festgestellt werden. Auch bei der
anschlieBend durchgefiihrten Stop-Bremsung mit der
bis auf 150 °C erwdrmten Bremse konnte nur ein
unwesentlich ldngerer Bremsweg als mit einer kal-
ten Bremse festgestellt werden.

Im Sinne einer ausreichenden Verkehrssicherheit
wdre es wiinschenswert, wenn die Fahrrdder in Zu-
kunft mit Bremsen ausgeriistet wiirden, die ein
sicheres Abbremsen bei Ndsse und auch bei Tal-
fahrten gewdhrleisten. Auf der IFMA 1984 konnte
man feststellen, daB Fahrrdder mit solchen guten
Bremsen angeboten werden, aber ebenso war fest-
stellbar, daB Fahrrdder ausgeliefert werden, deren
Bremsen bei Nésse mehr oder weniger zur Attrappe
werden. Der Gesetzgeber kdnnte durch eine Bau-
artgenehmigungspflicht fiir Bremsen erreichen,
daB nur noch Fahrradbremsen mit nachgewiesener
Bremswirkung bei Trockenheit, bei Nisse und bei
Erwdrmung in den Verkehr kommen diirfen.

"Gestalt und Kosten einer fahrradgerechten
Infrastruktur?

Referent: Dipl. Ing. Wolf-Reiner Ruppert,
Verkehrswissenschaftler (Diisseldorf/Frankfurt)

(1) Fur Binnenschiffe braucht man Kanile, fir Flug-
zeuge Flughdfen, fiir Kraftfahrezuge und Bahnen
StraBen- und Schienenwege, fiir die Fahrrader Rad-
wege. Eine triviale Feststellung? Heute immer

noch nicht! Denn die Defizite in der Radverkehrs-
infrastruktur sind weiterhin uniibersehbar. Und

die Anstrengung, diese Defizite auszugleichen,
sind immer noch nicht konsequent genug:

. - Nach wie vor werden zuviele Radwege ausschlieB-
lich auf den Gehwegen auf Kosten der FuBgdnger ge-
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.- die Ver#dnderung der Bevilkerungs- und Motori- e

schaffen, weil andere Verkehrsfldchen tabu blei-
ben.

- Nach wie vor befinden sich viele Radwege in
sehr schlechtem Zustand, obwohl gerade das
Fahrrad mangels Federwegen sehr empfindlich auf
StoBe reagiert.

- Nach wie vor ist in den Planungsdmtern kaum zur
Kenntnis genommen worden, daB auch fiir Fahrréder,
wie fiir jedes andere Verkehrsmittel, funktionie-
rende Abstellanlagen geschaffen und in die Rad-
wegenetzte integriert werden miissen.

- Und nach wie vor ist der Radfahrer der arme
Yerwandte im Verkehr, fiir den man in der Regel
weder besondere (Fahrrad-) Schnellwege, noch
Kunstbauten (liber- und Unterfiihrungen), noch
Fahrradparkhduser gerne bewilligt.

Und dies, obwohl sich in der Zeit von 1976 bis
1982 der Radverkehr in den Gemeinden mit Uber
50.000 Einwohnern um zirka 30 Prozent, in den
Ballungsgebieten sogar bis zu 45 Prozent erhdht
hat. Im einzelnen:

~ Berufsverkehr zirka + 10 Prozent

- Einkaufsverkehr zirka + 60 Prozent
- Freizeitverkehr zirka + 36 Prozent
- Ausbildungsverkehr zirka -5 Prozent

Diese Zahlen stitzen sich auf erste (noch nicht
endgiiltige) Auswertungen der KONTIV 82 (Kon-
tinuierliche Erhebung zum Verkehrsverhalten 1982),
die fiir den Bundesminister fir Verkehr von der
Socialdata, Minchen durchgefiihrt wurde, und die
zur Zeit dort und von verschiedenen anderen for-
schungsstellen (zum Beispiel dem Institut fir
angewandte Verkehrs- und Tourismusforschung in
Heilbronn) ausgewertet wird.

(2) In einem weiteren Gutachten fiir das Verkehrs-
ministerium "Entwicklung des Fahrradverkehrs und
voraussichtlicher Investitionsbedarf", das unter
der Leitung des Verfassers dieses Beitrages 1983
fertiggestellt wurde, wird dariiber hinaus fest-
gestellt, daB moglicherweise zwischen 1980 und
1990 noch eine weitere Steigerung des Radverkehrs
um zirka 20 Prozent (Ausgangsbasis 1980) - trotz
der ebenfalls beriicksichtigten sinkenden Schiiler-
zahlen - zu erwarten ist.

Diese Prognose wurde zum Teil mit komplexen Simu-
lationsberechnungen erstellt, wobei im einzelnen
folgende Entwicklungen durchleuchtet wurden:

sierungsstruktur (wie deutlich weniger Schiiler b &
und etwas mehr motorisierte Erwachsene)

- mogliche Auswirkungen von Energiepreissteige-
rungen beziehungsweise einer in der gleichen
Richtung laufenden Stagnation des Realeinkommens

- Verbesserung der Radwegeinfrastruktur (sinniger-
weise simuliert durch eine fiktive Verschlech-
terung des heute beispielhaften Radwegenetzes von
Erlangen).

Pro Velo 2
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Dariiber hinaus wurden zusdtzlich auch Ergebnisse
sozialwissenschaftlicher Erhebungen zur Auswir-
kung technischer Verbesserungen (Gep#ckmitnahme)
und eines fahrradfreundlichen kommunalen Klimas
in speziellen Scenarios beriicksichtigt.

(3) Die Simulationen wurden einer sehr differen-
zierten Analyse des Radverkehrsaufkommens iber-
lagert: nach 8 Stadttypen, 3 Hiigeligkeitsklassen
und 4 Personengruppen.

Eine wesentliche Erkenntnis ist bei einer Nach-
auswertung der zuvor zitierten Studie zu gewinnen:
Alle vier Reisezwecke Arbeit, Ausbildung, Ein-
kaufen und Freizeit sind beihnahe, wie das Dia-
gramm zeigt, gleich gewichtig.

Das heiBt, das Verkehrsmittel Fahrrad kann nicht
eindimensional durch die Brille des Ausbildungs-
oder Freizeitverkehrs gesehen werden; es mu auch
unter dem Gesichtspunkt des Einkaufsverkehrs und
vor allem des Berufsverkehrs gesehen werden.
Dieses fiir viele vielleicht verbliiffende Ergebnis
der Analyse beruht darauf, daB es mehr Erwachsene
als Schiller und Studenten gibt, wodurch décen? .
hdufigere Ausbildungsfahrten kompensiert werden,
und darauf, daB im Berufs- und Ausbildungsverkehr
in der Regel bedeutend weitere Wege (durchschnitt-
lich 2,5 beziehungsweise 2,3 km) als im Einkaufs-
und Freizeitverkehr (druchschnittlich 1,3 be-
ziehungsweise 1,8 km) zuriickgelegt werden.

4 Rad-m
pro Einw. u. Tag

— 1982

— 1976
- - gesch.

Beruf Aush. tink. Freiz.

Bild 1: Durchschnittliche Fahrradwege (m) in Gemeinden

mit mebr als 50.000 Einw.
(KONTIV 82, vorl. Ergeb., eig. Berechnungen )

(4) Transformiert man die auf der Basis der zuvor
dargestellten Analyse entstandene Prognose des

Radverkehrsaufkommens fiir 1990 iiber ein ebenfalls
vom Verfasser neu entwickeltes Bemessungsdiagramm
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Bild 2: Bemessungs-Diagramm zur Bestimmung des Radwegeanteils RWA
am Strafennetz in Abhdngigkeit von Radverkehrsanteil RVA
und Stadtgrofe EW. (Gesamtverkehr = [V+0V+Rad)

Stadttyp fir Stadttyp in bendtigte Radwegenetz-
ldngen, dann ergibt sich, daB in der Bundesrepu-
blik Deutschland einschlieBlich West-Berlin im
Jahre 1980 ein Radwegedefizit von 4.000 km in
Gemeinden mit Uber 50.000 Einwohnern bestand. Die
zu erwartende Steigerung des Radverkehrsaufkom-
mens bis 1990 (+ 20 Prozent) erhdoht das Defizit

um weitere 2.000 km Radwege. (Beide Bedarfs-
schdtzungen sind auf der Basis der Vorauswertungen
der KONTIV 82 neu berechpet.)

