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Liebe Leserinnen und Leser,

erinnern Sie sich an den SchluBabsatz des Edito-
rials im letzten Heft? Dort hieB es: "Wenn ein Heft
fertig ist, bleiben auf dem Schreibtisch immer
noch Beitrdge zuriick, die aus den unterschied-
lichsten Criinden nicht beriicksichtigt werden
konnten. Bei dieser Ausgabe sind es besonders
viele, sie kdnnten ein ganzes Heft fiillen. Dazu
gehort ein kritischer Uberblick iiber die Fahrrad-
biicher des letzten Herbstes, ein Langzeitpraxis-
test liber diverse Velos, ein Bericht iiber Erfah-
rungen mit dem Fahrradversandhandel, eine
theoretische Betrachtung iiber das Fahrrad als
‘aufrechtes Pendel’ und last not least die Vorstel-
lung eines in der Offentlichkeit kaum bekannten
HPV-Sektors, namlich Schwimm-HPVs."

Den Artikel {iber die Schwimm-HPVs finden
Sie in den HPV-Nachrichten am Ende dieses Hef-
tes, der "Uberblick iiber die Fahrradbiicher des
letzten Herbstes" ist zum Themenschwerpunkt
dieses Heftes mutiert. Und besprochen werden
nicht nur die Titel des letzten Herbstes. Dafiir
mufiten andere Aufsétze leider noch einmal auf
die "lange Bank" geschoben werden - aber die
mogliche Seitenzahl fiir PRO VELO ist begrenzt,
obwohl! dies Heft noch einmal umfangreicher ge-
worden ist. Wir bitten die Leser, die auf die an-
gekiindigten Aufsétze hofften, noch einmal um et-
was Geduld.

Zum Schwerpunktthema: Mit einer gewissen
zeitlichen Verzégerung zum Aufschwung des
Fahrrades boomt auch die Fahrradliteratur. Das
hier Geld zu verdienen ist, notieren auch jene
Verlage, die, aus anderen Bereichen kommend,
ihre Aktivitdten auch auf den Fahrradbereich aus-
dehnen.

Der Boom der Fahrradliteratur ist grundsitz-
lich begriifenswert. Auch daf zunichst bran-
chenfremde sich dieses Themas annehmen, ist
nicht ehrenriihrig. Im Vordergrund muf aller-
dings die sachgerechte, angemessene und nach-
vollziehbare Information fiir den Leser stehen.
Bei der Umsetzung dieser Anspriiche hapert es
jedoch gewaltig. Es gibt wenig Licht, aber viel




Schatten auf dem Fahrradbuchmarkt.

Woran mag das liegen? Zum einen
ist mit der Fahrradflaute die Traditions-
linie einer Fahrradliteratur jahrzehnte-
lang unterbrochen gewesen. Dies gilt
sowohl fiir die Verlage als auch fiir die
Autoren.

Zweitens findet im Bereich der Fahr-
radliteratur kaum eine offentliche Dis-
kussion iiber einzelne Titel statt. Kaum
ein neu auf den Markt gebrachtes Fahr-
radmodell wird nicht in irgendeinem
Magazin unter die Lupe genommen
und kritisch bedacht. Hinsichtlich der
Fahrradliteratur findet das nicht statt.
Im besten Fall findet man kurze Hinwei-
se auf Neuerscheinungen, die von den
verlagsinternen "Waschzetteln" abge-
schrieben worden sind.

Dies hat drittens etwas damit zu tun,
dafBl Fahrradbuchverlage auch Fahrrad-
zeitschriften herausgeben und damit
. die Moglichkeit haben, die Bespre-
chung der Buchtitel zu "schénen”, ein-
mal natiirlich dadurch, da3 es nicht zu
verdenken ist, da im eigenen Medium
das eigene Produkt nicht schlecht weg-
kommen soll, zum anderen ist man
natiirlich auch vorsichtig mit der Be-
sprechung der Titel des Konkurrenten,
man weif ja nicht, wie der dann bei der
Besprechung der eigenen Titel rea-
giert ...

Das vorliegende Themenheft will
diesen "Mantel des Schweigens" bre-
chen. Natiirlich malen wir uns nicht an,
in unseren Einschitzungen unfehlbar
zu sein. Das geht angesichts der Mate-
rie auch gar nicht. Dazu hat jeder Re-
zensent auch seine eigenen Vorstellun-
gen, unter denen er den einzelnen Titel
kritisch unter die Lupe nimmt. Schlief-
lich steckt in jedem Blick eine Theo-
rie (Goethe).

Mogen manche der in diesem Heft
erschienenen Rezensionen scharf oder
gar iiberzogen wirken, so sind sie doch
konstruktiv gemeint: Sie sollen zum ei-
nen helfen, den kritischen Blick des Le-
sers zu scharfen (nicht alles, was man
schwarz auf weiB besitzt, kann man ge-
trost nach Hause tragen), zweitens sol-
len sie den Verlagen Verbesserungshil-
fen bei einer Neuauflage des entspre-
chenden Titels geben und drittens tragt
eine offentliche Diskussion dazu bei,

den Qualitatsstandard bei Neuproduk-
tionen zu heben.

Auch die Auswahl der Biicher ist
eher zufdllig. Von wenigen Titeln abge-
sehen fehlt der Bereich der wissen-
schaftlichen Fahrradliteratur. Auch die
grofie Sparte der Reparaturbiicher ist
eher bescheiden bedacht. Die Diskus-
sion von Fahrradzeitschriften miifite se-
parat erfolgen. Abgesehen von reinen
PR-Broschiiren geben verschiedene
Fahrradhersteller auch Info-Materia-
lien heraus, die eine ernstzunehmende
Wiirdigung verdienen. Wir behalten
uns vor, spater auf einzelne hier ange-
sprochene Bereiche zuriickzukommen.

In diesem Sinne wiinsche ich Ihnen ei-
nen guten Start in den Fahrradfriihling
und viel LesespaB beim neuen Heft

Ihr Burkhard Fleischer

PS: Einen besonders guten Start in den
Friithling wiinsche ich natiirlich unse-
rem Leser Peter Wenger aus Stockach,
der bei unserer Werbeaktion das STAI-
GER-airbike gewonnen hat. Herzlichen
Gliickwunsch!
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Thema

Licht und Schatten in der Literatur zur Fahrradgeschichte

Vier Generationen Motorjournalis-
mus haben bewirkt, daB fast jeder Au-
totyp mit mindestens einem Hoch-
glanzbuch gewiirdigt wurde, wihrend
das Fahrrad zum armen Verwandten
degradiert in die Unbedeutendheit
versank. Von der gegenwirtigen Ge-
neration von Fahrradjournalisten in
dem halben Dutzend Fahrradmagazi-
ne sind solche Elaborate eigentlich
auch zu erwarten - aber vielleicht erst,
wenn sie den Ruhestand erreicht ha-
ben. Wahrend die Geschichte des Au-
tomobils gerade mal hundert Jahre
zdhlt, hat dessen Vater, das Fahrrad,
immerhin bald 180 Lenze auf dem Buk-
kel und ist vermutlich das meistgebau-
te Gebrauchsgerit iiberhaupt. Die Ge-
schichte des Fahrrads ist daher ein
riesiger unerforschter Kontinent, und
die derzeit erhiltlichen Biicher kon-
nen allenfalls die Oberfliche ankrat-
zen. Jeder Interessent sollte selbst zur
Schreibmaschine eilen und als Hobby-
forscher bei der Aufklirung mithelfen.

1. Coffee-Table-Biicher

Als Kaffeetischbiicher werden bunt-
bebilderte Hochglanzschwarten be-
zeichnet, deren Unsystematik und lok-
kere Schreibe beim Durchblittern den
GenuB einer Tasse Kaffee nur unwe-
sentlich stért. Der Autor ist meist ein
Journalist, der sich mit dem Thema zu-
vor noch nie beschiftigt hat, gleich-
wohl natiirlich als Experte bezeichnet
wird. Das Wertvollste sind die Abbil-
dungen, soweit sie historisch verbiirgt
sind und nicht durch ihren Satirege-
halt die Radfreunde als Deppen de-
nunzieren. Hier ist die Solidargemein-
schaft der Radfreunde aufgerufen, 1.
der Versuchung zu widerstehen,
selbst skurile Bilder zu lancieren, 2.
Zuwiderhandelnde zu outen und ihnen
offentlich auf die Finger zu hauen.

von

Prof. Dr. Hans-Erhard Lessing

Dragoslav Andric, Branko Gavric:
Das Fahrrad - vom Hochrad zum
Mountain-Bike, Parkland-Verlag
Stuttgart 1991, 208 S., DM 49,80

So bestechend die doppelseitigen
Air-Brush-Abbildungen und das
Layout {iberhaupt sind, so lassen Inhalt
und der Grofiteil der Bebilderung doch
vermuten, dafl hier ziemlich rigoros
das vergriffene Coffee-Table-Buch
von Rauck-Volke-Paturi (Mit dem Rad
durch zwei Jahrhunderte) ausge-
schlachtet wurde. Fluch der schlech-
ten Tat ist die Wiederholung der al-
bernsten historischen Fehler: "1791 Ce-
lerifere des Comte de Sivrac", "1839
Trethebel-Zweirad MacMillan®, "1855
Fischer-Tretkurbelveloziped", um nur
die drei grébsten Schnitzer zu nennen,
die mittlerweile als chauvinistische
Prioritétsfilschungen der jeweiligen
Nationen aufgeklidrt sind: Celerifer
war eine Schnellkutsche von 1817, das
MacMillan-Zweirad stammt von Mc
Call 1869, das Fischer-Veloziped
ebenfalls von 1869! Paturi (Pseudonym
des Journalisten) hatte damals zu jeder
Abildung des Sammlers Volke und Alt-
konservators Rauck launige Mut-
mafBungen angestellt und niederge-
schrieben, und in dem Andric-Gavric-
Buch wurden diese als bare Miinze
iibernommen. Nur ein Beispiel: Paturi
bringt zu den Amphipien-Dreirddern
das Zitat, daB sich wie vieles auch die-
se Idee nicht durchgesetzt habe.
Daraufhin Andric-Gavric: ".. haben
sich dieses und andere Wasserrdder
nie durchgesetzt." Tatsache ist - USA-
Besucher kdnnen dies bestitigen -
daf diese Amphibienrdder mit wasser-
dichten Kunststoffridern an den Kii-
sten und den grofien Seen der USA als
Freizeitspafl vermietet werden! Es ist
miiBig, jede Unrichtigkeit nachweisen
zu wollen - es wire nur verlorene Zeit.

Serena Beeley: Fahrrider - Ge-
schichte eines Welterfolgs. Pietsch-
Verlag Stuttgart 1994, 144 S., DM
39,00

Dies ist eine Ubernahme aus dem
Englischen - der Motorbuch-Verlag
verlegt seine Fahrradbiicher unter
dem Label Pietsch. Die Autorin be-
treibt das National Cycle Museum in
Lincoln. Gliicklicherweise sind Comte
de Sivrac und Fischer-Velociped ver-
schwunden, aber der MacMillan-
Schwindel wird noch mit nationaler In-
brunst serviert. So wohltuend es ist,
einmal in eine andere Bilderschachtel
zu blicken, muB man bald feststellen,
daB dies eine Fahrradgeschichte fiir
die englischsprechende Welt ist, und
die wenigen deutschen Abbildungen
wurden vermutlich von Pietsch einge-
flickt, damit dies nicht gar zu offenkun-
dig wird. Damit soll nicht ignoriert wer-
den, daB England und besonders Co
ventry die Heimat fast der gesamten
neueren Fahrradentwicklung war,
doch Klubleben, Rennen, Frauenmode
usw. gab es natiirlich auch anderswo.
Und zu Karl von Drais den franzosi-
schen Stich aus dem Pariser Luxem-
burg-Garten zu bringen und sonst gar
nichts, wird seiner Bedeutung nicht
gerecht. Beim britischen Veteran-Cy-
cle-Club gibt es eine lange Fehler-
Korrekturliste zu diesem Buch.

Jutta Franke: Dlustrierte Fahrrad-
Geschichte, Nicolai, Berlin 1987, 156
S., DM 29,80

Dies war eigentlich ein Katalog zu
einer Sonderausstellung des Muse-
ums fiir Verkehr und Technik, an das
der restaurierbediirftige Teil der
Sammlung des verstorbenen Diissel-
dorfers Gerd Volke verkauft wurde (60
Objekte sind im Anhang in Bild und
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Thema

Text vorgestellt). Von einzelnen High-
lights abgesehen (etwa Helmut Lind-
ner iiber Fahrradbeleuchtung) und
trotz exakter Zitierweise ndhert sich
der Text manchmal doch dem Coffee-
Table, wohl weil das riesige Feld so
kurz abgehandelt werden mufite. Das
Fischer-Tretkurbelrad ist wieder mal
als Replik dabei, aber allenfalls bis zu
einer deutschen Gleichzeitigkeit mit
Michaux wollte man gehen, statt sich
ganz davon loszusagen (merke: sonst
wire ja der Erwerb der Replik sinnlos
gewesen). Der britische Prioritdts-
schwindel zu MacMillan kommt nicht
vor, das hiatte aber begriindet werden
sollen, sonst merkt's der durchschnitt-
liche Coffee-Table-Abschreiber nie.
DaB sich kein anderes Verkehrsmittel
in seiner Funktionsweise so einfach
begreifen lasse wie das Fahrrad, ist al-
~ lerdings eine gewagte These: Die
Ménner brauchten immerhin 50 Jahre,
die Frauen 80 Jahre, um sich das Zwei-
rad anzueignen! Ein Fauxpas ist es,
aus einem historischen Roman von
1984 zu zitieren, als ob es sich um eine
zeitgenossische Quelle der 1880er
Jahre handle. Uwe Timm (Der Mann
auf dem Hochrad) hat also mit seinem
erzdhltechnischen Trick, den Roman
als Tagebuch seines Grofivaters aus-
zugeben, immerhin selbst Museums-
leute hereinlegen kénnen. Ich lehne
ihn ab, weil er sich iiber die damali-
gen Radfreunde blof} lustig macht. Ein
weiterer Kritikpunkt am Katalog: Ver-
wendung journalistischer Neuschop-
fungen wie Laufrad und Michauline
statt der historischen Bezeichnungen
Laufmaschine und Michaux-Velozi-
ped.