Zu beachten ist, daB diese Prognose keine Pauscha-
lierung vornimmt, zum Beispiel wie die These "in
allen Gemeinden miissen 30 Prozent aller StraBen
Radwege haben", sondern daB mit dem Bemessungs-
diagramm druchaus ein differenziertes Bild des
Radverkehrs-Infrastrukturbedarfs in der BRD nach-
vollzogen wird. Denn sowchl das unterschiedliche
Radverkehrsaufkommen nach Stadttyp (zum Beispiel
industrielle GroBstadt oder Kleinstadt) als auch
die topographische Verhdltnisse (Hiigeligkeit)
sowie die in grdBeren Stddten potentiell hdhere
Gefahrdung (StadtgroBe) sind als EinfluBgréBe.
neben der globalen, in alternativen Scenarios be-
schriebenen Entwicklung des Radverkehrs beriick-
sichtigt.

(5) Die Kosten fiir den notwendigen Radwegenetz-
ausbau liegen bei 1,3 bis 1,7 Mrd. DM bei reinem
Defizitabbau und bei 1,9 bis 2,6 Mrd. DM bei zu-
sdtzlicher Bericksichtigung des miglichen Rad-
verkehrswachstums von 20 Prozent. Diese Aufwen-
dungen sollten eigentlich gesellschaftlich
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(noch ohne Berlicksichtigung von positiven Neben-
wirkungen wie Einsparungen im Gesundheitssektor
und Verringerung der Luftverschmutzung) erschwing-
lich sein - allein 1978 entfielen 3,3 Mrd. DM
allein auf den Autobahnneubau.

Leider ist das nicht so. Denn mit 2,75 DM (in
Diisseldorf) bis 3,25 DM (in Koln) Aufwendungen fiir
die Radverkehrsinfrastruktur pro Einwohner und
Jahr (einschlieBlich der Subventionen von Land
und Bund) anstatt der notwendigen 5 bis 7 DM .
wird bis 1990 nur die Hdlfte des Radwegedefizits
abgebaut sein.

Angesichts der Verletzlichkeit der Radfahrer - was
die hohe, seit 1975 wieder steigende Anzahl der
schwerverletzten Radfahrer (von 10.381 auf

14,686 Personen) dokumentiert, miissen daher die
Anstrengungen,zu geschlossenen, sicheren Radwege-
netzen zu kommen, verdoppelt oder - beriicksichtigt
man einen weiteren Anstieg des Radverkehrs - sogar
verdreifacht werden.

Dabei sind hier weniger die Linder (Nordrhein-
Westfalen hat gerade seine Radwegeférderungsmittel
auf 39 Mio. DM pro Jahr aufgestockt) und der Bund
(sein Radwegeprogramm umfaBt 550 Mio. DM fiir den
Zeitraum 1984 bis 1990) gefordert als die Gemeinden
und manche Landschaftsverbinde, die teilweise
solcherart bereitgestellte Mittel nicht abrufen
beziehungsweise nicht ziigig verteilen - und manch-
mal fir den StraBenbau voriibergehend (2!) zweck-
entfremden (Landschaftsverband Rheinland).

(6) Dabei muB aber auch gesagt werden, daB es mit
der Bereitstellung von Mitteln allein nicht getan
ist, sondern auch eine bessere Planung tut not:

- So kann ein Teil der oben genannten Kosten ent-
fallen, wenn fiir den gemischten Verkehr geeignetere
StraBenquerschnitte entworfen werden und dadurch
arealbezogene Geschwindigkeitsreduzierungen (wie
auch in geeigneten Fillen durch Tempo 30) erreicht
werden.

- Dariiber hinaus ist es wichtig, daB beim Aufbau
einer besseren Fahrradinfrastruktur die Prioritédten
richtig gesetzt werden: Die wichtigsten Radwege
zuerst. Hierbei kann als Planungshilfe zum Bei-
spiel eine Schiilerradverkehrsbefragung dienen
(Schiler als "Radverkehrs-Experten™).

DaB die Schiiler - auch die jiingeren ab zirka 11
Jahren - hier in der Lage sind, konkrete Aussagen
iiber vorhandene und geplante Radwege zu machen,
hat der Verfasser mit Hilfe des ADFC (Allgemeiner
Deutscher Fahrrad-Club) und der Stadtverwaltung
Diisseldorf durch eine schriftliche Erhebung an

- funf Schulen bereits nachgewiesen. Eine erheb-
liche Beschleunigung des Planungsprozesses kann
erreicht werden, wenn jeder Schiiler seine tég-
lichen Radwege per Grafikterminal in einen Mikro-
computer eingibt. Ein entsprechendes Programm
steht zur Verfiigung.
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(7) Zusammenfassend 138t sich sagen: Bei etwas
mehr gutem Willen und vor allem konkreter formu-
lierten Planungszielen 138t sich in einem ver-
tretbaren Zeitraum eine Radverkehrsinfrastruktur
schaffen, die uns zwar kein Ende der Autokultur
bringt - und nach Meinung des Verfassers auch
nicht bringen kann und soll -, uns aber den Ein-
stieg in eine teilweise hollanddhnliche Fahrrad-

kultur erméglichen wird und uns damit einen

Schritt weiter bringt, mit unserer Umwelt wieder
ins Gleichgewicht zu kommen.
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ERGO, ACRQW UND CICYCLE
Eniwnck@mgslma@n moderner Stadirdder

"Die Form des Fahrrads 138t sich nicht mehr verbessern." Diese Feststellung mag fiir Sport- und Renn-
rdder mit dem bekannten Fiinfeckrahmen zutreffen. Bei den Stadtrédern zeigen sich jedoch bereits heute
differenziertere Formen ab. PRO VELO dokumentiert hier den Entwicklungsstand, den das "City Velo"
heute bereits erreicht hat. Von hier aus sind Entwicklungslinien sichtbar und denkbar, die zum
"Cicycle" des Jahres 2000 fihren.

Eine Weiterentwicklung des Hollandrades stellt das Batavus "Touring™ unter Verwendung einiger Sport-
radkomponenten dar. Sein wichtigstes Merkmal ist der tiefe Durchstieg, der bequemes Auf- und Absteigen
' ermoglicht. Die schmalen Edel-
stahlfelgen (32 mm) garan-
tieren leichten Lauf. Die wei-
teren Daten: gekapselte FAG-
Tretlger-Einheit, 3-Gang-
Schaltung F&S, Sachs-Trommel-
bremse, verstellbarer Lenker,
Scheinwerfer mit Reservebirne,
diebstahlsicheres Basta-Rahmen-
schloB. Kunststoff-Ketten-
kasten, stabiler Stahlgepdck-
tréger.
Leider gibt es nur eine Damen-
Rahmenhshe (56 cm), und das
Gewicht ist mit 18 kg noch zu
hoch. Ein Stadtrad muB auch
von einer Frau getragen werden
kdonnen! .
3-Gang-Riicktritt mit
VR=Trommelbremse
3-Gang-VR- und HR-
Trommelbremsen

Eine weitere Entwicklungslinie zum modernen Stadtrad verlduft vom traditionell kurzgebauten, berg-
gingigen und leichten deutschen Sportrad zu den Stadtradversionen von Utopia. Das preisgiinstige Basis-
modell hat noch den traditionellen Finfeckrahmen. Es ist geeignet fiir den téglichen Gebrauch auf kurzen
Strecken, die man gern aufrechtsitzend zuriicklegt.

Die Abbildung zeigt das Rad in Rahmenhthe

66 cm.

Die Ausstattungsliste umfaft:

- F&S-Dreigeng.Ricktritt

- Mittelzugbremse am VR

- Vierkant-Tretlager

- Alu-Felge

- 2 mm Nirosta-Speichen

- HR vierfach gekreuzt (besonders
stabil und federnd!)

- Vredestein-Bereifung 37 mm

- Nirosta-Schutzbleche

- Transportgepdcktrdger

- Iweibeinstédnder

- Kernledersattel

- Rahmenhthen: Herren 56, 60, 63, 66 cm

Damen 51, 54, 57 cm
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Eine konsequente Weiterentwicklung des deutschen Sportrades ist das Utopia-Stadtrad mit Spezial-
rahmen. Es vereint den relativ tiefen Durchstieg (besonders wichtig bei vollbeladenem Gepicktriger
oder mit Kindersitz) mit auBerordentlich hoher Stabilitt (durch den besonders versteiften Rahmen)
und ruhigem Geradeauslauf (durch den Vorlauf der Gabelkrlmmung, die zugleich auch eine gute Fe-
derung gewdhrleistet). Die aufrechte Sitzposition ist fir kurze Strecken und bei gemiitlichem
Fahren angenehm. Im Stadtverkehr garantiert sie den notwendigen Uberblick.