Englisches Video: BICYCLE, York
Films Newcastle 1991, 1h 45min Zu
beziehen bei KGB, Donnerschwer-
str. 45, 26123 Oldenburg, DM 46,00
(incl Porto u. Versand)

Ein sechsteiliger Dokumentarfilm,
der jeden Aspekt der nobelsten Erfin-
dung des Menschen zelebriert - so
der Untertitel dieses Videos, das we-
gen seiner historischen Teile auch
hier besprochen werden soll. Histori-

sche Filmszenen sind natiirlich immer
problematisch, so auch hier, wenn man
merkt, wie die ungeiibten Statisten
enorm ins Schlingern kommen. Bei
den Hochradern hat man sich aber
wohl geiibter Veteranenfahrer bedient.
Der erste Teil beginnt mit "Leonardo
da Vincis Fahrrad" - nach Mehrheits-
meinung der internationalen Fahrrad-
geschichte-Konferenz  eine  Fil
schung -, von dem dann gleich ein
hochspekulatives Modell schnurrt und
sich per Trick in eine Draisine verwan-
delt. Hier wird etwas als Fakt hinge-
stellt, was auBerhalb Italiens niemand
glaubt! Der Laufmaschinen-Fahrer
sitzt viel zu tief, so da er nicht das ra-
sante Vorwartsgratschen zeigen kann,
das man auf zeitgenéssischen Karika-
turen erkennt. Die Fahrt auf einem
Waldweg geht auf die ewig abge-
schriebene MutmaBung eines ameri-
kanischen Doktoranden von 1956
zuriick, der Forstmeister miisse die
Laufmaschine doch auf seinen Wald-
wegen eingesetzt haben! Der nach sei-
nem Technologie-Studium in Heidel
berg vom Forstdienst beurlaubte Drais
fuhr aber vorzugsweise auf den guten
KunststraBlen. Der dicke Drais-Darstel-
ler kann auch nicht begeistern, tragt er
doch die Miitze der Karlsruher Biirger-
wehr und bezieht sich damit auf ein
posthumes Drais-Portrat, dessen Au-
thentizitdt bezweifelt werden darf. Und
dann - glory halleluja - der britische
Prioritdtsanspruch MacMillan "with the
right idea at the wrong time" - wie
wahr, denn mittlerweile ist aus Famili-
enbesitz ein Photo aufgetaucht, das ei-
nen MacMillan(?) mit 1855er Bart der
Krim-Krieg-Sympathisanten auf einem
Trethebel-Dreirad zeigt, also ist's nix
mit dem Ausstechen der Franzosen
(siehe auch Bike Culture 4). Trotzdem
kann man das Video nicht ganz ver-
dammen, denn die restlichen fiinf Tei-
le sind wirklich sehenswert: Entste-
hung des Mountain-Bikes mit Inter-
view Gary Fisher - HPVs mit Interview
Prof. David Gordon Wilson - Tour de
France mit Interview Greg Lemond -
Industrie mit Interview der Briider Shi-
mano, Giant, Raleigh/Derby (Sachs-
Huret gilt als franzésisch!) - Freude am

Fahrrad mit Interview des inzwischen
verstorbenen Robert Rodale - Kélner
Messe mit Interview Richard Ballanti-
ne und Fahrradpromotion (New York,
Odense, Seattler Polizei, Dritte Welt,
Fahrradkuriere). Und es ist auch ein-
mal ganz aufschluBreich zu sehen, wie
wenig die Bundesrepublik in Auftrags-
filmen angelsdchsischer Fernsehan-
stalten interessiert, obwohl hierzulan-
de die Leser von Bike Culture offenbar
zahlreicher sind als in der anglopho-
nen Welt zusammen, so dafl Bike Cul-
ture demndchst als deutsche Ausgabe
erscheinen wird!

2. Seridse Biicher

Eigentlich miite man sagen wis-
senschaftliche Biicher, wenn dies
nicht gleich die Hilfte der Leser verja-
gen wiirde. Hier hat man die Gewidhr,
daB die Autoren ihre Aussagen iiber-
priift haben, bzw. mit Zitaten der Stel-
len belegen, woher sie ihre Informati-
on haben. Man kann dann dort nachle-
sen und feststellen, ob man selbst zur
gleichen Schlufifolgerung gekommen
wdare (oder ob man auf einen moder-
nen Roman statt auf zeitgendssische
Quellen gestoflen sei, siche oben).
Hobby-Forscher sollten sich das
genaue Zitieren zur zweiten Natur ma-
chen, sonst sind ihre Ergebnisse nahe-
zu wertlos. Ich denke da an den zu-
sammengeschlampten Literaturan-
bhang in Gunnar Fehlaus Liegerad-
buch, der auch seinen Lektor mit
Schande bedeckt - ohne Autorenanga-
be sind Biicher unauffindbar!

Riidiger Rabenstein: Radsport und
Gesellschaft - Thre sozialgeschicht-
lichen Zusammenhénge in der Zeit
von 1867 bis 1914. Weidmann, Hil-
desheim, 1991, 331 S., DM 39,80

Das Wortchen Sozialgeschichte er-
zeugt bei den Freunden alter Maschi-
nen oft eine Aversion, die aber beim
vorliegenden Buch unbegriindet ist.
Es hat durchaus auch seine Berechti-
gung nachzuschauen, was die Leute
mit den Maschinen eigentlich mach-
ten. Rabenstein ist Sportwissenschaft-
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ler und hat sich weise auf den genann-
ten Zeitraum eingeschrinkt, weil hier
eben viel Gedrucktes und viel Bildma-
terial in Archiven und Bibliotheken auf-
zufinden ist. Und seine Themen sind
wirklich interessant und betreffen
iberwiegend den deutschen Sprach-
raum: vom Abenteurer-Ferntourer bis
zu Gigantismus und Rekordsucht - Wi-
derstinde gegen Fahrfreiheit, Frauen-
emanzipation, Gesundheitsfrage, Do-
ping, Arbeiterradfahrer - Radsportor-
ganisationen, Amateurprinzip, Militar:
das sind die drei grofien Abschnitte
des Buches, das iibrigens mit meist un-
verdffentlichten  Strichzeichnungen
(u.a. ertragbare Karikaturen) und s/w-
Fotos reich illustriert ist. Literaturver-
zeichnis, Textanhang, Bildnachweise,
alles wie es sich gehért. Das Buch ist
ein Lichtblick, an dem sich jeder Hob-
byforscher orientieren kann - fiir ihn
besonders hilfreich die Liste der Ar-
chive und Bibliotheken. Hier witzelt
kein iiberheblicher Journalist iiber die
komischen Radfahrer, hier wird sorg-
faltig versucht, die Zeit so darzustel-
len, wie sie gewesen ist.

Walter Ulreich: Das Steyr-Waffen-
rad. Weishaupt-Verlag Graz 1995,
264S., DM 120

Das Waffenrad bedeutet in Oster-
reich dasselbe Fahrgefiihl wie das
Hollandrad bei uns - schwarz, stabil,
aufrecht, kein Umkleiden nétig. Aller-
dings fing man 1895 in Steyr mit Swift-
Rédern an, dann waren es Armeefahr-
rader, heute kommt die Marke von
Piaggio in Italien. Hundert Jahre Ge-
schichte einer Marke, mit allem, was
dazugehort: zum erstenmal haben wir
in der Fahrradgeschichte eine Mono-
graphie fiir eine einzige Marke! Walter
Ulreich, der durch seine Bicycle-Ar-
chiv-Aktivitdten bekannt ist, hat einen
Qualitdtsstandard gesetzt, an dem
kiinftige Marken-Geschichten gemes-
sen werden. Firmengeschichte und
Designgeschichte sind mit einer Fiille
von Archivmaterial, Firmenschriften,
farbigen Plakaten, Militédrfotos usw. be-
legt - im Anhang sind Firmenkataloge
und Preislisten faksimiliert. Mit die-

Thema

sem - schon jetzt als Klassiker zu be-
zeichnenden - Buch sind zwei Ziele er-
reicht: einmal hundert Jahre osterrei-
chische Fahrradgeschichte am Bei-
spiel der herausragendsten Marke zu
geben und zum anderen dem Sammler
Bestimmungshilfen fiir Steyr-Daimler-
Puch-Sammelobjekte zu liefern. Die
gute Ausstattung des leinengebun-
denen Werkes rechtfertigt den Preis.
Einziger Schénheitsfehler: Im Vorwort
kann es sich der Herr Volkskundler
Girtler ' nicht verkneifen, den
Zweiraderfinder als "kautzig" abzuqua-
lifizieren.

Michael Rauck: Karl Freiherr Drais
Von Sauerbronn - Erfinder und Un-
ternehmer (1785-1851). Franz-Stei-
ner-Verlag Wiesbaden 1983, 804
Seiten, DM 126

Michael Rauck, Sohn des Altkonser-
vators Max Rauck, hat hier seine Di-
plomarbeit (Universitdt Erlangen) vor-
gelegt, die fast einen Preis bekommen
hétte. Das Buch kam tatsdchlich erst
1985 heraus. Mit unendlicher Akribie
hat der die Drais-Akten vom badi-
schen Generallandesarchiv und an-
derswoher gelesen und in Maschinen-
schrift transskribiert. Wer sich iiber
die Quellenlage zu Drais informieren
will, ohne sé@mtliche Archive zu berei-
sen, findet hier fast alles. Die Themen-
stellung hat allerdings einen entschie-
denen Webfehler: schon damals durfte
ein Staatsdiener keine kommerziellen
Nebentétigkeiten ausiiben, auch nicht
wenn beurlaubt oder pensioniert, so
dafl man Drais unméglich als Unterneh-
mer bewerten kann: jemanden, der gar
nicht Unternehmer sein durfte! Aufer-
dem sind natiirlich die Fehler des Vol-
ke-Rauck-Paturi auch hier enthalten:
Comte de Sivrac 1791, MacMillan 1839,
Fischer-Veloziped 1853! Die politi-
schen Implikationen des Kotzebuemor-
des mit nachfolgender Turnsperre und
spéterem Rufmord sind noch nicht er-
kannt. Ansonsten: eine Fundgrube!

Stadtarchiv Karlsruhe (Hg.): Karl
Friedrich Drais von Sauer
bronn 1785-1851. Ausstellungskata-

log zu seinem 200. Geburtstag,
Karlsruhe 1985, 103 Seiten, DM 12

Die auch in Mannheim gezeigte
Ausstellung hat ziemlich viele Doku-
mente zusammengetragen, deren Re-
pros nach Katalognummern im Stadtar-
chiv angefordert werden konnen. Aus-
gestellt war auch die Laufmaschine
aus Drais’ NachlaB, die aber fehlre-
stauriert  ist:  Polsterchen  statt
Schwingsattel - zu kleine Ridder. Im Ka-
talog auch ein Aufsatz mit der Darstel-
lung des politischen Rufmords und der
daraus folgenden Drais-Verichtlich-
machung in Karlsruhe. Dennoch: Nur
miihsam {iberwundene Abneigung der
Volkskundler gegen den Techniker
Drais, etwa indem alle seine Feinde
als wiirdige grauhaarige Képfe abge-
bildet werden, statt mit ihren giftigen
Jugendgesichtern. Auch die Bildbe-
schriftungen sind nicht immer hieb-
und stichfest.

Wolfgang Ruppert (Hg.): Fahrrad,
Auto, Fernsehschrank - zur Kultur-
geschichte der Alltagsdinge. Fi-
scher-Taschenbuch 1993, 239 S,
DM 24,90

Der geistreiche 40seitige Aufsatz
von Joachim Krausse, Hochschule der
Kiinste Berlin, zum Fahrrad mit dem
Untertitel: Von der kindlichen Kombi-
natorik zur Montage, endet in #stheti-
schen Uberlegungen. Seine These,
daB die Krummscheite der Draisine
die Zeitgenossen davon abgehalten
hétten, iiber Frontkurbelpedale nach-
zudenken, teile ich nicht. Vielmehr
trauten sich die Nutzer nicht, die Fiiie
beim Balancieren auf Dauer vom si-
cheren Boden zu nehmen - auch als
die Krummscheite weggelassen wur-
den.

3. Reprints

Bibliothekare haben friiher Fahrrad-
literatur nur gesammelt, wenn sie
muBten, also die sog. Pflichtexempla-
re, die jeder Verleger bei seiner Lan-
desbibliothek abliefern mu8. Deshalb
sind die friihen Fahrradbiicher duBerst
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selten, so dafl man sie erst nach lan-
gem Warten per Fernleihe in die Bi-
bliothekslesesdle bekommt, denn
nach Hause werden sie ohnehin nicht
ausgeliehen. Daher sind Nachdrucke
willkommen, blo8 sollte man hierzu
die Spreu vom Weizen trennen. Auch
sollte man Falschmeldungen unbe-
dingt nach heutigem Wissensstand
korrigieren, um ihre Weiterverbrei-
tung zu unterbinden (habe ich bei mei-
nen ersten Reprints selbst versdumt).

Karl Daul. Illustrierte Geschichte
der Erfindung des Fahrrades und
Entwicklung des Motorfahrradwe-
sens, Dresden 1906. (Reprint Anti-
qua-Verlag Lindau 1990), 100 S,
DM 35

Der Titel ist eine Frechheit, gerade
mal 10 Seiten bringen fehlerhafteste

" Fahrradgeschichte, dann folgt allerlei

aus dem Zettelkasten eines deutsch-
amerikanischen Journalisten im Dres-
den der Jahrhundertwende, der seine
Clips aus dem Scientific American,
London Graphic und La Nature jedes-
mal auch noch anders ins Deutsche
iibersetzt hat. Herausgeber Schellen-
berg miiht sich im Nachwort, alle Un-
gereimtheiten auszubiigeln, schon wa
re ein Stempel FALSCH! an jeder ein-
schldgigen Stelle gewesen. Die Bebil-
derung bringt Fahrrader und Hilfsmo-
toren der Dresdener Kirschner & Co,
spatere Komet-Werke, sowie Fahr-
und Motorrdder der NSU-Werke in
Neckarsulm. Eigentlich hétte es wich-
tigere Titel zum Reprinten gegeben.

G. Lehnert: Radfahren, Union Stutt-
gart ohne Datum (Reprint Bielefel-
der Verlagsanstalt ohne Datum), 135
S. Kleinformat DM 16,80

Dieser Ratgeber in der Reihe Illu-
strierte Taschenbiicher fiir die Jugend
hat auBler seinem Jugendstil-Einband
nichts anzubieten: Schon anfangs un-
seres Jahrhunderts gab es offenbar
materialarme Ratgeber mit Null-Infor-
mation. Das historische Eingangskapi-
telchen glaubt natiirlich ans Fischer-
Veloziped und die noch ollere Pedal-

Draisine angeblich von Baader. Was
da als Laufmaschine abgebildet ist,
scheinen Proto-Mergomobile fiir Kin-
der zu sein. Nach diesem Eigentor will
sich die BVA offenbar vollends aus den
Fahrrad-Oldtimern ins Schnecken-
haus zuriickziehen.