Dieses Sondermodell kann nach Wahl ausgestattet werden.

Ausstattungsvorschlag:

- Rahmenhghen: 51, 55, 59, 63 cm

- Flnfgang-Kettenschaltung mit Huret-Duo-
par-Eco-Schaltwerk (leichtes und zu-
verlissiges Schalten)

- Daumenschalter am Lenker

- groBer Zahnkranz (14 bis 31 Zihne),
damit sind auch Steigungen gut zu be-
wiltigen

- Tretlager von TA mit geschliffenem
Kugellauf

- Sturmey-Archer-Trommelbremsen 90 mm §
regensicher und dauerbremsgeeignet

- Alu-Kurbeln mit Vierkantbefestigung |/ & S

- ESGE-Stahlgepdcktridger mit zusitzlicher ¥ S
Stiitze in der Mitte, besonders fiir '
Kindersitz geeignet

- Speichen 2mm Nirosta, vierfach ge-
kreuzt

- Alu- Felgen Weinmann konkav, extrem
stabil

- Vredestein Bereifung 32-622 .

- Die Schaubverbindungen sind nichtrostend und mit selbstsichernden Muttern versehen, den Brooks |
Ledersattel gibt es als Damen- oder Herrenmodell (gefedert), und den stabilen Stand ermoglicht
ein Zweibeinstdnder. Preis: 998,-

‘Lassen sich die bisher erwihnten Fahrrader noch prinzipiell auf die bekannten Rahmenformen, Aus-
stattungsmerkmale und Fahreigenschaften zuriickfihren, so markiert der "Prototyp eines Fahrrads mit
neuer Konzeption" von Professor Reichmann geradezu einen "Entwicklungssprung" des Stadtrades. Sein
ERGORAD entstand als Ergebnis eines neuen Grundkonzepts: Die Ergonomie (die Wissenschaft von der ?
Bewegungsmechanik des menschlichen Kirpers) war der bestimmende Faktor. In der Konstruktion ergeben i
sich erhebliche Verschiebungen in den GréBenordnungen von Bauteilen und in der statischen Gewichts-

verteilung. Dies fiihrt zu einem kleinen, handlichen und formal sehr ansprechenden Fahrrad. J

Der Fahrer des ERGORADES befindet
sich in einer villig aufrechten g
Sitzposition direkt iber der '
Achse des Hinterrades. Der
Sattel ist mittels einer starken
Blattfeder soweit wie moglich
nach hinten verlagert worden. : 1
Auch bei vollem Tritt in die 1
Pedale bleibt der Fahrer bequem
sitzen.

Die auffdlligste Konsequenz des ]
nach hinten verlagerten Sattels p
ist das kleine Vorderrad. Weil g
es kaum noch vom Gewicht des
Fahrers belastet wird und haupt-
sdchlich nur noch Steuerungs-
funktionen erfiillt, kann es

¢ wesentlich kleiner als das Hinter-
rad sein. Dadurch wird das ERGO

i :
|
i
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extrem wendig. Man kann es nicht nur platzsparend unterbringen und leicht tragen, sondern auch be-
quem im Auto oder in der Bahn mitnehmen.

Der griBte Vorteil des geschumpften Vorderrades ist jedoch, daB ein groBer Gepdcktrdger starr am
Rahmen befestigt werden kann. Endlich lassen sich auch schwere Lasten mit dem Fahrrad sicher trans-
portieren, ohne daB sich die Fahreigenschaften des Velos nennenswert verschlechtern.

Ein weiteres Plus des ERGORADES ist seine Anpassungsfdhigkeit: Die Sattelstiitze 148t sich auf.alle
KérperggbBen/Beinlangen einstellen, und fir einen groBen Ubersetzungsbreich sogt die 10- oder 12-
Gang-Kettenschaltung.

- Fiir das ERGORAD sollte es eine reelle Chance geben, daB es bald in Serie gebaut wird. Nach Informa-
tionen von PRO VELO f#1lt die Entscheidung noch Ende 1984.

Luriick zu den Anfdnger des Fahrrads - zuriick zum Frontantrieb: Die australische Firma ACROW Australia
Ltd. in Sydney stellt ein Velo mit Sitzbank und Frontantrieb vor, das dort wohl bereits in Serie
produziert wird.

Das zweistufige Getriebe in
der Vorderradnabe wird vom
Lenker aus geschaltet. Die
Sitzbank steigt nach hinten
an und macht eine Hohenver-
stellung fiir unterschiedlich
groBe Fahrer iiberfliissig.
Der Rahmen besteht aus
Rohren und PreBstahl. Im Be-
darfsfall kann die Hinter-
radgabel aus ihrer Aufnahme
gelost und durch einen zwei-
réddrigen Hinterbau ersetzt
werden. Dadurch entsteht ein
Liefer-Dreirad mit viel
Transportraunm.

Eine futuristische Vision vom "Velomobil" des nichsten Jahrtausend gibt das "Cicycle" (Wortschipfung
aus City Cycle). Es ist als Kurzstrecken-Verkehrsmittel fir den innerstidtischen FuBgingerbereich

... konzipiert. Es 16st das Problem des Waren-
transports mittels eines Leichtcontainers,
der genau auf die Gepdckfléche iiber dem
Vorderrad paBt. Das "Cicycle" kann auch als
Schubkarre benutzt werden, wenn man den
Sattel nach vorn kippt, zwischen die Rider
tritt und am Lenker schiebt.

Konzeption: Design-Biiro Linke, Plewa und
Partner (Hamburg).
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FAHRTEST: Hollandrider

Ein Fahrrad fiir kurze, flache Strecken und fir den
Stadtverkehr - wer denkt da nicht ans Hollandrad?
Es soll freilich echt sein - Made in liolland -,
weil die nachgemachten so robust, so leichtlaufend,
so haltbar nicht sind.

Gleich vier Modelle von drei bekannten Marken

sollen nach vielmonatiger Fahrerfahrung hier vor-
gestellt werden. Es sind die Gazelle-Fahrrider

SPORT 15 und GLERIA, das FLYING DUTCHMAN von Batavus
und das SAFARI von Union..

Bei flichtiger Betrachtung ist kaum ein Unterschied
zwischen diesen vier typischen Hollandridern auszu-
machen. Die Rahmen sind ziemlich gestreckt - darauf
beruhen die guten Geradeauslaufeigenschaften. Die
Lenker ragen deutlich hdher heraus als der Sattel -
das ermoglicht die bequeme, aufrechte Sitzposition.
Die Tretlager liegen vor dem Sattel - das erlaubt
den krédftsparenden Schiebtritt, der allerdings -
das sei hier angemerkt - nur auf kurzen Strecken
bei nicht zu schneller Fahrweise giinstig ist.

Fur sportliches Radeln sind Fahrrédder vom Hollandtyp
also wenig geeignet. Immerhin sind sie ja auch mit
17 bis 18 kg keine Leichtgewichte.

Die Ausstattung ist bei allen vier Modellen im
wesentlichen gleich: Rundum-Kettenkasten aus Stoff
("Moleskin"), Mantelschoner am Hinterrad, Ring-
biigelschloB, Plastiksattel. Hier ist gleich Kritik
anzubringen: Der Kettenkasten ist nur mihsam aus-
zubauen, wenn man mal einen Platten am Hinterrad
hat. Der neue Modelljahrgang 1985 hat nun endlich
auf feste Plastik-Kettenschiitzer umgestellt; man
erkennt sie daran: sie sind in der Mitte geteilt.
So sollte man denn beim Kauf eines dieser Modelle
darauf bestehen, die neuste Version zu bekommen,
bei der der Kettenschutz mit zwei Handgriffen ab-
genommen werden kann.

Das FLYING DUTCHMAN von Batavus (D=56cm, H=57,67
und 65cm Rahmenhohen)
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Gleich noch ein Tip. Leute, die viel fahren,
empfinden die billigen Plastiks#ttel, mit denen
auch diese Holldnder ausgeriistet sind, als eine
Tortur. Man schwitzt leicht, und man sitzt hart,
auch wenn das Polster unterm Daumendruck weich er-
scheint. Es ist z u weich - die Sitzknochen
driicken namlich unterm Kérpergewicht den Schaum-
stoff zusammen, und man sitzt auf der Blechplatte.
Ein guter Fachhdndler hdlt Ledersdttel vorrdtig,
die die genannten Nachteile nicht aufweisen. Es
gibt sie in anatomisch richtiger Form fiir Herren-
und DamengesdBe. :

Die entscheidenden Merkmale dieser echten Holland-
rader sind duBerlich kaum erkennbar. Hier. ist zu-
ndchst das Tretlager zu nennen. Bei allen Modellen
sind Rillenkugellager eingebaut, die leicht laufen
und - weil gekapselt - wartungsfrei, staub- und
wasserdicht sind. Auf diesem aufwendigen Tretlager
beruht die Leichtgdngigkeit des Antriebs, die be-
reits nach wenigen Metern Fahrt auffédllt.

Lackierung und Verchromung sind weitere Gesichts-
punkte, die fir das Hollandrad sprechen. Bei allen
vier Modellen sind Lack und Chrom dicker und besser
verarbeitet als bei den meisten Fahrrédern aus
deutscher Produktion.

Vergleicht man die vier Fahrrdder untereinander,
so fallen folgende Unterschiede auf:

Beim FLYING DUTCHMAN ist die Hinterradgarnitur -
das sind die Streben fir Schutzblech und Gepéck-
triger - mit auf der Achse befestigt. Das macht
den Radausbau umstdndlich. Sattel und Lenker kann
man nur hghen-, nicht ldngsverstellen. Beim Fahren
quietscht der Sattel im Takt mit jedem Tritt
furchterlich.

Auch beim Union SAFARI sind Sattel und Lenker nicht
ldngsverstellbar, und auch hier ist der Hinterbau
auf der Achse befestigt. Die Lenkergriffe sind un-
bequem zu fassen: die Rillen schneiden in die Haut
ein. Die Vorderradbremse ist einfachste Marken-
qualitdt; sicheres Bremsen geht nur mit dem Riick-
tritt.

Auch beim GELRIA von Gazelle sind Sattel und Lenker
nur hohenverstellbar. Die Schutzbleche sind frei-
lich dicker als bei der Konkurrenz, und die Hinter-
radgarnitur ist vorteilhaft neben der Achse be-
festigt. Der Lenker wiederum erscheint unregel-
maBig verchromt. Hier wird an der falschen Stelle ge-
spart. 5

Auch das bessere Gazelle-Modell SPORT 15 verfiigt
nicht liber ldngsverstellbare Sattel und Lenker.
Die tiefen Rillen in den Lenkergriffen sind unbe-
quem zu fassen. Positiv ist jedoch zu vermerken:
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Das angeldtete Riicklicht (damit gibts keine Masse-
Kontaktprobleme), die doppelt befestigten iberlauf-
streben, die dickere Verchromung, die giinstige Be-
festigung der Hinterradgarnitur, die gepunzten
Speichenldcher in den aus Rohr hergestellten Fel-
gen und schlieBlich die dickeren Schutzbleche.

Auf die Frage nach der Qualit&t und den Laufeigen-
schaften dieser vier Fahrrdder ist zu antworten:
Die Fahreigenschaften sind im wesentlichen gleich.
Deutliche Unterschiede bestehen bei der Material-
qualitdt. Dies kommt auch im Preis zum Ausdruck;
der freilich ist nicht tiberall gleich.

Das Gazelle-Modell SPORT 15 ist qualitativ wohl das
beste unter den hier vorgestellten "echten
Holldndern". Entsprechend viel muB man dafiir bezah-

len: Das billigste Angebot liegt bei knapp unter
600 Mark.

Fiir das Union SAFARI werden 460 bis 500 Mark ver-
langt, und die Preise fiir das FLYING DUTCHMAN von
Batavus schwanken zwischen 480 und 608 Mark.

Das GELRIA von Gazelle (D=57cm, H=61cm Rahmenh&hen)

Das GELRIA von Gazelle bietet zweifellos das beste
Preis-Leistungs-Verhdltnis. Es besitzt die wichtig-
sten Vorziige, die auch das erheblich teurere
Schwestermodell SPORT 15 auszeichnen (der Rahmen
ist bei beiden gleich u.a.), und der Preis ist

mit 478 bis kanpp 500 Mark erheblich niedriger. So
lauten jedenfalls die giinstigsten Angebote, die

PRO VELO gefunden hat.

Alle Preisangaben beziehen sich auf die Ausstattung
mit der bewdhrten F&S Torpedo- Drexgang ~Ricktritt-
nabe.

Bei keinem der vier Fahrrdder macht man einen
schlechten Kauf. Die Unterschiede liegen im Detail
- und im Preis. Es lohnt sich allerdings, nach
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den glinstigsten Angeboten zu suchen;
man bevorzugt den Fachh@ndler von nebenan wegen
schneller und bequemer Wartung und Reparatur.

es sei denn,

Fahrradwinter |

)
\

Fiir Autofahrer ist 'die Wintervorbe-
reifung ihres Fehrzeuges eine Selbst-
verstéindlichkeit. Fiir Radfabrer sollte
dies genauso sein. Ob man nun bis zum
Frilhjahr eine Ruhepause eingelegt
oder auch im Winter weiterfdhrt, in je-
dem Fall ist es angezeigt, das Fahrrad

grilndlich zu {iberholen. Fahrrad-Ex~ '

perten empfehlen, dabei nach einem

Fiinf-Stufen-Plan ' vorzugehen. - Das’

'Fahrrad sollte umgekehrt aufgestelit
oder an Sattel und Lenker in bequem
erreichbarer Hihe aufgehingt werden

Reinigen: Mit einem Stofflappen und
einer weichen Biirste wird das Velo
. grilndlich an allen Stellen mit lauwar-
mem Wasser feucht abgewischt. Ver-
chromte Teile werden sofort abgetrock-
net. Ist die Kette verrostet oder stark
verschmutzt, wird sie abgenommen und
in Petrolnum oder heiBem Altbl gerei—

@ .mgt A e L

Schiltzen: Mit einem trockenen Lap-
pen werden Alu~-Fahrradteile mit etwas
. séurefreier Vaseline, lackierte Teile mit
. einem -Autopflegemittel eingerieben.
- Runststoff-, Leder- und - Gummiteile

bleiben unberuhrt.'- R SR A

‘Schroieren: Kette und Zahnkrénze

werden abgewischt und mit Vaseline

| oder Kettenspray eingefettet. Mit N&h-
' maschinendsl sollten alle Drehpunkte

behandelt werden' (an den Bremszan-
: gen, die Bremsselle an ihrer Einfithrung
i in den Bremszug-Mantel, die Scharnie-

re dex' Naben— oder Kettenschaltung)

. ' ‘Einstelien: Eine Licht-, Schalt- oder
. Bremspriifung zeigt, welche Einstellar—
: beiten durchgefuhrt werden mﬁssen. :

} Instandsetzung Wenn die ' alten
,‘Bremsgummis abgetahren sind, sollte
i man .gofort . auf neue umrtisten.' Fiir
\ Stahlfelgen haben sich die KlStze mit
i Chromleder~Einlagen bewdhrt (,Fi-

2 brax SH 300 R von Fasi oder ,Rain- -
check" wvon TI Raleigh); besonders:

‘wirksam sind auch die Altenburger
=,,Super-stop" fir stahl"bzw Alufel-
‘ gen Hliver

{ Soll'd;s I‘ahrrad ﬂbemdntem, emp- 3
; ﬂehlt es sich, den Reifendruck herabzu- !

. setzen und das Velo héingend in einem |
trockenen und méglichst auch dunklenl

. ‘Raum aufzubewahren, -
Stelit sich heraus, daB Arbeiten am

nachgezogen werden mifissen (damit
kann man auch einem ,, Achter* abhel-
\ fen), findet 'man sachkundige und ver-
| stindliche Unterstiitzung ' fiir die
. Selbstreparatur in folgenden Biichern:
R."van’ der Plas: ,Die Reparatur des

| Fahrrads®, 1981 (8,80 DM) und T. Law-

! ler/R. van der Plas: |, Fahrradbuch' fiir

-

Tretlager notwendig sind oder Speichen

Kinder. Sicheres Fahren, Warten, Repa- :

“ rleren.” 1982 (6,80 DM) - beide im'Otio~
. Meier-Verlag Ravenzburg erschiepeyf_ _
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RADFAHREN IN DER STADT

Auf Druck von Radfahrern haben viele Gemeinden umfangreiche Investitionen fiir Radverkebrsanlagen,
insbesondere Radwege, getitigt. Ubereilt und ohne Uberlegung zum Gesamtnetz durchgefiihrte MaB-
nahmen werden von den RAdfahrern h3ufig nicht angenommen. Hier bestehen noch erhebliche Kenntnis-
licken bei der Radwegeplanung. :
Es stellt sich die Frage, welche l3ingeren Wege Radfahrer in Kauf nehmen, wenn sie auf gut ausge-
bauten (attraktiven) und vom ibrigen Verkehr vollig getrennten Radwegen fahren kinnen. Oder ziehen
Radfahrer die direkte Wegfiihrung auf Radspuren parallel zum StraBennetz vor?