4. Internationale Konferenz
zur Fahrradgeschichte

Die nicht billigen englisch-franzési-
schen Tagungsberichte sind ein abso-
lutes Mu8 fiir jeden, der bei der Er-
schlieBung neuer Themen und Zer-
schlagung falscher Geschichten auf
dem laufenden bleiben mdchte. 1996
soll sie in Nijmegen stattfinden. Deut-
sche Fahrradgeschichte wird interna-
tional nur bemerkt, wenn man sie dort
vortragt!

(1) Scotland Museum of Transport
Glasgow (Hg.), Proceedings of the
First International Conference of Cyk-
ling History 1990 (Quorum, Chelten-
ham) darin: das Meyer-Guilmer-Velo-
ziped

(2) Musée d'Art et d'Industrie de
Saint-Etienne (Hg.), Actes de la Deu-
xiéme Conférence Internationale dur
I'Histoire du Cycle 1991 (Quorum,
Cheltenham) darin: Revision des Fi-
scher- & MacMillan-Betruges

(3) Deutsches Zweiradmuseum
Neckarsulm (Hg.), dritte Internationale
Konferenz zur  Fahrradgeschich-
te 1992 (Stadt Neckarsulm) deutsch!
schlimm: Filmexposé Das Laufrad (!)
von Drais

(4) Lallement Memorial Committee
Boston (Hg.), Proceedings of the 4th In-
ternational Cycle History Conferen-
ce 1993 (Bicycle Books, San Francisco)
darin: Stand der Lallement-Michaux-
Kontroverse

(1) und (2) zu beziehen bei Quorum,
Corpus Street, Cheltenham GL52 6XH
zu je 25 Pfund (incl. Porto) und (3) beim
Deutschen Zweiradmuseum, Urban-
str. 11, D-74172 Neckarsulm zu DM 80
(incl. Porto) sowie (4) iiber den Buch-
handel oder zu 35 US-Dollar (incl. Por-
to) direkt beim Verlag: P.O.Box 2038,
Mill Valley, CA 94942, USA.

Die erste Fahrradgeschichte-Ta-

gung des ADFC 1994 in Bielefeld wird
gleichfalls in Buchform erscheinen
und soll iiber die BVA beziehbar
sein.

8. Zeitschriften und Infoblitter

Die Medien der internationalen
Fahrradveteranenclubs sind natiirlich
noch aktueller und nur tiiber Mit-
gliedschaft beziehbar.

» BAU-Nachrichten. Bicycle-Archiv Ul
reich, Hauptstr. 35a, A- 2371 Hinter-
briihl

» Velo-Rat. Ein neuer Infodienst ist der
Velo-Rat. Adresse und Briefmarken
an: Christoph Guder, Ekberi-
str. §, 38122 Braunschweig.

» The International Veteran Cyclist,
Tertialweise. Jahresmitgliedsbeitrag
15 Pfund an Valerie Dalzell Pears, 22
Woodbank Road, Croby, Leicester
LES6 OBN. Hier wird auch auf deutsch
veroffentlicht.

» The Boneshaker, quartalsweise. Jah-
resmitgliedsbeitrag 15 Pfund an Ve-
teran-Cycle Club c/o Geoff Pay-
ne, 31 Yorke Road, Croxley Creen,
Rickmansworth, Herts. WD3 3DW,
zusdtzlich erhdlt man den Infodienst
News and Views.

» The Wheelmen, monatlich. Jahresmit-
gliedsbeitrag $§ 20 an Mrs. Marge
Fuehrer, 1708 School House Lane,
Ambler, PA 19002, USA.

6. Bibliographien
Der Ausgangspunkt fiir jeden Hob-
byforscher sind die retrospektiven

Fahrradbiicher- und -Zeitschriftenli-
sten der verschiedenen Sprachrdume:

» Alfred Sokoll, Fahrrad und Radsport
- Deutschsprachige Bibliographie,
ALKOS-Verlag Miinchen 1985, 229
S., DM 48, Biicher und Zeitschriften,
auch Osterreich und Schweiz

» Keizo Kobayashi, Pour une Bibliogra-
phie du Cyclisme, Paris 1984, 133 S,
FF 70 (incl. Porto) bei Keizo Koba-
yashi, 5 rue Duvergier, F- 75019 Pa-
ris (ohne Zeitschriften).

» Edward Williams, A Bibliography of
Cycling Books, Quorum Cheltenham
1993, 90 Seiten, 20 Pfund (incl. Por-
to) (ohne Zeitschriften).
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Das Fahrrad als Sportgeriit:

Thema

Trainingsanleitungen unter der Lupe

"Fiihren Sie ein langeres und gliickliches Leben!"

Sally Edwards; Leitfaden zur Trai-

ningskontrolle, Meyer & Meyer Ver-
lag Aachen 1992, 194 S., DM 29,80

Die Entwickilung der Ausdauer-
sportarten vor allem im Breitensport
haben auch eine verdnderte Training-
spraxis nach sich gezogen. Das betrifft
die Freizeitsportler gleichermaBen
wie die Leistungssportler. Die Er
kenntnisse der Sportmedizin haben es
ermdglicht, fiir verschiedene Zielgrup-
pen einfache Methoden der Trainings-
steuerung zur Verfiigung zu stellen.
Ein wesentlicher Aspekt dieser Me-
thoden ist die Steuerung der Trai-
ningsintensitdt iiber die Herzfrequ-
enz (siehe den Beitrag iiber Fahrrad-
computer in diesem Heft). Hierfiir soll
das Buch von Sally Edwards eine An-
leitung sein.

Angesprochen werden alle Grup-
pen von Sporttreibenden: "Anfanger-
und Fitnefsportler; Erndhrungs- und
Gewichtsbewufite; Koronar- und Re-
ha-Patienten sowie Leistungssport-
ler".

Zu loben ist deswegen die Einfiih-
rung in die Funktionsweise des
menschlichen Herzens und der
sportrelevanten Stoffwechselprozesse.
Ebenfalls erfreulich ein verstindli-
ches Glossar der Trainingsbegriffe.
Danach allerdings wird dem Leser
schnell klar, da8 er mit diesem Buch
gar nichts anfangen kann, wenn er
nicht bereit ist, ein PulsmeBgerit der
Firma "Polar" zu erwerben. Der finni-
sche Hersteller hat auf dem Markt fiir
diese Gerite eine gewisse Monopol-
stellung; das sagt nichts gegen die
Funktionalitdt und die Qualitdt dieser
Gerite, nur bekommt man ein ungutes
Gefiihl, wenn man meint, fiir sein gutes
Celd ein sachlich fundiertes und infor-

mierendes Buch gekauft zu haben und
dann zu. Hause verirgert feststellen
muB, daB es sich um eine seltsame Mi-
schung aus guter Sachinformation, Be-
dienungsanleitung und schrecklich
lobhudelnder Berichte gesponsorter
Sportler, Mediziner und Trainer iiber
Polar-Gerdte im Stil US-amerikani-
scher Dauerwerbesendungen handelt.
Geradezu nervend sind manche Erfah-
rungsberichte, bei denen man
manchmal glaubt, hier wird die Heils-
lehre eines Gurus verbreitet (siehe Zi-
tat in der Uberschrift). Dieses Manko
machen dann auch leider die brauch-
baren Abschnitte iiber ein Gewichts-
abnahmeprogramm fiir Freizeitsport-
ler und ein Reha-Programm fiir Herz-
patienten nicht wett,

Leistungssportler werden dieses
Buch i.d.R. sowieso nicht brauchen, da
sie Trainer und Betreuer haben, deren
Wissensstand nicht mehr auf dieses
Buch angewiesen sein diirfte. Dariiber
hinaus gestaltet sich das Herausfinden
der individuellen eigenen erforderli-
chen Herzfrequenz als sehr aufwen-
dig, ebenso wie die laufende Kontrolle
des Trainingsfortschritts. Ohne einen
oder mehrere Helfer ist da (auch nach
Aussage der Autorin) nichts zu ma-
chen. Wenn man einmal von der Grup-
pe der Herzpatienten und der profes-
sionellen Leistungssportler absieht,
stellt sich die grundsétzliche Frage, in-
wieweit freie, ungezwungene korperli-
che Betdtigung an frischer Luft mit
dem Ziel der Wiederentdeckung des
Gefiihls fiir den eigenen Kérper nicht
durch den Einsatz solcher Technik nur
erschwert wird. Mindestens ein Kapi-
tel fiir die Diskussion solcher Fragen
hétte dem Buch sehr geniitzt.

Das, was dem Radsportler, gleich
welcher Leistungsklasse, etwas bringt,

hétte man auch auf einer 20seitigen
Broschiire unterbringen kénnen. Dann
wadre es auch sicherlich moglich gewe-
sen, etwas mehr Wert auf die Buchbin-
dearbeit zu legen: Ein Buch wie das
vorliegende, das ja immer wieder zur
Hand genommen werden soll, darf
sich nicht bereits nach einmaligem
Durchbléttern in seine Einzelteile zer-
legen.

Andy Bull; Biken lernen - leicht,
schnell, griindlich, Delius Klasing
Verlag Bielefeld 1994, 96 S, DM
24,80

“Learn mountain biking in an week-
end" heiBt der englische Originaltitel.
Im deutschen Klappentext ist man
schon ein wenig vorsichtiger: "Grofie
Fortschritte in wenigen Tagen." Zwei-
fel sind also angebracht. Nach meiner
Meinung sollte man sich mit der Lektii-
re des Buches ein Wochenende Zeit
nehmen; fiir das Erlernen allein der si-
cheren Fahrtechnik im Gelénde sollte
man doch eher Monate, wenn nicht
Jahre ansetzen. Nach dem Klappentext
hat einer der beiden deutschen Uber-
setzer, Herausgeber einer MTB-Fach-
zeitschrift ‘"viele modeme Fun-
Sportarten mitgepragt" Mag sein,
aber es ist eben bedenklich, Lesern
(vor allem die mit diesem Buch ange-
sprochenen ganz jungen) vorzugau-
keln, die ganze Sache lieBe sich an ei-
nem Wochenende abhaken. Meine Er-
fahrungen als Betreuer und Aktiver in
einem Radsportverein mit MTB-Tradi-
tion zeigen ganz deutlich, daB ein 12-
jéhriger Sportler ca. 2 Jahre regelméfi-
ges Training (2-3mal pro Woche)
benétigt, um sich auch unter schwieri-
gen Bedingungen noch sicher zu be-
wegen. Auch fiir das Erlernen der im
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Buch beschriebenen Materialtechnik
wird ein Anfanger nicht mit 2 Tagen
auskommen. Vielleicht gibt es einen
Unterschied zwischen einer Sportart
wie Radsport, die man mit viel person-
lichem Einsatz erlernen muf}, und ei-
ner "Fun"-Sportart.

Zum Buch selbst: Ein fiir Anfanger
guter Aufbau, sehr zu loben das Glos-
sar und das Stichwortverzeichnis.
Ebenfalls in Ordnung die Kapitel iiber
das so oft vernachlassigte Aufwarmen,
iiber Trittechnik , Auf- und Absteigen,
Rad aufnehmen, sowie die Technik bei
Steilpassagen. Bei der Darstellung der
richtigen Hangschrdgfahrt kam das
Foto wohl versehentlich aus der Kiste
"wie man es falsch macht". Etwas kurz
gekommen ist der Umweltaspekt, vor
allem harmonieren die mahnenden
Texte (“Fahre nur auf Wegen") nicht

. mit so manchem ganzseitigen Foto, wo

sich der "Biker" durch Heidekraut und
Hochgebirgsflora wiihit.

Argerliches ist dagegen in den Ka-
piteln "Kaufberatung" und "Reparatur"
zu finden. Soll ein Anfanger beim Neu-
kauf  wirklich  "auf gerissene
Schweifindhte an den Rohrverbindun-
gen" achten, vielleicht noch durch die
Lackschichten hindurch? Die Empfeh-
lung fiir den Gebrauchtkauf koénnte
man ja noch akzeptieren, wenn die da-
zugehorige Abbildung nicht eindeutig
einen gemufften und geldteten Stahl-
rahmen zeigen wiirde.

Zu oberflachlich wird auf die Ein-
stellung der heiklen Cantilever-
Bremsschuhe eingegangen. Die mei-
sten lassen sich nicht, wie abgebildet,
nur mit einem Inbusschliissel allein ju-
stieren. Auch fehlt der dringende Hin-
weis auf die Beachtung der bei Regen-
fahrten sich  "morderisch" ver-
schleiBenden Bremsschuhe, die sich
unter der Felge in die Speichen einfa-
deln. Schleierhaft bleibt, wie auf dem
Foto zu sehen, allein mit einem Maul-
schliissel die Kurbelschraube festge-
zogen werden soll. Auch gespannt
sein darf man auf das Ergebnis, wenn
jemand, wie empfohlen, beide "Pe-
dalachsen nach rechts" festzieht.

Hinweise zur Kettenpflege sind si-
cherlich nétig, aber man sollte dem

Thema

Neuling klar sagen, ob die Kette nun
"gedlt" oder "gefettet" werden soll. Die
Empfehlung, fiir unterwegs immer "ei-
ne Dose Schmiermittel dabei zu ha-
ben, um nachzufetten, wenn das Bike
mal richtig versaut wurde" wirkt be-
kanntermafien kontraproduktiv, wenn
die Kette vorher nicht griindlich gerei-
nigt wird.

Alles in allem ein fiir Einsteiger nur
mit starken Einschrankungen zu emp-
fehlendes Buch. Zu stark fallen die
Oberflachlichkeiten und Fehler ins Ge-
wicht, zumal sich das Buch gerade an
Anfanger ohne Grundkenntnisse wen-
det, die notgedrungen alles befolgen,
was sie schwarz auf weifl mitbekom-
men. Dariiber hinaus kann aus dem
"Fun-Biker" ganz schnell ein "Frust-Bi-
ker" werden, wenn er fetstellt, daBl er
sich nach einem Wochenende mit An-
dy Bulls Handbuch immer noch mit
den gleichen Anfingerfehlern herum-
schldgt und nicht, wie im abgedruck-
ten Zeitplan vorgesehen, nach einer
Stunde Ubungszeit eine Drehung auf
dem Vorderrad vollfiihrt und nach ei-
ner halben Stunde Ubung bereits si-
cher "stiirzt". Man mu8 sich wohl damit
abfinden, daB die MTB-Welle vieles
nach oben (auch) auf den Buchmarkt
spiilt, das besser nicht erschienen wa-
re.

Frank Westell/Ken Evans; Rad-
rennsport: Technik - Taktik - Trai-
ning; BVA Bielefeld 1993, 180 S., DM
36,00

Alles in allem ein wirklich hilfrei-
ches Buch fiir alle Einsteiger. Es wer-
den keine falschen Illusionen geweckt
nach dem Motto: teures Rad, schicke
Klamotten und dann Radrennen fah-
ren. Die Autoren machen eindringlich
darauf aufmerksam, daB der Radsport
ein hartes Unterfangen ist, bei dem
man psychisch auch Riickschldge
oder Stagnation einstecken koénnen
muB. Dariiber hinaus ist es eines der
wenigen Radsportbiicher, die ehrli-
cherweise darauf hinweisen, dafl man
zum Erlernen dieses Sportes (wie iibri-
gens auch zu jedem anderen ernsthaf-
ten Sport) einen sachkundigen Betreu-

er oder Trainer benétigt. Kein Sport
1a8t sich mal schnell in einem autodi-
daktischen Wochenende mit dem
Buch in der Hand erlemen. CGrau ist al-
le Theorie: Was niitzt die Beschrei-
bung, wie man in einem Peloton sich in
eine sog. Belgier-Staffel bei wechseln
den Windverhéltnissen einzureihen
hat oder wie man in der Gruppe rich-
tig am Hinterrad féhrt. "Learning by
Doing" heifit die Devise, aber bitte mit
Anleitung. Erfreulich also, daB die Au-
toren dem Einsteiger keinen leichten
Weg vorgaukeln.

Das Buch versucht die ganze Band-
breite dessen abzudecken, was man
im Radsport wissen muB. Dies ist si-
cherlich der richtige Ansatz, da eine
solche extreme Ausdauersportart wie
Radfahren ganzheitlich gesehen wer-
den muB, damit der Lernende keine
gesundheitlichen Risiken eingeht. We-
gen der Fiille des Materials miissen
die Autoren naturgemdB haufig etwas
an der Oberfldache bleiben. Insbeson-
dere zu loben sind die wertvollen Ka-
pitel iiber Erndhrung, Hygiene und die
gerade fiir Anfédnger und sportlich un-
geiibte so wichtige Ausgleichsgymna-
stik. Leider wird kein Datum der engli-
schen Originalausgabe angegeben.
An einigen Stellen ist das Buch nicht
mehr auf dem Stand der Radtechnik
des Erscheinungsjahres der deut-
schen Ausgabe (1993), was die Vermu-
tung nahelegt, daf} hier dlteres Materi-
al verwendet wurde. So solite man die
Einstellung der richtigen Sitzposition
durch einige Illustrationen verdeutli-
chen und bei der Einstellung der Posi-
tion fiir Zeitfahren mit Triathlonlenker
hétte man besser recherchieren miis-
sen. Was dort geboten wird, ist
schlicht falsch.

Zwiespdltige Gefiihle erzeugen im-
mer Abhandlungen iiber Doping und
Dopingmittel. Einerseits ist Auf-
kldrung zu loben, andererseits lassen
sich immer einige dadurch erst verlei-
ten. In der Zeitschrift "Radsport”, dem
amtlichen Organ des BDR, werden re-
gelméBig die Dopingsiinder mit ihren
Strafen verdffentlicht. Immer h&ufiger
trifft man auf Namen aus dem Senio-
renbereich, einer Klasse also, bei der
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man als AufBenstehender erst mal
nicht vermuten wiirde, dafl mit unfai-
ren Mitteln gearbeitet wird, zumal es
hier iiberhaupt nicht um Geld geht.
Aber warum sollte der Anteil der Dro-
genabhéngigen unter Radsportlern
niedriger sein als in der Gesamtbevs]-
kerung? Dopinglisten in Biichern veral-
ten zu schnell und sind deswegen un-
zuldssig: IOC und der Weltverband
UIC aktualisieren diese Listen sténdig.

Hilfreicher wire es gewesen, wenn
die Autoren dafiir eine Liste mit den
Ubersetzungsbeschrinkungen  (des
BDR) fiir den Kinder- und Jugendbe-
reich eingefiigt hétten. Viele Ju-
gendsportler kaufen sich ein Rennrad
mit der iiblichen Erwachseneniiber-
setzung und erleiden aus Unkenntnis
gesundheitliche Schiden.

Zum Beispiel: 12-13jshrige diirfen
im Bereich des BDR maximal eine
Ubersetzung von 852/18 fahren;
14-15jdhrige 52/16. Bei den Hindlern
stehen die meisten Rider mit 52/14
oder 13.

Alles in allem aber ein interessant
zu lesendes, gut illustriertes Buch von
hohem Informationswert.

Peter Konopka: RADSPORT - Ratge-
ber fiir Ausriistung, Technik, Trai-
ning, Erndhrung, Wettkampf und
Medizin 6. neubearbeitete Aufla-
ge 1894, BLV-Verlag Miinchen 1994,
DM 39,80

Wenn ein Mann wie Peter Konopka
fir den renommierten BLV-Sportver-
lag ein Radsportbuch schreibt, darf
man einiges erwarten. Der Mann ist
Arzt, aktiver Radsportler, ehemaliger
Betreuer der deutschen Rad-National-
mannschaft und nicht zuletzt Yogaleh-
rer. Einigen diirfte er als Autor sport-
medizinischer Tips in der Zeitschrift
“Tour" und neuerdings in "Velo" ein Be-
griff sein. Einem Mann mit Yoga-Er-
kenntnissen liegt die ganzheitliche Be-
trachtungsweise sportlicher Betiiti-
gung naturgemaB sehr nahe. Daher
deckt das Buch auch sémtliche Berei-
che des Radsports ab.

Wie bei einem Mediziner nicht an-
ders zu erwarten, liegt der Anteil der
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Seiten des Buches, die nichts mit der
technischen "Hardware" Fahrrad zu tun
haben, bei ca. 80 %. Das gereicht dem
Buch aber nur zum Vorteil und hebt es
von der Masse der optik- und funori-
entierten Erscheinungen ab. Ist doch
hier jemand, der dankenswerterweise
einmal Kklar das biologische System
Mensch mit seinen "Bediirfnissen" in
den Vordergrund stellt. Wer sich also
neben Ausriistung und rennmiéfiger
Fahrtechnik vor allem fiir Training, (ge-
sundem und verniinftigem) Trainings-
aufbau, Regeneration (!), Erndhrung
und (Radsport-)Medizin interessiert,
ist hier an der richtigen Stelle.

Besonders positiv hervorzuheben
ist die notwendige Differenzierung zwi-
schen Frauen und Ménnem, Kindern
und Erwachsenen sowie jungen und al-
ten Sportlern. Uberall bemerkt man
die notwendige und sinnvolle War-
nung vor Uberlastung des Kreislaufs
bzw. des Bewegungsapparates. All das
erzeugt beim Leser, der id.R Rad-
sportOeinsteiger (bzw. Quereinsteiger)
sein diirfte, das realistische Bewuft-
sein, daB man nicht von heute auf mor-
gen zum Champion wird. Uberall ist
auch das Bemiihen des Autors zu spii-
ren, dem Sportler nicht vorrangig den
Weg zum sportlichen Triumph, son-
dern zu einer anderen, besseren Le-
bensweise zu zeigen, die den Kérper
aufbaut und nicht "verbraucht". Der
Weg ist das Ziel - der Autor ist eben
auch Yoga-Lehrer.

Zu loben ist auch, daB der Verlag
von Auflage zu Auflage eine Uberar-
beitung gestattet; zu schnell wire
sonst vieles veraltet. Die Entwicklung
der Fahrradtechnik, der Trainingsleh-
re und vor allem der Erndhrungslehre
war in den letzten Jahren so dyna-
misch, daB langere Zeitspannen zwi-
schen den Auflagen nicht zu verant-
worten sind. Wer die erste Aufla-
ge (1981) zur Hand nimmt, glaubt sich
bereits in die Steinzeit der Fahrrad-
technik und Trainingslehre zuriickver-
setzt,

Wenn ein Arzt so ein Buch schreibt,
wird vieles vielleicht etwas zu wissen-
schaftlich dargestellt, doch kann man
dies hier gelassen in Kauf nehmen:

das, was der Autor sagt, entspricht
dem heutigen Wissensstand. DaB vie-
le Fotos und Abbildungen so ausse-
hen, als wenn sie schon in der ersten
Auflage Verwendung fanden und teil-
weise etwas museal wirken, hat sicher-
lich auch Kostengriinde, schadet aber
insgesamt kaum. Dafiir bekommt aber
z.B. jeder Anfinger eine verniinftige
und nachvollziehbare Anleitung, wie
er seine Sitzposition ergonomisch rich-
tig selbst einstellen kann.

Erfreulich die detaillierten und um-
fangreichen Darstellungen fiir eine
Aufbau- und Ausgleichsgymnastik so-
wie den Yoga-Ubungen. Beim Kapitel
Erndhrung geht es naturgemif etwas
wissenschaftlich zu, aber immerhin
begreift der Leser, was bei einer be-
stimmten physischen oder psychi-
schen Belastung in seinem Kérper vor-
geht. Damit kann ein Stiick der ver-
héngnisvollen Kérperentfremdung des
heutigen "Zivilisationskriippels' wie-
der riickgdngig gemacht werden.
Denn wer heute als Nichtsportler zum
Sport kommt, tut dies in der Regel aus
einer unterbewuften Unzufriedenheit
mit seiner kdrperlichen und seeli-
schen Situation. Viele stiirzen sich
(und ihren desolaten Kérper) dann mit
Fanatismus und ohne Anleitung in ei-
nen FreizeitstreB, der ihnen dann den
Rest gibt. Gut gemeint ist eben immer
falsch.

Abgerundet wird das Buch durch
hervorragende Fotos und, wie man es
von einem wissenschaftlich geschul-
ten Autor erwarten kann, durch einen
Anhang mit wichtigen Adressen, ei-
nem Literaturverzeichnis und einem
Register.

Alles in allem ist das Buch uneinge-
schrénkt zu empfehlen. Der gleiche
Autor hat iibrigens, ebenso empfeh-
lenswert, noch ein Buch speziell iiber
Sporterndhrung verfafit.

Bernd Otto, Berlin
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MTB, ATB oder Hybridrad?
Hilfen zur Fahrradtypologie

ATB, MTB, Citybike, Hybridrad, Ren-
ner, Halbrenner und so weiter und so
fort. Die Fahrradtypen vermehren sich
wunderlich wie bei einer Zellteilung.
Wer blickt da noch durch?

Helfen koénnten da verschiedene
Buchtitel aus dem Moby Dick Verlag,
die im Laufe der Jahre eher zufillig
entstanden sind, aber durchaus unter
einer Reihe "Fahrradtypologie" subsu-
miert werden kénnten:

Rob van der Plas, Fahrrader. Aus-
wahl - Funktion - Wartung, Kiel
1995, 256 S., 36,00 DM

Ulrich Herzog, Das AllTerrain Bike,
Kiel 1992, 128 S., 24,80

Ulrich Herzog, Reiserader/Super-
tourer, Kiel 1993, 176 S, 24,80 DM

Ulrich Herzog, Das Mountain Bike,
Kiel 1994, 280 S., 29,80 DM

Christian Smolik / Ulrich Herzog,
Das Rennrad, Kiel 1994, 168 S., 38,00
DM

Gunnar Fehlau, Das Liegerad, Kiel
1994, 168 S., 44,00 DM

Karl Schubert, Das Tandem, Kiel
1994, 120 S., 36,00 DM

Das Programm klingt vielverspre-
chend. Von den Titeln her kénnte ich
mir folgende Arbeitsteilung zwischen
den Titeln vorstellen: Der Band "Fahr-
rader” von Rob van der Plas fiihrt in die
Thematik ein, vermittelt einen allge-
meinen Uberblick iiber Fahrradtypen
und Komponenten, die anderen Bande
vertiefen die angerissenen Themen
hinsichtlich des jeweiligen Fahrrad-
typs.

Nun, leider liegt diese Arbeitstei-

lung zwischen den Banden nicht vor.
Dem Verlag kann allerdings kein Vor-
wurf gemacht werden, da die Bande
unabhédngig voneinander auch zu un-
terschiedlichen Zeiten entstanden
sind. So ist z.B. das "Grundlagenwerk"
von van der Plas das jiingste in dieser
Reihe, das jedoch hier als erstes aus
oben genanntem Grunde vorgestellt
werden soll:

Fahrrdader

Rob van der Plas begleitet mit sei-
nen Verdffentlichungen den neuerli-
chen Fahrradboom seit nun fast 1 1/2
Jahrzehnten. Sein Name ist bekannt,
entsprechend ist er ven den verschie-
denen Verlagen umworben. Seine
friihen deutschsprachigen Titel er-
schienen im Otto Maier Verlag Ravens-
burg, der hier vorgestellte Band bei
Moby Dick, im April folgt ein Band

~ ("Die Fahrrad-Werkstatt") in der Biele-

felder Verlagsanstalt (BVA). Ein Viel-
schreiber, der sein Produkt mehrmals
vermarktet? Betrachtet man ein
frilheres Werk van der Plas’, so z.B. den
Band "Vom Fahrrad und vom Radfah-
ren" aus dem Jahre 1981, so wird man
viele Zeichnungen, Skizzen und The-
men im vorliegenden Band wiederent-
decken. Seit damals bis heute hat sich
die Fahrradtechnik jedoch rasant ent-
wickelt. Dieser Entwicklung tragt das
vorliegende Werk Rechnung, was die
technische Seite betrifft. Viele grund-
sitzliche Uberlegungen zu Fahrrad-
physik, -mechanik und -technik sind
aufgegriffen und vertieft worden. Galt
es 1981 dem Fahrrad als solchem eine
Zukunft zu sichern, so widmet heute
van der Plas der Frage nach dem
"Fahrrad der Zukunft" ein eigenes Ka
pitel - wenn auch mit einem Fragezei-
chen, was der von van der Plas selbst
vorgetragenen Skepsis gegeniiber

neuen Fahrradtypen wie z.B. dem Lie-
gerad Ausdruck verleihen soll,

Dieser eher konservative Grundzug
hat bei dem Autor einen durchaus po-
sitiven Aspekt: Er sitzt nicht jeder
marktschreierischen Neuerung auf
und behdlt zu hektischen modernisti-
schen Stromungen kritische Distanz.
So muf} nach seiner Ansicht nicht alles
am Rad aus Alu sein, nur weil es chi-
que ist. Die Materialwahl hat sich dem
jeweiligen Verwendungszweck und
damit dem spezifischen Festig-
keitsproblem des konkreten Bauteils
unterzuordnen. In diesem Zusammen-
hang kritisiert er den Trend zu den so-
genannten  "Komponentengruppen",
d.h. alle Komponenten, vom Steuersatz
ilber Bremsanlage bis zur Schaltung
sollten nicht nur von ein und demsel-
ben Hersteller sein, sondern sie soll-
ten auch noch zu einer bestimmten
Modellgruppe gehéren. Desgleichen
beklagt er die mangelnde Austausch-
barkeit der Teile, die zu einer "Weg-
werf-Fahrradkultur" fiihre.