Am Institut fir Stddtebau, Wohnungswesen und Landesplanung an der TU Braunschweig (Mihlenpfordter
Str. 22/23) wurde im Januar 1984 die Studie vorgelegt: "Radfahren in der Stadt - -Wegewahlverhalten
von Radfahrern. Die Bedeutung des Umwegempfindlichkeit fiir die innerstddtische Radverkehrsplanung".
Wir fassen die Untersuchungsergebnisse zusammen:

Grinde der Fahrradnutzung bzw. alternative Verkehrsmittel der Radfahrer

- von den Befragten fahren 80% (fast) tdglich mit dem Rad zur Aus bildungs-
stdtte bzw. zur Arbeit. In Minster ist der Anteil derjenigen, die ihr Rad
(fast) tdglich benutzen noch hoher als in Braunschweig ( 87%).

Der Anteil der regelmdBigen Fahrten zum Einkaufen mit dem Rad ist geringer,
was auch damit zu erkldren ist, daB man nicht jeden Tag zum Einkaufen
in die Stadt fahrt.

- das Fahrrad wird fir die tdglichen Wege genutzt, obwohl 60% der Befragten
einen PKW besitzen und rund 45% standig Uber einen PKW verfiigen (bei den
Studenten sind es immerhin noch 50%). Das Auto wird also bewuBt zu Hause
stehengelassen und das umweltfreundliche Fahrrad benutzt.

- von 53% der Befragten ( 67% der Studenten, 31% der Angestellten/Beamten)

wird ausschlieBlich das Fahrrad auf dem Weg zur Arbeits-/ Agsbi]dungsstét~
te gewdhlt, auch bei ungiinstigen Witterungsverhdltnissen (die Erhebung
wurde in der relativ kilhlen Jahreszeit - Ende April - durchgefiihrt.

- bei den alternativ genannten Verkehrsmitteln steht an erster Stelle der
offentliche Nahverkehr, danach zu FuB und erst an dritter Stelle der PKW.
Die Griinde sind Uberwiegend in den geringen Entfernungen zum Ziel bzw.
die Schwierigkeiten bei der Parkplatzsuch in der Innenstadt zu suchen.

als schnelles und kostengiinstiges Yerkehrsmittel wird das Fahrrad ge-
schdtzt. An erster Stelle der genahnten Griinde, warum gerade mit dem Rad
gefahren wird steht, daB das Fahrrad schnellbzw. schneller ist als andere
Verkehrsmittel. Danach folgen die Kostengesichtspunkte ( billig, Billiger)
und die gesundheitlichen Griinde (Radfahren ist gesund, frische Luft).

- die Grinde der Fahrradnutzung sind auch verkehrszweckspezifisch und. alters-
abhangig. Wird von den Studenten, die zur Un iversitdt fahren, vor allem
die Schnelligkeit des Fahrrades gegeniiber anderen Verkehrsmitteln betont,
so sind es bei den Arbeitnehmern und den Alteren stdrker gesundheitliche
Aspekte. Die Radfahrer, die zum Einkaufen in die Stadt fahren, betonen

vor allem, daB sie keinen Parkplatz suchen missen.
Die Wege der Radfahrer

o 88% der befragten Radfahrer fahren immer dieselbe Strecke zu ihrem Ziel.
Bei den Arbeitpehmern ist der Anteil sogar noch hther (90%). Der geringere
Anteil bei den Studenten und den Radfahrern, die zum Einkaufen fahren ist

dami? zu erkldren, daB die Wege je nach dem jeweiligen Ziel im Universitdts-
bereich bzw. dem Einkaufsziel variiren.

auch wenn die Radfahrer es eilig haben, fahren sie liberwiegend die gleiche
Strecke ( 90% ).

- von den 12%, die auch mal eine andere Strecke wahlen,wurde neben den unter-
schiedlichen Zielen iiberwiegend genannt, daB-es Parallelstrecken gibt,die
genau so lang sind oder daB je nach Jahreszeit bzw. Tageszeit (Hauptverkehrs-

zeit zu-.gefdhrlich ) ein anderer Weqg entlang gefahren wird.
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Liange und Dauer der MWege

30% aller Fahrten in die Stadt liegen zwischen 1600 und 2500 m. Am zﬁeit-

-haufigsten werden die Entfernungen 2600-3500m und am dritthdufigsten

600-1500 m zuriickgelegt.
In Minster werden hdufiger grdBere Entfernungen zuriickgelegt (77 6,5 km).

In den Distanzen bis 4,5 km zeigt sich aber eine relativ gute Uberein -
stimmung. ;

Insgesamt 138t sich anhand der gemessenen Wegldngen feststellen, daB
- 50% aller Wege im Entfernungsbereich bis 2,5 km liegen

- 70% im Entfernungsbereich bis 3,5 km liegen und ;

- 80% im Entfernungsbereich bis 4,5 km.

Vorstellungen iiber die Wegdauer herrschen eher vor als iiber die Wegldn-
ge ( fast loo% ige Antwortbereitschaft).

die haufigsten Nennungen liegen im Bereich 6 - l1o Minuten( 40%).
Knapp 18% aller Wege sind nicht ldnger als 5 min.

Fast 7%9% aller Wege sind nach subjektiver Einschdatzung unter 15 min,
Immerhin noch 14% aller Wege liegen zwischen 15 und 20 min.

Die zuriickgelegten Wege sind abhingig vom Verkehrszweck.

Die Wege zur Arbeit sind in der Regel ldnger als die Wege zur Universi-
tdt bzw. zum Einkaufen. :

20% aller Wege zum Einkaufen bzw. zur universitidt sind nicht ldnger als

1500 m, zur Arbeit nur 7%. 70% aller Wege zum Einkaufen bzw. zur Univer-

sitdt 1iegen im Bereich bis 3,5 km; zur Arbeit nur 52%.

Dié Wege der Radfahrer -'nach Streckentypen

Weitaus die meisten Radfahrer ( 83% ) wdhlen auf ihrem Weg in die Innen-
stadt eine direkte Quelle - Ziel - Verbindung.

nur knépp 20% machen bewuBt oder unbewuBt einen Umweg

Alters - und geschiechtsspezifische Abhingigkeiten lassen sich nicht fest-
stellen, wohl aber vom Verkehrszweck. Diejenigen, die mit dem Rad zur Ar-

beit fahren, sind eher bereit, einen anderen als den direkten Weg zu fah-
ren.

Die Wegewahl ist entfernungsabhdngig.

Radein im Entfernungsbereich bis 1500 m noch iiber 95% der Radfahrer auf
dem direkten Weg, so nimmt dieser Anteil bis 5,5 km signifikant ab.

Bei den Entfernungen lber 5,5 km nimmt die Bereitschaft, einen Umweg zu
fahren wieder ab.

der iberwiegende Teil der Fahrten wird entlang von VerkehrsstraBen zuriick-
gelegt. An zweiter Stelle folgen die Wege, wo Abschnitte (40-50%) auf Neben-
straBen zuriickgelegt werden und dann die Citywege (50% auf NebenstraBen,
den Rest auf VerkehrsstraBen). Es zeigt sich eine relativ gute Ubereinstim-
mung in den beiden Untersuchungsstddten Braunschweig und Munster.

die Wege, die iiberwiegend auf VerkehrsstraBen entlangfiihren, sind zu 92%
direkt, ebenfalls die Citywege (80%), gleichfakls die ldngeren Wege durch
Parks und Griinanlagen (70%).

es besteht ein Zusammenhang zwischen Streckentyp und zuriickgelegter Weg-
lange. Danach liegt der iiberwiegende Teil (80%) aller Wege auf den sog.
Citywegen im Entfernungsbereich bis 2,5 km. Bei den Fahrten entlang von
VerkehrsstraBen sind es noch 50% in dieser entfernungsstufe. Liegen zwischen
Wohnstandort und Innenstadt Griinzonen, werden diese auch genutzt.
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- knapp ein Viertel der befragten Radfahrer weichen auf ihrem Weg auf ruhige
NebenstraBen - parallel zu VerkehrsstraBen - aus; der Anteil nimmt mit gro-
Berer Entfernung zu.