Konsequenterweise unterliegt van
der Plas auch nicht dem Komponen-
ten-Fetischismus, sondern beschreibt
sachlich-distanziert die grundlegen-
den Funktionen der unterschiedlichen
Teile von einer praxisorientierten Posi-
tion des Technikers aus, ohne sich da-
bei gelegentliche - polemische - Sei-
tenhiebe auf die wissenschaftliche Be-
schéftigung mit dem Fahrrad zu ver-
kneifen (siehe S. 96 f).

Problematisch erscheint mir die Ty-
pisierung der Fahrrdder. Van der Plas
unterscheidet zwischen Gebrauchs-
fahrrddern, Fahrrddern mit Ketten-
schaltung und Rennlenker, Leichtge-
wichtstourenrdder, Mountainbikes und
Hybridbikes, transportfahigen Klap-
pradern, Kinderfahrrddern, Tandem-
fahrrddern und Spezialrddern. Diese
Differenzierung ist insofern verwir-
rend, weil sie der gangigen, so unzu-
reichend sie auch sein mag, eine zT.
neue Terminologie entgegenstelit. Ist
dies moglicherweise ein Uberset-
zungsproblem?

DaB dies nicht ganz von der Hand
zu weisen ist, 1d8t sich aus manchen
sprachlichen Unzuldnglichkeiten ver-
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muten. Im deutschen Sprachgebrauch
ist Stahl nicht mit Carbon, sondern mit
Kohlenstoff angereichertes Fisen. Mit
Carbon wird hier landesiiblich eine
Kohlenstoffaser bezeichnet. Dagegen
hat sich auch im deutschen Sprachge-
brauch die englische Bezeichnung
“Captain” und "Stoker" fiir die Rollen-
verteilung der Tandemfahrer einge-
biirgert, im Buch werden sie jedoch
ganz uniiblich mit "Kapitdn" und "Hei-
zer" ibersetzt.

Argerlich ist auch, daB die Beziffe-
rung der Kapitel des Buches, mit der
im Text sténdig gearbeitet wird, im In-
haltsverzeichnis fehlt. Dadurch ist ein
rasches Auffinden von angegebenen
Querverweisen erheblich erschwert.
Ist dies der Hast bei der Endredaktion
im Verlag zum Opfer gefallen? Pein-
lichist es, dafl in der Formel fiir die Be-
schleunigungsarbeit W = '/z * m * v*
das m (= Masse) der Formel mit "Me-
ter" libersetzt wurde (S. 164, der glei-
che Fehler auf S. 166 noch einmal). Die
Sache mit den Formeln ist eh so ein
Problem. Die Berechnungen des
Bremsweges (S. 165) bzw. der Brems-
kraft sind nicht nachvollziehbar, durch
die Formel fiir die Berechnung des
Nachlaufs (S. 70) ist nicht durchzustei-
gen.

Dagegen sind technische Ungenau-
igkeiten wohl eher dem Autor zuzu-
schreiben. So funktioniert die Metho-
de zur Bestimmung der Rahmenwinkel
(siehe S. 56 f) nur, wenn das Fahrrad
vorher mit der Wasserwaage lotrecht
ausgerichtet worden ist.

Gewichtiger finde ich dagegen ei-
nen anderen Mangel dieses Buches,
ein Mangel, der bei fast allen Technik-
biichern leider zu konstatieren ist: Die
Fahrradtechnik wird losgeldst vom Hu-
manmotor betrachtet. Erst die harmo-
nische Beziehung zwischen Mensch
und Maschine erméglicht eine optima-
le Ausschopfung des begrenzten
menschlichen Potentials. Rob van der
Plas hat dies Problem durchaus er-
kannt, wenn er schreibt: "Was das
Fahrrad so beachtenswert macht, ist
wohl die Tatsache, dafl es immer in ei-
nem Grenzbereich arbeitet. Wahrend
es in vielen anderen Bereichen der

Thema

Technik verhdltnisméBig einfach ist,
Kréfte oder Gewichte zu erhéhen oder
zu vermindern, miissen beim Fahrrad
standig CGrenzwerteffekte mit in Be-
tracht gezogen werden."

Das Rennrad

Naiv gefragt: Was ist ein Rennrad?
Naiv geantwortet: Ein Rennrad hat ei-
nen Rennlenker und eine Kettenschal-
tung, dafiir aber keine Schutzbleche,
keinen Gepédcktrager und keine Be-
leuchtung. Der naive Betrachter wird
also von der Optik, vom #ufBeren An-
schein her an die Sache herangehen.

Fundierter miifite die Sache jedoch
von ihrer Funktion her beantwortet
werden: Ein Rennrad ist ein mit Mus-
kelkraft angetriebenes Fahrzeug, das
die begrenzte menschliche Kraft in
gréftmogliche Geschwindigkeit um-
setzt.

Der erste Ansatz definiert das Renn-
rad iiber augenfdllige Details, der
zweite geht von einer funktionalen Ein-
heit des Rades aus. Eine Betrachtung
der Details wiirde dann von dieser Ge-
samtfunktion her definiert und abgelei-
tet werden: Welche Aufgaben kommen
den Details (z.B.
den Komponen-
ten) in der L&
sung der Ge-
samtaufgabe zu?

Zundchst
scheinen Smo-
lik/Herzog den
Weg "vom allge-
meinen zum be-
sonderen" zu be-
schreiten. Einlei-
tend stellen sie
eine Typologie
unterschiedli-
cher Rennrdder
vor: Vom klassi-
schen Rennrad
iiber das Bahn-

rad bis zur Tri-

athlon-Maschi- mit Sicherheits-Doppel-
ne. Hier wire ei- Lenkung, auf dem der

; Behinderte/Teilaktive
ne.ggte qelegen vorne sitzt. Der Fahrrad-
heit, in die unter- SpaB mit Sicherheit!
schiedlichen

Das Therapie-Tandem

Radsportdisziplinen einzufiihren, um
aus den besonderen Anforderungen
heraus die verschiedenen Radtypen
von den Alltagsrddermn einerseits und
voneinander andererseits abzugren-
zen. Leider werden jedoch nur geome-
trische und grob technische Merkma-
le aufgelistet.

Nach dieser groben Einleitung stei-
gen die Autoren in eine vorwiegend
komponentenorientierte Behandlung
des Themas um, ohne noch einmal,
auch am Schlufl des Buches nicht, auf
das Rad als Einheit zuriickzukommen.
Die einzelnen Kapitel des Buches
sind nach einem immer wiederkehren-
den Schema aufgebaut: Zunichst eine
allgemeine Darlegung der Funktion
des Bauteils, dann deren verschie-
dene Bauformen, Montage bis zu ei-
nem sogenannten "Markenkompaf",
d.h, einer Marktiibersicht der ge-
brauchlichsten Teile.  Konstrukti-
onsskizzen sind eher mager, viele De-
tailfotos vermitteln aber einen guten
Eindruck in die beschriebene Thema-
tik.

Die einzelnen Kapitel sind vonein-
ander abgeschlossen, sie haben den
Charakter von Aufsdtzen. Und in der

VORNEWEG AUF
NUMMER SICHER

COPILOT ist ingj-
viduell anpasshar.
Kosteniibernahme
durch Kostentrager
méglich!
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ROBERT HOENING
SPEZIALFAHRZEUGE GMBH

Ulmer Str. 16/2, D-71229 Leonberg
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Tat, einige der Themen sind &hnlich
aufgebaut in gangigen Fachzeitschrif-
ten erschienen. Dies muB kein Nach-
teil sein, aber wahrend Zeitschriften
schnellebig sind und von Ausgabe zu
Ausgabe auf die gewandelte Modell-
palette reagieren konnen, sollte ein
gebundenes Buch "iiber den Tag
hinaus" lesbar bleiben. Die starke Ori-
entierung an aktuellen Modellen laBt
angesichts des rasant erfolgenden
Modellwechsels das Werk sicherlich
relativ rasch veralten.

Eine andere Folge hat die starke
Orientierung an den Komponenten:
Das Buch scheint weniger eine Kauf-
hilfe fiir diejenigen zu sein, die sich
ein (komplettes) Rennrad anschaffen
wollen als vielmehr fiir diejenigen, die
entweder sich ein individuell zusam-
mengestelltes Rad zulegen oder ihr

~ vorhandenes "tunen" wollen. Es richtet

sich somit weniger an den "Einsteiger"
als vielmehr an den "Experten". Doch
dieser benétigt nicht die sprachlich
bis zum UberdruB gesteigerte Beck-
messerei des "Schrauberpapstes"
Smolik (verlagsinterne Betitelung). Die
Unfehlbarkeit des "Papstes" Smolik
fiihrt dieser selbst ad absurdum: Auf S.
141 wird behauptet, ein "Schlauchrei-
fen 148t (sich) unterwegs binnen zwei
Minuten gegen einen Reservereifen
austauschen", dagegen steht eine Sei-
te weiter liber die Montage eines
Schlauchreifens: "Sie ist zeitraubend
und erfordert ein gewisses Geschick."
Und in der Tat, nach Ansicht der Auto-
ren dauert die Prozedur ganze 4(!) Ta-
ge.

Insgesamt wird in dem Buch der
Eindruck vermittelt, die Autoren
wiiiten, wie das optimale Rennrad aus-
sdhe. An der Schaltungsthematik soll
dieses Problem kurz erlautert wer-
den: "Ein Auto (...) kommt bis 180 Stun-
denkilometer mit fiinf Gangen aus. Das
Velo benétigt fiir maximal 50 Stunden-
kilometer 14 bis 24 Gdnge. Warum?
Einfach deshalb, weil der Bewegungs-
apparat des homo sportivus ungleich
komplizierter arbeitet als ein bana-
ler 16-Ventiler" (S. 94). In dieser Allge-
meinheit stimmt dies sicherlich im
Vergleich mit dem Auto. Es wird aber

Thema

unterschlagen, dafl zwischen Radler
und Radler je nach Trainingsstand dhn-
liche "Welten" liegen kénnen. Zwar ver-
mitteln die Autoren den Anschein, als
wiirden die individuellen Anforderun-
gen beriicksichtigt ("Wir wollen Ihnen
anhand von fiinf Achtfachzahnkranzen
und den zugehorigen Kettenbldttern ei-
ne Vorstellung von dem vermitteln, was
alles moglich ist. Nur als Anregung
wohlgemerkt, denn Thre Privatlésung
wird natiirlich die beste aller Moglich-
keiten sein." Nur wie finde ich "meine"
Privatlosung? Nach der Methode "Ver-
such und Irrtum"? Hierauf wird nicht
eingegangen.

Das ist auch kein Wunder, denn bei
der Konzeption des Rennradbuches ist
der "Antrieb" ausgespart. Zwar gibt es
ein entsprechendes Kapitel - aber der
Mensch als Motor fehlt dabei. An die-
ser Stelle sei deshalb auf einen Ansatz
verwiesen, der bereits 1986 in PRO VE-
LO vorgestellt wurde:

"Diskussionen iiber 'die’ richtige
Auslegung einer Kettenschaltung sind
aber so wenig sinnvoll wie die Frage
nach 'der' Getriebeauslegung fiir alle
PKW oder nach der Einheitsrahmen-
héhe fiir alle Radfahrer. (..) Getriebe-
auslegungen beim Fahrrad miissen
analog zu anderen Fahrzeugen ganz
erhebliche Unterschiede in der An-
triebsleistung - d.h. hier im individuel-
len Leistungsvermégen oder in der
Leistungsbereitschaft des Fahrers -
sowie im Leistungsbedarf des Fahr-
zeugs beriicksichtigen. (...) Die Frage
lautet also: Welche Mafistabe lassen
sich finden, um die Anpassung einer
Kettenschaltung an die individuellen
Bedingungen vorzunehmen, und wel-
che Schaltungen sind fiir welche Be-
dingungen zu empfehlen?" (Manfred
Otto, Zur Auslegung von Kettenschal-
tungen, PRO VELO 5, S. 4).

Also: Zundchst mufl die Frage nach
den individuellen (kérperlichen) Lei-
stungsvoraussetzungen des Radlers,
hier speziell des Sportlers, abgeklirt
werden, dann mufl die Technik hin-
sichtlich dieser Voraussetzungen opti-
miert werden. Im vorliegenden Buch
wird der zweite Schritt ohne den er-
sten gemacht.

Die Biicher von Ulrich Her-
zog (MTB, ATB, Reiserad)

Alle drei Biicher sind &hnlich aufge-
baut: Definition, Rahmen, Lenker/Vor-
bau/Steuersatz, Schaltung, Antrieb,
Laufrdder, Bremsen - das sind Kapi-
teliiberschriften bei allen Banden. Spe-
zielle Kapitel, die auf den jeweiligen
Radtyp zugeschnitten sind, runden das
jeweilige Buch ab. Es wére sicherlich
moglich gewesen, diese verschie
denen Radtypen in nur einem Band zu
behandeln, wobei die vielen Gemein-
samkeiten nur einmal hatten ausge-
filhrt werden miissen. Dann hdtte man
lediglich auf die spezifischen Details
gesondert eingehen kénnen.

Nun, der Verlag hat sich fiir die Dar-
stellung in getrennten drei Banden ent-
schieden, neben wirtschaftlichen
sprechen auch inhaltliche Griinde fiir
dieses Vorgehen: Radler mit speziel-
len Fahrzeugen sind an Informationen
ausschlieBllich iiber "ihr" Rad interes-
siert, ansonsten wiirde der Rest als
"Ballast" empfunden werden, ferner
wiirde das Buch zu umfangreich und
damit zu teuer.

Andersherum muB aber auch gese-
hen werden, daB3 eine Einschitzung
von Produkten iiber den Vergleich er-
folgen kann: Was unterscheidet ein
MTB von einem ATB? Was bewirken
die Unterschiede hinsichtlich der Lei-
stungsfahigkeit eines Rades? Welche
Leistungsmoglichkeiten schlieffen
sich durch die Entscheidung fiir eine
bestimmte technische Konfiguration
aus, welche werden durch sie eroff-
net?