Bewertung der Wege durch die Radfahrer

Kriterien der Wegewahl

- Knapp 3/4 der Radfahrer fahren ihren Weg, weil er am kiirzesten ist.
62% meinten, daB er auch am schnellsten sei. Danach folgen Nennungen wie

Vorhandensein von Radwegen, Sicherheitsaspekte und daB der Weg durch Parks
und Griinanlagen fiihrt.

- Faktoren der Umwe]tquafitét und des Fahrkomforts (am sichersten, wenig
Abgase und geniigend breite Radwege) werden auf dem Weg zur Arbeit mehr
Bedeutung beigemessen als auf dem Weg zur Ausbildungssstdtte bzw. zum

tinkaufen. AsEekte des schnellen und ziigigen Fortkommens werden dafiir fir
Wege zum Einkaufen bzw. zur Hochschule haufiger genannt.

- Die Kriterien der Wegewahl sind abhingig von der zurickgelegten Wegldnge.
Die Anzahl der Nennungen, daB es sich um die kiirzeste Verbindung handelt,
nimmt mit zunehmender Weglinge ab; die Bedeutung des Fahrens durch Griin-
anlagen bzw. auf griinen Radwegen nimmt zu. Die genannten Sicherheitsaspekte

bzw. daB es sich um die schnellste Verbindung handelt, sind relativ kon-
stant lber die Weglangen.

bei Fahrten, die uberwiegend auf VerkehrsstraBen bzw. auf den Citywegen
entlangfiihren, wird zu 80 - 90% als Wegewahlprinzip 'am schnellsten' und
‘am kiirzesten' angegeben, wdhrend das Fahren durch Griinbereiche von denen
als Wegewahlprinzip genannt wird, die solche Wege entlangfahren.

Beurteilung der Wege

- Besonders hoch ist die Beeintrdchtigung durch Lirm, Abgase und den flie-
Benden Verkehr (bzw. ruhenden Verkehr). Nur von wenigen wird der Weg als
abwechslungsreich und /oder sicher eingeschdtzt.

(besonders bei den Streckentypen 1 - iliberwiegend auf HauptverkehrsstraBen -
und 5 - Citywege -.)- : .

Auch die physische Belastung iiberwiegt bei Streckentyp 1 bzw. 5 und 6
(Streckenabschnitte auf NebenstraBen). Wihrend die Radfahrer, die iber-
wiegend durch Griinzonen fahren, kaum Beldstigungen durch Lirm spiiren und

sich sicher fijhlen, 'werden diese Wege auch als abwechslungsreicher einge-
stuft, :

Attraktivitit ;

- Der Anteil derjenigen, die nichts als attraktiv auf ihrem Weg empfinden,
ist relativ hoch. 3

- Attraktiv ist eine Strecke an erster Stelle, wenn sie den Bediirfnissen der

‘Radfahrer nach Natur, interessanter Umgebung, nach Abwechslung und Ablen-
kung gerecht wird.

- Beeintrdchtigungsfreie Fahrt und das Vorhandensein von Radwegen wird am
zweithdufigsten genannt, von geringerer Bedeutung sind Faktoren der stidte-
baulichen Gestaltung oder soziale Komponenten(Gelegenheit zur Kommunikation).

- Spezifische Attraktivitatsfaktoren bestimmter Streckentypen lassen sich

nicht feststellen. Es ist daher zu vermuten, daB diese Faktoren eng mit
der Motivation des Radfahrens liberhaupt zusammenhsngen.

. . |
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Gefahrdungsfaktoren

- Qualitat und Ausbaustandard der Verkehrsanlagen werden zu iiber 50% als

storend bzw. gefdhrlich empfunden. In Braunschweig ist der Anteil sehr

viel hoher, in Minster sagen auch mehr Radfahrer, daB sie nichts als ge-
fahrlich empfinden, so daB ein Zusammenhang zwischen dem Ausbaustandard

der Radverkehrsanlagen und dem Grad der subjektiven Gefdhrdung vermutet
werden muf.

Kreuzungen werden als gefdhrlich empfunden ( queren, Rechts abbiegende

PKWs, Linksabbiegen).

- Unglinstige Ampelphasen (stdndiges Anha]ten).oder fehlende Ampeln werden
in 1o% aller Fdlle als storend empfunden.

- Weitaus die meisten Storfaktoren wurden bei Fahrten entlang von Verkehrs-
straBen (Typ 1), den Citywegen (Typ 5) und dort empfunden, wo Abschnitte
auf NebenstraBen (Typ 6) bzw. durch Griinzonen zuriickgelegt werden. Wenig
Nennungen gibt es bei Fahrten, die iiberwiegend durch Griinzonen fiihren

(Typ 3).

Entfernungsschitzungen und die Abhingigkeit von Wegemerkmalen

Die geschitzten Weglangen stimmen in der Regel nicht mit den objektiven
geographischen Entfernungen iiberein. Sie weisen Verzerrrungen in Form
von Uber- bzw. Unterschitzungen auf, wobei die Unterschdtzungen iberwie~
gen. ' :

Kurze Distanzen werden unterschdtzt, in den mittleren Entfernungen (1,6-

2,5 km) werden die Distanzen iiberschitzt, ebenso bei den groBeren Ent-
fernungen.

Die hdufigsten Fehlschitzungen treten in den Entfernungen zwischen 1,6 -
2,5 km auf und zwar in der GroBenordnung 0,1-0,9 km. In den groBeren
Entfernungen sind die Schatzungen recht stabil (unter 10%).

Routenspezifische Schdtztendenzen lassen sich nur in Ansdtzen feststel-

len ( nicht signifikant). Danach treten die hdufigsten Fehlschdtzungen

auf bei Fahrten entlang von HauptverkehrsstraBen (Typ 1) und wenn Strecken-
abschnitte auf NebenstraBen zuriickgelegt (Typ 6) werden. '

Akzeptable Umwege

Die Radfahrer, die kiirzere Distanzen zuriicklegen, sind eher bereit, Um-
wege zu fahren als diejenigen, deren Wege ldnger als 4,5 km sind.

In den kurzen Distanzen ( bis 2,5 km) liegt die Bereitschaft bei rund
60% . Die Wege dieser Radfahrer fiihren iiberwiegend entlang von Hauptver-
kehrsstraBen (Typ 1) bzw. entlang von Citywegen (Typ 5), was die Not-

wendigkeit unterstreicht, gerade in diesen Bereichen mehr fir die Radfah-
zu tun.

bei den groBeren Entfernungen ( 4,5 km) nimmt die Bereitschaft, einen
Umweg zu fahren ab, liegt aber noch bei 20% der Befragten .

Die Promenade in Minster

Pro Velo 2

die Promenade besitzt als innerstddtische FahrradstraBe eine hohe Attrakti-
vitat: Trennung vom Autoverkehr , Fahren durch Griin, schnelles Vorwarts-
kommen und griBere Bewegungsfreiheit, angenehmes Fahren, grifiere Sicnerneit.

als storend wird die fehlende Vorfahrtregelung an den Kreuzungen genannt.

knapp 30% der Radfahrer geben an, daB ihr Weg durch die Promenade ldnger ist

75% der Radfahrer fahren eine direkte Quelle - Ziel- Verbindung auf der Pro-
menade; von den 25%, die einen Umweg fahren, meint noch die Halfte, dafi der
Weq auf der Promenade etwa gleich lang ist.
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Der Mann auf dem Hochmd

COBURG, Ende des vorigen Jahrhun-
derts. Franz Schrider, der Priparator,
der, nach einer neuen Methode arbei-
‘tend, die Hemachb:ldungen aus ihn:r
Starrheit befreit und in der

Sesthdilt, ﬁchn das Hochradfahren in der
Stadt ein. Seine Frau Anna bringt es
sich heimlich selber bei und fihrt im sy-
rischen Unterkleid als erste Frau auf
dem Hochrad durch Coburg. Lehrer
Guitzkow, sozialdemokratischer Neigun-
gen verddchtig, ist der Dritte im Bunde
der'Pioniere. ~ Aus Uwe Timms Roman

Der’ Mann auf dem Hochrad* (Verlag

Kiepenheuer & Witsch, Kdln 1984, 215
Seiten, 22~ DM) verdffentlichen wir ei-

" nen Auszug (mit freundlicher Ge-

“nehmigung des Verlags).

chroder, in seiner Werkstatt sit-
zend und einer Bachstelze den
Schnabel einsetzend, wihrend
drauBen still der Schnee in den Hof

* fiel, wartete nur darauf, daB es dunkel

wurde. Dann kam Giitzkow, und. sie
setzten sich um den runden Wohnzim-
‘mertisch, stellten den Docht der Petro-
leumlampe hoch, holten Biicher und
Schreibpapier, die Kaffeckanne stand
dampfend auf dem Porzellanrechaud.
Sie-saBen zu dritt um den Tisch und

. lasen sich abwechselnd aus den neue-

sten Verdffentlichungen tiber Kugella-
ger, Hebel-, Loffel-, Streifen- und
Bandfu3bremsen vor. Sie tauschten ih-
re Erfahrungen aus, die sie im vergan-
genen Sommer auf so unterschiedliche
Weise gesammelt hatten: Anna mit ih-
rer sanften Lemmethode, Schréder als
Fahrradlehrer und Giitzkow auf einer

- lingeren mehrtigigen Tour.

Giitzkow hatte in den Sommerfe-
rien, kurz bevor er sich den Armm
brach, eine Demonstrationsfahrt nach

* dem gut 100 Kilometer entfernt gele-

genen Niimberg unternommen. Zum
einen wollte er den noch Unentschie-
denen beweisen, daB die Maschine

“auch filr lingere Strecken geeignet sei,

:viele Kilometer man am Tag zuriickle-
- gen kann. Zum' anderen, Giitzkow -

-\

" *wollte er auf seiner Fahrt durch abge- -

und wollte auch zugleich testen, wie

war ein leidenschaftlicher Pidagoge,

legene Gegenden die Menschen an
den Anblick dieser Maschine gewdh-
nen. Schroder hatte zunéchst mitfah-
ren wollen, es dann aber doch bleiben

lassen, weil er, wie er sagte, so viel zu’

. tun habe, aber der eigentliche Grund
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war, dal er das damals wegen seiner
stindigen Aushiusigkeit ohnehin ge-
spannte Verhiitnis zu Anna nicht wei-
ter belasten wollte.

A

/

' Gikzkow haéte iber these Bahet clner:

Bericht geschrieben, den die Coburger
Zeitung nicht abdrucken wollte. Der Be-
richt erschien aber dennoch, weit
entfernt, in einer Hensburger Zeitung,
Er liest sich wie ein Expeditionsbe-
richt. Knietief verschlammte Chaus-
seen, die, trockneten sie in der Sonne
aus, zu steinharten Kraterlandschaften
erstarrten, in denen die Radspuren der
Fuhrwerke wie Schienen verliefen, de-
nen man, war man mit dem Rad ein-

mal hineingeraten, folgen muBte, wo-:
' hin sie gerade fiihrten. Dorfjungen,

die Giitzkow mit Steinen, Erdklumpen

und Pferdeiipfeln bewarfen. Altere -

Leute, die sich, er kam durch katholi-
sche Gebiete, bei seinem Anblick be-
kreuzigten. Halsbrecherische Uberhol-
versuche, die von den Fuhrleuten mit
Peitschenhieben zuriickgeschlagen
wurden. Ins Riesige mutierte Dorfké-
ter, die ihn verfolgten und sich, trotz
seiner verzweifelten Schiéige mit einem

- daflir eigens - geschnittenen « Kniittel,

immer wieder in den Hinterreifen, die
Pedale und einmal auch in seinen

Ful} verbissen. Neugierige, vor denen

nichts sicher war, die Schrauben, Mut-
tern, die Laternenhalterung, ja sogar

den Bremsgriff abschraubten, kaum’

daB er sein Radlermaf ausgetrunken

hatte. Insgesamt vierzehn Stiirze, da--
von zwei Kopfstiirze, die aber durch’
eine mit Papier ausgmtopfte Kappe .

abgemildert wurden, zwei blutige Peit-
schenstriemen im Gesicht, am ganzen
Korper Platzwunden,’ Abschilrfungen
und Prellungen, zerrissene Schuhe,
Hosen und eine aufgeplatzte Jacke.

-~ Giitzkow empfiehlt in seinem Aurtikel

allen kiinftigen Tourenfahrern drin-
gend, etwas Notproviant, ein paar Er-
satzhosen, vor allem aber eine kleine

handliche Reiseapotheke ~mitzuneh- |

men.
Die Tourenerfahrungen Giitzkows,

Schroders Erkenntnisse aus seinem.

Fahrradunterricht. und
schmerzlose ' Lemmethode

Annas
sollten

- némlich ebenso in das von Schrider
und Giitzkow geplante Fahirradbuch
eingehen wie eine grundsitzliche Eror-

terung all jener Fragen, die das Fahr-
radfahren und seine Auswirkungen
auf Leib, Seele, Wirtschaft, Religion
und Gemeinschaft - Giitzkow sagte
Gesellschaft - betrafen. Die Vorberei-
tungen fiir dieses Buch, das dann aus
spéter noch zu berichtenden Griinden
nicht fertig wurde, sind gliicklicherwei-
se erhalten, und zwar in Form zahlrei-
cher Blitter und Zettel mit Exzerpten,

Fids.

Notizen und . Anmerkungen, teils in

der kleinen, gut leserlichen lateini--

schen Schrift Schroders, teils in den
genialischen Auf- und Abstrichen der
Giitzkowschen Siitterlinschrift. © '
In Siitterlin ist beispielsweise die hi-
storische Entwicklung des Zweirads
abgefaflt, die durchweg dem  deut-
schen Erfindungsgeist zugeschrieben
wird: 1649 Niimberg, Johann
Hautsch, Zirkelschmied, erfindet und

‘entwickelt einen Tretwagen; 1814

Karlsruhe, Erfindung der Schnellauf-
maschine durch den Freiherm Drais;
Miinchen, Laufmaschine mit Lenker
des Bergrates von Bader undsoweiter-
undsoweiter. Uber die Entstehung
und Entwicklung des Zweirads muB3
es zwischen Schroder und Giitzkow

. abweichende Einschitzungen gegeben

haben, denn in der zierlichen lateini-
schen Schrift Schréders gibt es eine
Notiz, die den gereisten Mann verrit:

Die. Erfindung des Fahrrads ist eine
europiische. Alle Kulturnationen wa-
ren daran beteiligt, insbesondere
Deutschland, England und Frank-
reich. Es ist also von seiner Herkunft

wie auch von seiner Bestimmung her

grenziiberschreitend.

- In Sitterlin hingegen erkennt man
Karl Marx: Das Rad hitte viel frither
erfunden werden kénnen, aber man
brauchte es noch nicht. Erst als die Di-
stanzen im stidtischen Bereich, be-

dingt durch' die Ausbreitung der Fabri-’
ken und-das Wachstum der Bevolke-'

rung, stark zunahmen und der einzel-

ne vom Haus zum Arbeitsplatz Strek-

ken zuriicklegen muBte, die fiir Eisen-

bahnen und Pferdebahnen unrentabel,

weil zu individuell waren, schlug die
Stunde des Fahrrads. Mit dem Wach-
sen der Distanzen wurde die Zeit im-
mer kostbarer, denn Zeit ist-Geld, nur
menschhche Arbextskraﬂ scham Wer-
te.

Ein anderes Siitterlinzitat: - Das
Fahnad ist eines jener Werkzeuge,

vermége derer der Mensch sowohl

sich selbst der Erde, als auch die Erde
sich schneller und leichter anpaBt. Er

‘kann von Stund an auf groBerem Fu-
Be leben. Zuglelch ist die Maschine ei-
' ne Wafle, mit deren Hilfe der Mensch
' die Schranken, die inider Distanz lie-
| gen, ‘niederreifit und somit ihr Herr
'wird. Und da das Rad ihn von Land

zu Land trégt, ist er seinerseits ein He-
rold des Volkerfriedens.

Und noch ein drittes und letztes
Siitterlinzitat: Das Fahrrad riittelt den
Menschen aus seiner puschigen
Gleichgiiltigkeit. S
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'\ Schroders ‘Anmerkung und Notizen | *

lesend, frage ich mich, ob er vielleicht,
was_ filr einen Mann seines Standes
doch recht ungewdhnlich gewesen wi-
.re, Max Stimners Der Einzige und sein
' Eigentum gelesen haben kénnte, oder -
aber, ob nicht doch etwas an dem Ge-
riicht dran war, -das damals in der

- Stadt die Runde machte: Schrider ha-.
be in London in' anarchistischen Zir-
keln  verkehrt. Aber wahrscheinlich

_war das nur die phantashsche Ergdn-
zung zu der Petroleuse. ‘

- Da steht in seiner gutleserlichen la-
teinischen Schrift: Die Eisenbahn ist.
dem Fahrrad ‘als Bef6rderungsmittel
vorausgegangen und hat ihm Bahn ge-~

. brochen.» Die Eisenbahn-hat die lan- -

;gen Distanzen fir viele gedfTnet. Aber

.sie selbst - geniigte den wechselnden |
Anspriichen des' modemen Verkehrs

“nicht mehr. Feste Gleise, feste Fahr-

‘pléne. Sie gehdrt nur der Masse, die
sich ihr unterordnet und anpaBit und
ihre Bewegungen nach der Schablone

" des offiziellen Fahrplanis regeln muB.