Rennrad und MTB lassen sich am
einfachsten definieren, ndmlich von
deren Einsatzzweck als Sportgerite
her. Die Kriterien , denen sich diese
Mensch-Maschine-Einheiten zu stel-
len haben, sind durch das jeweilige
sportliche Regelsystem relativ starr fi-
xiert. Innerhalb eines bestimmten Re-
glements hat sich jeweils eine opti-
mierte Technik "herausgemendelt".

Dies ist beim ATB und beim Rei-
serad vollkommen anders. Es gibt kei-
ne standardisierte Alltags- oder Reise-
situation: "Das ATB umfaBt die ganze
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Bandbreite vom iiberzeugenden Sport-
gerét bis zum hundertprozentigen Ge-
brauchsfahrzeug. (...) Das ATB ist das
neue Allroundrad" (Herzog, Das All-
Terrain Bike, S. 9). Das ATB definiert
sich demnach aus seinem spezifi-
schen individuellen Gebrauch, es
kann daher gar keine technische Stan-
dardisierung geben.

Wie 1aBt sich aber dennoch in die
Technik eines wie auch immer gearte-
ten ATBs einfiihren? Nun, man kinnte
am Beispiel ausgewihlter Alltagssitua-
tionen modellhaft technische Lésun-
gen diskutieren und somit das Prin-
zip "Wie realisiere ich meine persénli-
chen Mobilitdtsbediirfnisse?" exem-
plarisch durchspielen. Das hiefie, den
Leser als potentiellen Radler bei des-
sen individuellen Anspriichen ernst zu
nehmen und ihn nicht zu bevormun-
den!

Das bedeutet aber auch, den Titel
des Buches "Das AllTerrain Bike" ad
absurdum zu fiihren, weil es bei einem
derartigen Anliegen 'das’ Rad nicht ge-
ben kann. Und in der Tat, bléttert man
das Buch durch, so findet man die un-
terschiedlichsten Radtypen zusam-
mengestellt: Das "Cross-City" mit
StraBenausriistung fiir "das universelle
Radwandern" (S. 11), also ein Rei-
serad? Aber auch bequeme "Familien-
kutschen" (siehe S. 41) oder Gelénde-
maschinen (siehe S. 49, S. 67). Arger-
lich ist da schon, daB}, obwohl das ATB
auch ein "ideales City Bike" (S. 12) sein
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soll, nicht auf Transportméglichkeiten
von unhandlichem Gepéck, z.B. nach
einem Einkauf, eingegangen wird.

Ein uniibersichtlicher Markt, dem
ein Unkundiger hilflos ausgeliefert
sein kann. Hilfe tite also Not. Ver-
gleicht man allerdings die drei Biicher
von Herzog alleine vom Umfang her,
dann ist das ATB-Buch mit der breitest
gefdcherten Thematik das am diinn-
sten geratene Bédndchen. Zieht man
dann noch die vielen ganzseitigen
"Steckbriefe" ab, so bleibt nur noch we-
nig Raum fiir vertiefende Informatio-
nen. Nach dem Durchblittern bleibt
ein schaler Geschmack zuriick: Wie in
einem Edelkatalog sind unverbindlich
die unterschiedlichsten Radtypen mit
informativen Einschiiben nebeneinan-
dergestellt worden - mit dem Schick-
sal eines jeden Kataloges, morgen
schon der Schnee von gestern zu sein.

Das umfangreichste der drei Bii-
cher ist das iiber das MTB. Dies ist
auch kein Wunder, denn von der Geo-
metrie und der Technik beschreitet es
grundsétzlich neue Wege, die zum Teil
auch auf die anderen Fahrradgattun-
gen ausstrahlen.

Beim MTB experimentieren die Rah-
menbauer mit der Rahmengeometrie
wie an keinem anderen Rad. die kras-
sesten Ansichten kommen zum Tra-
gen, vom "zukunftsweisenden Design"
bis zum "hanebiichenen Unsinn" (S.
52). Wichtig wére es, wenn der Autor
dem Leser Kriterien an die Hand gege-

ben hitte, die Spreu vom Weizen tren-
nen zu kénnen. Allerdings hétte dann
eine Einfilhrung in die Festigkeitsleh-
re erfolgen miissen. Doch die Erldute-
rung von technischen Zusammenhéin-
gen ist nicht das Metier des Autors. Er
benennt viele Details, die wie Glau-
benssidtze unbegriindet bleiben: "Der
steile Sitzwinkel macht den ganzen
Rahmen steifer" (S. 48). Oder. "Das
Wishbone oder Mono Stay fafit die bei-
den schlanken Sitzstreben zu einem
dicken Rohr zusammen. Ziel ist erhéh-
te Stabilitat" (S. 45).

Dies grundsitzliche Problem setz
sich bei der "Federungsdiskussion"
fort. Erst mit dem MTB ist das gefeder-
te Rad "hoffahig" geworden. Lange Zeit
entwickelte sich geradezu ein Wild-
wuchs an neuen Federungssystemen.
Um hier den Uberblick zu wahren, wi-
re es notwendig gewesen, grundsétzli-
che Fragen der Fahrradfederung (z.B.
Entkopplung zwischen Federung und
Antrieb) darzustellen. Dagegen listet
der Autor die Angebotspalette an Fe-
dergabeln und gefederten Rahmen
auf, ohne sie vergleichend zu kommen-
tieren.

Positiv herauszustreichen ist das
Bremsenkapitel. Eine ganze Reihe von
Konstruktionsskizzen und Explosions-
zeichnungen vermitteln einen Uber-
blick {iiber Konstruktionsprinzipien
und Funktionsweisen unterschiedli-
cher Bremssysteme.

Im “Reiseradbuch" wiederholen

Die Adresse fiir Osterreichs Liegeradler:
Jagerhausgasse 12, A-2500 Baden
Telephon & Fax 02252/47 690

B.l.E.R. Fahrrad-Studio

Liegerader flr Alltag & Freizeit
Beratung  Service ® Zubehér




sich viele Punkte, die in den anderen
Biichern von Herzog bereits kritisch
bedacht worden sind. Zwei Gesichts-
punkte sollen gesondert hervorgeho-
ben werden: Herzog geht relativ unbe-
darft mit Anbauteilen um. So schreibt
er, dafl ein Triathlon-Lenker "auf nor-
male MTB-Lenker montiert werden"
konnen (S. 32), fiigt aber hinzu, daB der
Langstreckenradler wenig Freude
daran haben wird, weil eine Haltung,
die ihm dieser Lenkertyp aufzwingt,
ihm die Luft abschneidet. Aber ein
zentrales physikalisches Problem
fehlt: Der Triathlon-Lenker verlagert
den Schwerpunkt deutlich nach vorne,
das Fahrverhalten des Fahrzeuges
verdndert sich dadurch grundsitzlich.
Nicht umsonst haben Triathlon-Ma-
schinen eine andere Geometrie. Sie
stellen eine Einheit dar, bei der Rah-
men und Anbauteile aufeinander abge-
stimmt sind. Der willkiirliche Aus-
tausch von Komponenten, bei dem die
Geometrie verandert. wird, zerstort
diese Abstimmung und mufi deshalb
kritisch iiberlegt sein.

Ein weiterer Punkt betrifft die "Ent-
scheidungshilfen zur Wahl der Schal-
tung". Herzog unterbreitet einen inter-
essanten Vorschlag, indem er ver-
schiedene Modellrechnungen zur Aus-
legung von Kettenschaltungen vor-
nimmt. Die eine Auslegung ist fiir die
eher hiigelige Tour, eine andere fiir
die Alpen. Doch was ist von einer For-
mulierung zu halten, wenn eine "Eil-
Ubersetzung" vorgestellt wird, "mit der
du bei Trittfrequenz 80 satte 40 km/h
auf die Naht kriegst" (S. 51)? Hier wird
suggeriert, dafl es an der Technik 1&-
ge, wie schnell man fahre. Die Frage
jedoch, ob der Radler die hierfiir néti-
ge Leistung erbringen kann, fehlt. Her-
zogs Anliegen ist zwar richtig, aber
nicht konsequent entwickelt. Folgen-
de Punkte miiiten hier angedacht wer-
den: a) Welche Anforderungen hin-
sichtlich des Streckenprofiles kom-
men auf mich zu (Planung Reiseroute)?
b) Wie sehen meine kdrperlichen
Voraussetzungen, mein Trainings-
stand, mein durchschnittlicher
Fahrrhythmus aus? c) Mit welcher
Technik kann ich am besten den Punk-
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ten a) und b) gerecht werden?

Als Zwischenfazit zu den Herzog-
Biichern 148t sich feststellen: Vieles in
den Biichern wiederholt sich. Die Ban-
de vermitteln einen Uberblick iiber
die Vielfalt angebotener Rider und
des Zubehors. Da aber sehr stark von
konkreten Produkten ausgegangen
wird, haben die Biicher ein baldiges
Verfallsdatum. In jedem der Biicher
gibt es spezifische "Highlights". Die zu-
sammengenommen und in einem Buch
zusammengefafit - das kénnte etwas
werden. Aber dann wird es sich ziem-
lich stark dem Band von Rob von der
Plas ndhern, das ich trotz der ange-
sprochenen Méngel noch als das iiber-
zeugendere in dieser Reihe ansehe.

Das Tandem

Dem Moby-Dick-Verlag gehért Re-
spekt zu dem Mut, Sondermodellen
wie dem Liegerad (siehe die Ausein-
andersetzung mit diesem Buch in PV
35 und 37) und dem Tandem einen ei-
genen Titel zu widmen.

Das Werk von Karl Schubert stellt
die klassische Form des Tandems, al-
so zwel Radler hintereinander, der
Captain vorne, der Stoker hinten, vor,

. davon abweichende Modelle werden

eher beildufig erwahnt.

Das Buch behandelt in einzelnen
Kapiteln die "klassischen" Themen Ge-
schichte, Tandemformen, Technik
(spezielle Tandem-Komponenten), Ge-
brauch des Tandems und Besonder-
heiten.

Die einzelnen Kapitel sind sehr all-
gemein gehalten und richten sich weit-
gehend an den eher unbedarften Le-
ser, der die erste Begegnung zu dem
Thema sucht. Dementsprechend ver-
mittelt es eher einen emotional ge-
prégten Zugang zum Tandem als einen
rationalen. Diese Tendenz wird durch
die vielen, zum Teil auch farbigen Fo-
tos unterstiitzt, die diesen Fahrzeugtyp
dsthetisieren. Nur aus diesem Grund
sind viele Bilder zu verstehen, die kei-
nen neuen Informationswert haben
(siehe z.B. S. 61 und 67, das gleiche Mo-
tiv wird aus verschiedenen Perspekti-
ven abgebildet).

Wenn das Buch fiir das Tandem
werben will, so hitte zumindest das
Kapitel iiber die richtige Modellaus-
wahl differenzierter und inhaltlicher
sein miissen. Im Vergleich zu einem
herkdmmlichen Rad mu#B sich das Tan-
dem spezifischen Festigkeitsanforde-
rungen stellen, zum anderen ist die An-
passung des Rades z.B. an die indivi-
duellen Mafle der Nutzer dulerst kom-
pliziert. Fast sind nur individuelle L&-
sungen méglich, die aber ins Geld ge-
hen.

Deshalb hat sich auf dem begrenz-
ten Markt fiir Tandems besonders in
Deutschland eine Selbstbauszene ge-
halten. Auf diesen Bedarf geht das
Buch iiberhaupt nicht ein.

Der an der Tandemtechnologie ver-
tieft interessierte Leser ist dann auf
die Angaben aus dem umfangreichen
Anhang angewiesen. Wer weifl schon,
daB es spezielle Tandem-Clubs
gibt (allerdings nicht in Deutschland)?
Die Liste der Hersteller und Versen-
der hitte durchaus differenzierter aus-
fallen kénnen. Denn von wem erhalte
ich spezielle Komponenten, von wem
ggf. nur Rohre, von wem aber komplet-
te Fahrzeuge? Diese Fragen bleiben
offen.

Das gleiche gilt fiir den Literaturan-
hang. In der Fahrradliteratur, speziell
in der deutschsprachigen, wird das
Tandem eher stiefmiitterlich behan-
delt. Da hétte ich denn schon gewufit,
ob in der angegebenen Quelle auf das
Tandem nur in einer Fuinote oder aus-
fiilhrlicher eingegangen wird. Und ei-
nen wichtigen Titel vermisse ich ganz:
Christian Kuhtz, Tandems bauen, Kiel
1883. (bf)
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Christian Smoliks Rahmenbau-Buch
Eine kritische Wiirdigung

Selten ist es mir schwerer gefallen
als in diesem Fall, zu einem Buch ein
Urteil abzugeben. Laut Klappentext ist
das Rahmenbaubuch gedacht "fiir die-
jenigen, die einen Fahrradrahmen ent-
werfen, zeichnen und vielleicht zusam-
menfiigen wollen, wie auch fiir Fahr-
radfreunde, die einfach mehr ... wissen
mé&chten”. Damit steht ein Kriterium fiir
die Bewertung des Buches fest: Inwie-
weit wird es den méglichen An-
spriichen dieser Interessengruppen
gerecht?

Andererseits muf§ ich mich fragen,
fiir wen ich diese Rezension schreibe.
Da sind einmal die "Macher" dieses
Buches, ihnen wird plattes Lob oder
iiberzogene Kritik weniger niitzen als
begriindete Verbesserungsvorschla-
ge fiir die Neugestaltung einer spite-
ren Auflage. Zum anderen sind da die
potentiellen Kdufer und Leser, die wis-
sen wollen, ob es sich lohnt, das Buch
zu kaufen und zu lesen. Ich selber
gehére dem Typus Fahrradenthusiast
und Sammler an, der jedes neue Fahr-
radbuch besitzen will. Dabei erfreut
mich dieses Buch schon damit, da es
gebunden ist und einen festen Kar-
toneinband besitzt. Damit hebt es sich
von den vielen neuen, liebloseren Bii-
chern mit Paperback-Taschenbuch-
form erfreulich ab und bekommt ei-
nen Ehrenplatz neben einem meiner
Lieblingsbiicher "Rad total". Aber nun
zum Inhalt des Buches. Autor Christian
Smolik ist durch zahlreiche Verbffentli-
chungen, wie z.B. die Fahrradbastelek-
ke in der "aktiv Radfahren" kein Unbe-
kannter mehr und hat den Ruf eines
“Fahrrad-Papstes". In der heutigen
Zeit, in der schnelles Geld mit bunten
Prospekten und hohlen Spriichen
("high-tech"-Blabla) “just in time" ver-
dient wird, sind Autoren, die sich &hn-

lich intensiv wie Smolik mit dem Fahr-
rad auseinandersetzen, selten gewor-
den (ein wirklich empfehlenswerter
Lichtblick ist hier "Fahrradkultur 1*
von Herausgeber Lessing).