“Das'Rad aber unterliegt keinem Fahr-
plan, es ist frei. Nicht folgt es dem all-
gemeinen Gleise, sondern auf tausend

selbstgewihlten Pfaden schweift es da-

“hin..Zu jeder Stunde, nach allen Him- -
melsrichtungen fiihrt es seinen Reiter.
Es dient ganz und gar dem individuel-’
len Bedﬂrfms, es trigt der unendli-.
.chen Vielfalt menschlichen Wollens
und Strebens. Rechnung. Der einzelne,

yder im ' groBen. Zuge verschwand, .
kommt auf dem Rad wieder zur Gel-

-tung. Es ist die Maschine, die den €in-

' zelnen zu sich selbst bringt. Eine ande-,
re Notiz deutet die Richtung an, in die
sich-'der Fahrradpionier Schroder wei-
terbewegen sollte, und in welcher

- Sackgasse er schlieBlich landete: Nur

-das Hochradfahren ist im eigentlichen

Sinn richtiges Radfahren. Denn weit
.starker als ‘das Niederrad (das Schro-

“der zu der Zeit ja nur vom Schen:
kaniite) zwingt das Hochrad seinen’
Fahrer, auf den Pfad zu achten, wie.
‘ein ‘Indianer die Fihrte verfolgt. Alles ;

‘ungesunde  Griibeln  schwindet, und
statt dessen werden Jer Gesichts-, der -
Gehor- und der Tastsinn geschérft.

.Das Hochrad ist eine Sinnschéirfma-
schine.’ Zugleich das Lebensgefiihl: -
_sich- bewegen, mit'der’ grofiten Lust,
und doch-immer: von der: Gefahr des
‘Sturzes begleitet. Das, was zum plum-
pen Fall bestimmt ist, in der Bewe--

. gung aufrechzuhalten, das ist der Aste--

tfakt,“zu dem man selbst gehort, die

“sich selbst genielende Schénheit.

-+ Eine -andere Notiz* lautet: * Alles
thiingt davon ab, wie man fihtt, wer
~fahrt, ‘ist ganz egal. Das gleiche gilt
auch fiir den Sturz. Und dann ein Zi-
‘tat, das Schrdder sich irgendwo her-

ausgeschricben hat und das vermut- |
lich als Motto fiir seine Fahrrad-As-' |
thetik gedacht war, © glexchemlaﬁenp.i

aber auch fiir seine dermoplastischen

Arbelten stehen kann Stl“ und be-« g

wegt. -
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mir inzwischen verstindlicher gewor-
den, und Onkel Franz ist mir liber die-
ses Verstehen ‘abermals nahergekom-

men, er, der jahrelang still und starr in .
Erinnerung ' . eingeschlossen
war: Ein Kleiner grauer Mann, ‘der,

meiner

zwischen vielen regungslosen Tieren

sall. Damals spielten wir auf der Stra-
-Be Versteinern: Man tickt jemanden

an, und der muB augenblicklich in sei-

- ner Bewegung erstart stehénbleiben.
Erlost werden kann man nur von de-

nen, die sich noch frei bewegen. So
offnet sich mir jetzt Onkel Franz in ei-

¢ nem immer reicher werdenden, eigen-
willigen Leben, das. sich zugleich aber
auch mehr und mehr in seine Eigen- :

stindigkeit zuriickzieht. Ich’ triume

jetzt ofter von ithm, von dem ich frither |

nie getriumt habe. Einmal fiihrte er
mich iiber ein vergletschertes Tal, eine

miéchtige leicht gewdlbte Eisflidche, in
.der Ferne von, nackten Felsgebirgen

begrenzt. Kein Tier, kein Baum, kein
Strauch, eine leblose Stille. Wir glngen
iiber ein graublaues tiefes Eis voll ein-

gesprenkelter Luftblasen, bis wir zu ei- |

nem Gestell kamen. Eine Zwitscher-

maschine, erkldrte mir Onkel . Franz -

und stellte den' Mechanismus- der im
Eis verankerten Maschine an. Sie imi-
tierte tduschend dhnlich verschledene

‘Vogelst:mmen i

i Den’ Dezember hmdurch saBen sxe? i
vdritts im YWohnzim-! |
'mer, in der Mitte des runden Eichen-
tischs stand die Petroleumlampe, die:

jeden Abend: zu

Schrider. aber nicht mit Petroleum,

sondern mit dem teureren Pottwal6l
fullte, weil es ein wirmeres, goldgelbes |

Licht . gab. Hin und -wieder ~stand:
Schroder auf und warf ein -paar Bu-
chenscheite in den Kachelofen, die zo-

gemd knackend branaten- und das .

Zimmer verriducherten, weil der Ka-
min nicht richtig zog. Aber auch

Schroder und Giitzkow ' qualmten.

Giitzkow war Raucher dickster frinki-

scher Zigarren, und Schrdder, der erst',
in diesem Winter das Rauchen ange- -

fangen hatte, hielt sich an seiner Pfeife

fest. Er hatte ndmlich eines Tages in

einem Velociped-Fachblatt ‘aus. Eng-
land die Abbildung einer Pfeife gese-

hen, die ihn sofort {iberzeugt hatte und -
‘von «der er sich- dann auch. geduldig

die ersten drei Tage die Zunge gerben

Diese zun#chst recht sonderbar und
oftmals kurios wirkenden Notizen sind

.Anfang Dezember per Post - war von’
einer’ englischen Firma eigens fiir
. Fahrradfahrer entwickelt worden. Ei-
ne jener kurzen Héngepfeifen, die aus-
sehen, als sei der Stil durch die Hitze
‘weich geworden und habe sich unter

-dem-Gewicht des Pfeifenkopfes nach

unten durchgebogen. Die Pfeife war
aus bestem Bruyéreholz und trug auf
dem Pfeifenkopf einen Silberdeckel,

 lieB. Die Pfeife— Schroder bekam sie

auf dem -als Miniatur etwas ange-
bracht war, was man sonst riesengrof3

.auf Schiffen ﬁndet, eine Windhutze.

So.war die Glut in der Pfeife vor Re- -

gen geschiitzt und konnte je'nach Be-
darf’ stiirker ventiliert werden, indem
man die silberne Windhutze in- Rich-
tung des Fahriwindes drehte..

In diesem dicke_n_blauen Qualm ist
-denn wohl auch der Begriff der Cycli-

~sation aufgetaucht, dessen sprachliche '

Herkunft auf den anglophilen. Franz
Schroder deutet. Auf einem Blatt fin-
det man beide Handschriften. Zu-

-néchst in Siitterlin: Das Fahrrad: Der

Aufbruch in eine neue Epoche. Die
Stadt kommt ins ‘Dorf, das Dorf
kommt in die Stadt, die Trennung hort,
auf, : Stadt “und” Dorf: verschmelzen
mehr und mehr. Darunter stéht in der’

-lateinischen . Schrift Schroders: Cych- :

sation: Die Ara des Fahrrads, das ist
die neue Zeit mit einer reicheren, wei-
teren, beweglicheren Zivilisation,\ ein
Zuriick zur Natur, das doch alle Vor-
“teile der Kultur mithimmt. Sie miissen
sich damals gegenseitig in eine schwel-
1gerische  Begeisterung hineingeredet
haben, und es. ist héchst bedauerlich,
daB dieses grundlegende Buch iiber
die Fshrradisthetik und die Cyclisa-
tion nicht geschrieben worden - ist,
denn aus den Notizen und Fragmen-
ten kann man nur erahnen, zu wel-
chem gewaltigen Gebiude sie hatten
aufgeschxchtet werden sollen,

Das Buch blieb nicht etwa' darum
ungeschrieben, weil

kor‘nten, ob der Sinn des Rads mehr
.in seinem Nutzen oder mehr in einer
zweckfreien Asthetik zu suchen sei. Zu
solchen ideologischen Verstimmungen
konnte es gar nicht erst kommen, weil
“es keine systematnsxerende Chederung<
gab. Das Ende dieser Arbeit kam ab-{
rupt und von auflen: durch das .

Niederrad.

Schroder und | -
Giitzkow sich nicht: dariiber : einigen

Gl
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