Nachdem das etwas iiberladene
Vorwort verstanden worden ist, geht es
auch gleich an's Eingemachte. Es wer-
den die verschiedenen beim Fahr-
radrahmen auftretenden Belastungen
verdeutlicht und auch beziffert, so da
mit Hilfe dieser GréBenordnungen der
Krifte sogar eigene Berechnungen an-
gestellt werden kénnen. Neben grund-
sdtzlichen Betrachtungen zur Gabel,
die entweder weich und elastisch oder
steif und {iberdimensioniert sein mus8,
gibt es noch einen guten Tip: Beim
neuen Rad wird der Achsabstand ge-
messen und aufgeschrieben, so kann
durch Nachmessen spidter ein Rah-
menverzug in Langsrichtung einfach
festgestellt werden. Mit originellen
Denkansétzen und guten grundsatzli-
chen Uberlegungen versucht der Au-
tor, dem Leser sein Wissen zu vermit-
teln. Dieser gute Ansatz wird leider da-
durch getriibt, dafl oft ein logischer
Aufbau der Betrachtungen fehlt. Auch
kénnen viele Skizzen zum Text, soweit
sie vorhanden sind, erst nach dem Um-
bléttern von mehreren Seiten gefun-
den werden. Dies ist umso &drgerlicher,
da die Bilder nicht durchnummeriert
sind und eine richtige Zuordnung nur
dem bereits wissenden Fachmen-
schen gelingt, wahrscheinlich jedoch
nur per Zufall dem lernenden Leser,
fiir den dies jedoch den Unterschied
ausmacht zwischen richtigem Verste-
hen und verquerem Halbwissen. Der
Mangel der schlechten logischen
Nachvollziehbarkeit zieht sich leider
durch das gesamte Buch, im Groben
zeigt sich dies am Aufbau und der Ab-

folge der Kapitel, im Feinen an fehlen-
den Definitionen oder Erkldrungen fiir
Begriffe, die mal so und mal anders
verwendet werden.

Zum Aufbau des Buches: Im ersten
Drittel lesen wir uns langsam in die
Geheimnisse des Fahrradrahmens
und der moglichen Rahmenwerkstoffe
ein und zumindest unterschwellig gibt
es ein Ziel, auf das uns der Autor hin-
fiihrt: wir sollen méglichst viel {iber un-
seren Drahtesel lernen, wobei Smolik
versucht, einen vollstindigen Uber-
blick zu geben. Plétzlich jedoch ver-
engt sich dieses breite Allgemeinwis-
sen auf eine Schiene entlang des
Werkstoffes Stahl. Erst nachdem wir ei-
ne kleine Létschule "Den Létbrenner
werfen wir aber immer noch nicht an ...
So, nun soll es aber wirklich losgehen"
absolviert haben, an die iiberraschen-
derweise das Kapitel "Lack und
Chrom" wie vom Himmel direkt in das
Buch gefallen anschliefit, fangen wir
langsam an zu ahnen, wohin die Reise
gehen soll. Schnell lernen wir noch,
wie wir unseren Rahmen pflegen miis-
sen (viele wirklich gute Tips), um dann
den Selbstbau eines Fahrradrahmens
zu planen. Statt etliche Gedanken-
spriinge machen zu miissen, hitte ich
es freundlicher empfunden, vom Autor
frilhzeitig in seine Absicht, mich als
Leser zum Selbstbau eines Stahlrah-
mens zu fithren, eingeweiht zu werden.
Zwar ist der Bau eines Stahlrahmens
immer noch die Kklassische Hand-
werkskunst, aber damit doch nicht die
einzige Moglichkeit, ein Fahrrad zu
bauen. Ein faserverstirkter Kunststoff-
rahmen auf Schaumkern mit herausge-
trennten Fahrradteilen vom Schrott ist
mit weniger Werkzeug bei nicht zu ho-
hen Perfektionsforderungen ebenso-
gut zu verwirklichen - wie einige Fahr-
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radbastler schon als Schiiler bewie-
sen haben. Wenn wir dann aber den
Stahilrahmen l6ten wollen, sollten wir
nochmal sehr griindlich das Kapitel
iiber das "Fiigen der Rohre" drei Kapi-
tel zuvor durchlesen. Noch wichtiger
ist es, nochmals das "Vorwort" zu lesen
- in dem steht, was ich 100 Seiten
spéter vollig vergessen hatte, ndmlich
daB sich diese Bauanleitung an den er-
fahrenen Metallhandwerker richtet.
Dieser Hinweis ist nicht ganz unwich-
tig, denn viele Feinheiten sind nicht
ausreichend erkldrt, um zu gewdhrlei-
sten, daB ein nach dieser Anleitung
geloteter Rahmen auch sicher ist. So
fehlt im gesamten Buch zum Beispiel
die Warnung vor Versprédung und
Bruchgefahr bei Stahl durch mehrmali-
ges Richten (der Grund, weshalb Vor-
derradgabeln nicht gerichtet werden
sollten). Ein Perfektionist, der so lange
hin- und herbiegt, bis ein Bauteil opti-
mal pafit, wiirde die Sicherheitsreser-
ven des Materials eventuell soweit
ausreizen, daB es sich bei einer spate-
ren Belastung nicht mehr verbiegt,
sondern bricht. Gerade Stahlsorten
mit héherer Festigkeit reagieren dabei
empfindlich: Ein Eisennagel kann
schon 2 - 3mal rechtwinklig umgebo-
gen werden, bevor er bricht, ein Fe-
derstahldraht braucht nur einmal ver-
bogen zu werden, beim Zuriickbiegen
knackt er schlagartig weg. Damit wa-
ren wir wieder bei den Details im Smo-
liks Buch.

Wenn oft behauptet wird, der Teufel
stecke im Detall, so trifft das fiir dieses
Buch leider oft zu. Hinzu kommt je-
doch noch der Engel, wobei Teufel
und Engel oft nah beieinander liegen.
Da8B sich diese Problematik durch fast
das gesamte Buch zieht, will ich an ei-
nigen Beispielen aufzeigen, bei denen
es auch darum geht, Unklarheiten,
MiBverstandnisse und Fehler richtig-
zustellen, um zu verhindern, daBl Leser
zu verkehrten Schlufifolgerungen kom-
men.

Fangen wir bei den Kréften, die den
Rahmen belasten, an: Zug-, Druck-,
Biege- und Torsions-Belastungen wer-
den bei Smolik nicht klar getrennt und
so diffus beschrieben, daB mir beim
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Durchlesen Zweifel kamen, ob der Ver-
fasser selbst iiberhaupt die Zusam-
menhédnge begriffen hat - was ich mir
angesichts anderer genialer und aus-
gereifter Uberlequngen jedoch nicht
vorstellen kann. In Bezug auf die Rah-
menbelastungen fehlt eine klare Tren-
nung der inneren und &ufleren Bela-
stungen des Rahmens, desgleichen ist
das Weglassen der Erklarung zusam-
mengesetzter Belastungen zwar konse-
quent, fiir den Versuch des Verstehens
der wirklichen Belastungen fehlen
dann jedoch geeignete Modelle. Da-
bei hdtte Smolik mit einem Modell zur
Addition von Kréften sogar die hohen
Belastungen der Hinterrad- Nabe er-
kldren konnen, deren Herkunft fiir den
aufmerksamen Leser mit jeder weite-
ren Betrachtung Smoliks immer omin&-
ser wird. Also will ich dies mal schnell
klarstellen: Fatal wirkt sich aus, daf
Smolik die recht bedeutenden Ketten-
kréfte im Rahmen nur am Rande mit ei-
ner Skizze erwahnt, zahlenméBig aber
auBer Acht 148t. Wenn von auBen der
Rahmen mit Fahrer durch einen verti-
kalen Sto§ von unten mit 3000 N (laut
Smolik) belastet wird, die Kurbel dabei
gerade waagerecht steht und der Pe-
daleur "voll" in die Pedale steigt, also
mit 3000 N das Pedal beaufschlagt
(laut Smolik), dann iibertragt die Kette
eine innere Zugkraft von etwa 9000 N
bei 175 mm Kurbelldnge und einem
Kettenblatt von 28 Zdhnen. Um die Ge-
samtbelastung der Hinterradnabe zu
berechnen, miissen die vom Rad iiber-
tragene StoBkraft und die von Kurbel
und Kettenblatt iibertragene Ketten-
kraft geometrisch (!) addiert werden,
siehe Bild 1. Fahrt das Fahrrad berg-
auf, so wird die Gesamtkraft hoher als
zum Beispiel in der Ebene, und wird
im betrachteten Moment sogar noch
im Wiegetritt getreten, dann miissen
wir die durch Schréglage bedingte Qu-
erkraft vom Hinterrad hinzufiigen und
erhalten eine dreidimensionale, raum-
lich strukturierte resultierende Ge-
samtkraft. Mit einem guten Mechanik-
buch und etwas eigener Logik kdnnen
wir also sehr viel weiter kommen als
Smolik. Allerdings wird unser Bela-
stungsmodell immer komplizierter,

denn bei den zusammengesetzten Be-
anspruchungen addiert sich zu der re-
sultierenden Kraft, die die Achse auf
Biegung belastet, noch ein Biegemo-
ment aufgrund der Querkraft - und da-
mit ist unsere Vorstellungskraft lang-
sam am Ende, und wir kommen nur
noch mit einer guten Systematik wei-
ter.

Vielleicht wollte Smolik uns einen
tieferen Einstieg nicht zumuten, doch
mit einem klareren Aufbau des Buches
wire dies kein Problem gewesen -
schliefllich wimmelt es auch sonst
von Fachwortern und -begriffen, die
leider selten erkldrt oder definiert
werden. Dies fingt bei "aktio = reaktio"
an und hort beim Ubersteuern und Un-
tersteuern noch nicht auf. Dabei wire
gerade in diesem Fall eine Definition
unbedingt nétig, denn so wie das Fahr-
verhalten von Rddern mit kurzem Hin-
terbau und langem Vorderbau unter-
schieden wird, ergibt sich kein Sinn -
oder beruhen die Widerspriiche auf
einem Denkfehler? Einige Seiten
spiter wird der Begriff "Ubersteuern"
in einem ganz anderen Zusammen-
bhang gebraucht, und die Verwirrung
ist komplett, obwohl die Auswirkungen
des Lenkkopfwinkels auf die Fahr-
radabsenkung zuvor noch recht an-
schaulich beschrieben wurde. Zum
Nachlauf gibt es dann gleich zwei
Skizzen, jedoch ist der Nachlauf nicht
direkt bezeichnet, so dafl wieder nur
der Wissende weifl, was gemeint ist.
Die Funktion des Nachlaufs wird je-
doch genauso wie die Kreiselkraft vol-
lig iiberbewertet: “...ja, der Nachlauf
ermoglicht erst das Radfahren” und “...
wird die Kreiselkraft der Laufrdder so
grof}, daB Lenkkorrekturen den Rah-
men verwinden wiirden." Das ist’' zum
Teil natiirlich Blédsinn, denn Zweirad-
fahren funktioniert auch ohne Nach-
lauf, einzige Bedingung ist, daB es
moglich sein muB, den Schwerpunkt
iiber der Verbindungslinie der Auf-
standpunkte der Rdder pendeln zu las-
sen. Mit den Urgewalten der Kreisel-
krédfte wird gemeinhin vieles erklart,
was nicht so einfach zu fassen ist, dal
ihr EinfluB auf das Fahrverhalten je-
doch nicht entscheidend ist, wurde in
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praktischen Versuchen durch Aufhe-
bung der Kreiselkraft bereits nachge-
wiesen. Eine spiirbare Verwindung
des Rahmens bei 400 km/h ist zwar
denkbar, spricht er jedoch bereits
frither, unter 100 km/h, deutlich an,
dann sollten wir diesem Rahmen so-
wieso keiner Radumdrehung weit ver-
trauen.

Gut herausgearbeitet hat Smolik
das Lenkverhalten der Reifen auf-
grund von Schriglagen des Rades in
schnell gefahrenen Kurven. Jedoch
kann ich mir nicht vorstellen, daB es
Fahrern gelingt, allein mit dem Konus-
effekt zu lenken. Der Konuseffekt stellt
jedoch eine Verstirkung der Lenkein-
schldge dar - welche Probleme er be-
reiten kann, lernen Dreiradfahrer, die
ihre Fahrzeuge windschief gebaut ha-
ben. Zum Kapitel Rahmenflattern 148t
sich dhnliches sagen: das Phinomen
ist sehr anschaulich beschrieben, nur
die theoretische Erklirung ist in Teil-
bereichen strittig oder nachweislich
falsch.

Sehr gut gefallen hat mir, daB bei
der Abhandlung der Rahmenwerkstof-
fe versucht wurde, viele Begriffe zu de-
finieren und zu erkldren. Der Wermuts-
tropfen dabei waren die um drei Sei-
ten verschobenen Skizzen zum Su-
chen, wahrscheinlich eine Folge des
Computer-Layouts? Absatzgebun-
dene Bilderrahmen hétten dies verhin-
dert.

Schade auch, da8 sich bei so grund-
sdtzlichen Betrachtungen der Werk-
stoffe keine Aussagen zur Umweltver-
traglichkeit finden, obwohl sich Smolik
nach achtjahriger Tatigkeit im Umwelt-
schutz doch eingentlich dazu berufen
fiihlen miifte.

Im Kapitel iiber das Léten hitte ich
mir die tollen Farbfotos gewiinscht, die
mitten im Buch zwar ein paar schéne
Rahmendetails, daneben aber auch
die Fahrrdder eines Gartenstuhl-Fa-
brikanten ohne jeden Bezug zeigen.
Auf anderen Fotos sind wichtige De-
tails oder das Entscheidende oft nicht
zu sehen, auf schwarz-weifi-Bildern
ist leider keine kirschrote Gliihfarbe
des Stahls zu erkennen, und ein Rifl auf
einem Bild, der weniger auffillt als ein
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Bild 1
Geometrische Addition von Kriften
(nur zweidimensional)

Stof3 von unten

Die Gesamtkfraft ergibt sich aus der
vektoriellen Addition der Einzelkrafte

Geéamtkraft éuf die Hinterradnabei

Knick in der Papierseite ist auch
schlecht zu lokalisieren.

In weiten Bereichen ist dieses Buch
leider ein Kind seiner Zeit: Die Form
(das Layout) ist wichtiger als der In-
halt. Beim ersten Durchblittern sind al-
le Seiten schén geichméBig mit Text
und Bildemn belegt, die Prospektbilder
in der Mitte des Buches springen
gleich gefillig ins Auge. Alles in allem
erweckt das Buch den Eindruck eines
nach relativ guter Vorarbeit iiberstiirzt
zusammengestellten Werkes. Mir
dréngt sich der Vergleich mit einem
Rahmen auf, an dem lange und liebe-
voll herumgefeilt wurde, bevor er dann
schnell, schnell mit halbeingetrockne-
ter Schmutzfarbe eingekleistert wird.

Positiv aufgefallen ist mir, daB Smo-
lik im Gegensatz zu vielen anderen
Journalisten keine falschen Regeln
wiederholt, die sonst immer wieder ab-
geschrieben werden und sich oft bes-
ser halten als die wirklichen Erkennt-
nisse und Forschungsergebnisse. Zu

solch einer Mér z&hle ich zum Beispiel
die Regel, daB sich bei idealer Sitzpo-
sition auf einem Straenrenner die Na-
senspitze iiber den Zehenspitzen be-
findet und so weiter und so fort.

Trotz meiner manchmal etwas har-
ten Kritik habe ich die Hoffnung, Autor
und Verlag freuen sich hieriiber, wie
ich mich iiber eine Korrektur meiner
Denkfehler freuen wiirde. Das Ergeb-
nis kénnte wie der Trainingseffekt
beim Fahrradfahren aussehen: mit je-
der Auflage wiirde das Buch besser
und nebenbei ergdbe sich ein Wieder-
aufleben einer Fahrradkultur, wie wir
sie um die letzte Jahrhundertwende
schon einmal hatten.

Helge Hermann, Hannover
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Zum Problem der Reiseliteratur

1.1. Zur Form der Reiseliteratur: Fiihrer
und Beschreibung

Sichtet man die Literatur, die sich
mit Fahrradreisen beschdftigt, so ist
das Angebot uniiberschaubar. Um ei-
ne erste Ubersicht zu schaffen, hilft ei-
ne grobe Ordnung. Doch nach wel-
chen Kriterien? Sicherlich - nach
Zielorten - das ware eine Moglichkeit.
Dies ware hilfreich, um sich iiber eine
geplante Reise vorweg alternativ zu in-
formieren: Reiseliteratur als Reisefiih-
rer.

Aber nicht die gesamte Fahrradrei-
seliteratur 1@8t sich unter dem Ge-
brauchsnutzen "Reisefiihrer" zusam-
menfassen. Da gibt es die Reisebe-
schreibungen, die uns in der Phanta-
sie in ferne Lénder entgleiten 148t, uns
quasi auf dem Sofa reisen laft: Reiseli-
teratur als Reisebeschreibung.

Doch Reisebeschreibung ist nicht
gleich Reisebeschreibung. Handelt es
sich um eine touristische, wissen-
schaftliche, abenteuerliche Reise, die
da beschrieben wird? Die Form wird
sich entsprechend des Anlasses und
des Lesepublikums dndern. Die Form-
diskussion verweist auf ein zentrales
Problem der Reiseliteratur: Auf das
Verhdltnis zwischen dem “Eigenen”
und dem "Fremden", zwischen dem
Reisenden und dem Bereisten.

1.2. Das Fremde und das Eigene als in-
haltliche Fiillung der "sozio-kultu-
rellen” Komponente des sanften
Tourismus

Um das Verhiltnis zwischen Eigen-
em und Fremdem angemessen bewer-

ten zu kénnen, mufl der MaBstab defi-
niert werden, dem die zu bewertende
Literatur unterworfen werden soll. Ne-
ben der rein formalen Kategorisierung,
wie sie weiter oben entworfen worden
ist, muBl deshalb der inhaltliche Rah-
men der Kritik abgesteckt werden.
Kurzum, es gilt den Begriff "Tourismus"
zu umreifien, von dem aus argumen-
tiert wird.

In den letzten Jahren ist der Touris-
mus seiner vielfdltigen Schattenseiten
wegen in die Kritik geraten (sieche PRO
VELO 37, S. 6 ff), dem "schéadlichen” (=
harten) Tourismus wurde der “un-
schéddliche" (= sanfte) Tourismus ge-
geniibergestellt. In der Radlerszene
scheint dabei unhinterfragt eine
Gleichsetzung von "sanftem Touris-
mus" mit Fahrradtourismus zu erfolgen,
wie dies in einer Presseerkldarung ei-
nes Fahrradbuchverlages zum Aus
druck kommt: "Das Mountainbike ist
zum Inbegriff des sanften Tourismus
geworden."

Dies mag allenfalls fiir die "Wahl
des Verkehrsmittels" als einer Kompo-
nente des "sanften Tourismus" gelten,
weitere Komponenten sind jedoch die
"Wahl des Zielortes" sowie die "Kultur-
und Sozialvertraglichkeit des Reisens".
Wahrend die ersten beiden Kriterien
beziiglich des "Sanften Tourismus" hin-
langlich diskutiert sind, soll an dieser
Stelle auf die Kultur- und Sozialver-
traglichkeit des Reisens vertiefend
eingegangen werden.

Jede Reise ist ein Abenteuer. Man
1aBt sich auf etwas ein, das man noch
nicht kennt. Mit jeder Reise wird der
Reisende sein "Eigenes", das, was ihm
vertraut ist, mit dem "Fremden" kon-

frontieren. Das Fremde ist aber keine
Eigenschaft, die einem Objekt anhaf-
tet. Das Fremde ist Ausdruck eines be-
obachtenden Ichs zu allem "Nicht-Ich"
(siehe hierzu auch Dietrich Krusche;
Reisen - Verabredung mit der Frem-
de; Miinchen 1994, S. 138).

Die Gegeniiberstellung zwischen
‘Fremdem" und "Eigenem" kann sehr
gegensdtzlich gesehen werden, zum
einen als Dualitét zwischen dem Frem-
den als Bedrohung und dem Eigenen
als Vertrautheit (Gegensatz von "Gut"
und "Bose” oder als Hierarchisierung
zwischen Uberlegenheit des "Eige-
nen" gegeniiber dem "Fremden", das
"Eigene" wird vom "Fremden" ab- und
geradezu ausgegrenzt. Dies ist die eu-
ropdische Beziehung zum Rest der
Welt: Dominanz (siehe Krusche, a.a.0.,
S. 135).

Andererseits kann die Beziehung
zwischen Eigenem und Fremdem
auch im Rahmen des Modelles eines
“offenen Universums" betrachtet wer-
den (siehe hierzu Peter |. Brenner, Die
Erfahrung der Fremde, In Peter |. Bren-
ner, Der Reisebericht, Ffm 1989, S. 14
ff, hier S. 21 f), in dem die Verschieden-
heit der Kulturen und der Volker als
Differenzierung einer grundlegenden
gemeinsamen Disposition (Mensch-
heit) verstanden wird. Die Kenntnis
des Fremden wird unter diesem Mo-
dell als nicht realisiertes eigenes Po-
tential verstanden. Reisen beinhaltet
dann auch eine Auseinandersetzung
mit dem "Eigenen" im "Fremden".

1.3. "Reisebegabungen”

Geht man "auf Reisen", reist man ge-

Fur eilige Bestellungen, Adressenanderungen etc. unsere
Fax- Nr: 05141/84783
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wohnlich nicht "ins Blaue". Man hat
sich entschieden womit, wohin man
reist, man reist mit bestimmten Erwar-
tungen, mit bestimmten (Vor-) Urteilen
los. Das, was man auf der Reise sieht,
was man von ihr mitbringt, wird ent-
scheidend von diesen Dispositionen
mitgeprégt. Sind diese (Vor-) Urteile
dominant, wird man nur das sehen,
was diese bestitigt, ist man aufge-
schlossen gegeniiber dem “Fremden",
hat das Reisen eine erweiternde und
erneuernde Funktion fiir die Wahrneh-
mung des "Eigenen" (siehe Brenner,
a.a.0, S. 18). Krusche spricht in die-
sem Zusammenhang von einer Reise-
begabung, die einen Menschen aus-
zeichnet (a.a.0. S. 146).

Diese Disposition ist von folgenden
Faktoren abhingig:
» Bildungsstand
» Vorkenntnissen
» Interessen
> allgemeiner Wahmehmungsfihig-

keit (siehe Brenner, a.a.0., S. 27).

Sollten also nur die Reisebegabten
auf Reise gehen diirfen? Nun, zum ej-
nen kann (leider) niemandem das Rei-
sen verboten werden, andererseits
kann mangelnde Begabung bis zu ei-
nem bestimmten Grad durch eifriges
Lemen kompensiert werden. Hier
setzt die wichtige Funktion der Reiseli-
teratur an.

1.4. Bildungsreiseliteratur / Literatur
fiir touristische Reisen

Brenner stellt die Funktionen der
Bildungsreiseliteratur denen der Lite-
ratur’ fiir das touristische Reisen ge-
geniiber (a.a.0., S. 36 ff). Die Bildungs-
reise diente der Horizonterweiterung,
der Entwicklung oder Erweiterung ei-
nes Weltbildes. Die einzelnen Dinge,
die man auf einer Reise sieht, hort, er-
lebt sind Bausteine, die erst in einem
Ganzen Bedeutung und Sinn erhalten.
Reiseliteratur kann da hilfreich sein,
das Einzelne ins Ganze einzuordnen:
"Die Vielfalt der Dinge, die der Reisen-
de wahrnehmen und sammeln kann,
unterliegt nicht von vornherein einer
Einheit (...); die Einheit muB vielmehr
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erst hergestellt werden durch Methodi-

sierung der Beobachtung" (a.a.O., S.

36).

Dagegen verfolgt die moderne touri-
stische Reise andere Ziele: "Reisen
soll zum Vergniigen werden, und das
Fremde wird in der Wahrnehmung und
Beschreibung auf seine reizausldsen-
de Funktion reduziert. (..) Das Reisen
verliert seinen ausgezeichneten Status
als Medium der Welterfahrung und
wird auf eine reizbefriedigende Funk-
tion reduziert. Im Zuge der gleichen
Entwicklung wird dem Reisebericht
sein Informationsmonopol streitig ge-
macht, das er iiber Jahrhunderte hin-
weg innehatte; der moderne Informati-
onsbedarf wird von anderen Medien
schneller und préziser gedeckt"
(aa.0,8S.38).

Will der moderne Tourist der Mono-
tonie seines Alltags entrinnen und in
der Reise eine Gegenwelt zur Norma-
litét erleben, so holt ihn diese Monoto-
nie in der Form des Massentourismus
wieder ein: Standardisierung des Ta-
gesablaufes, der Unterbringung und -
iiber den Reisefiihrer vermittelt - Stan-
dardisierung und Kanonisierung des-
sen, was gesehen, erlebt, erfahren wer-
den soll.

Aus dieser Gegeniiberstellung un-
terschiedlicher Tourismusformen 14t
sich eine weitere Kategorisierung der
Reiseliteratur ableiten:

Reiseliteratur, die dem harten Tou-
rismus zuzurechnen ist, 148t sich wie
folgt beschreiben:

»- Der Reisende soll sich vergniigen
und amiisieren, er soll unterhalten
werden

» Reiserouten sind festgelegt

» "Sehenswiirdigkeiten" werden als
"Attraktionen" hervorgehoben

» Kultur, Wirtschaft, Geschichte, sozia-
le Hintergriinde des bereisten Lan-
des bleiben eher unberiicksichtigt

» Uber das besuchte Ziel werden Wert-
urteile gefallt

> Tips und Anleitungen sollen zum
Nachahmen fiihren

» Als weiterfilhrende Quellen werden
ausschlielich Tourismusbiiros und
Fremdenverkehrsbroschiiren  ge-
nannt

Reiseliteratur, die dem sanften Tou-
rismus zuzurechnen ist, 1dft sich wie
folgt beschreiben:

»- Reise soll auch SpaBl machen, je-
doch ist das Vergniigen nicht Selbst-
zweck

> Reiserouten sind nicht festgelegt,
der Reisende hat Entscheidungsal-
ternativen

» “Sehenswiirdigkeiten" werden im
Kontext der Umgebung gesehen, hi-
storisch oder sozial eingeordnet

> Hintergriinde des bereisten Lan-
des (Kultur, Wirtschaft, Geschichte,
soziale Problematik) werden darge-
stellt, ggf. auf weiterfiihrende Litera-
tur verwiesen (eher keine Touris-
musbroschiiren !!)

» Es werden keine Werturteile iiber
das besuchte Ziel gefillt

» Tips und Anleitungen sollen nicht
festlegen, sondern den Blick schar-
fen und zu Beobachtungen und eige-
nen Erfahrungen verhelfen

Den ersten Reisefilhrer brach-
te 1835 Karl Baedeker heraus, "dessen
Handbiicher mit ihrem oft kopierten
System der Hervorhebung bestimmter
Orte oder Baudenkmiler durch spe-
zielle Kennzeichnung (Sternchen)
nicht nur prdgenden Einfluf auf die
Gestaltung anderer Reisefiihrer, son-
dern auch auf das Erleben der Reisen-
den und die Organisation des Reisens
haben. (...) Die in ihnen durch die Pro-
pagierung von Sehenswiirdigkeiten
angebotene Hilfestellung bei der Er-
schlieBung der verschiedenen Reise-
ziele kommt den biirgerlichen Reisen-
den sehr entgegen: Sie unterstiitzt das
angestrebte Bildungserlebnis und er-
leichtert die Reiseplanung, gewihrt
damit die Sicherheit, daf man nicht
aus Versehen etwas an einem Ort
iibergeht. Diese Sicherheit bringt aber
auch einen Zwang mit sich: Mann kann
sich in Gesellschaft unméglich in der
Schilderung einer Reise ergehen und
so den Erfolg seiner Unternehmung
beweisen, wenn man nicht die vorge-
schriebenen Sehenswiirdigkeiten be-
sucht und gewiirdigt hat. Mit dieser
Schematisierung des Reisens beginnt
also eine Ent-Individualisierung des
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Erlebens" (Herbert Jost, Selbst-Ver-
wirklichung und Seelensuche, in: PJ.
Brenner, a.a.O, S. 492).

2.1. Unheilige Allianz: Verlage und
Tourismustrager

A7, B3, B225, dies sind Namen von
StraBBen - aber welche: Alles nur Num-
mern. Wie anders klingt da: "Deutsche
Weinstraie", "Deutsche Bader-
strafe", "Deutsche Salzstrafe". Strafien
sind das, die nicht mehr eine Nummer
unter vielen sind, das sind StrafSen mit
einem wirklichen Namen, mit einem
unverwechselbaren Charakter - so zu-
mindest erhoffen sich das deren
Schépfer, meist touristische Organisa-
tionen. So wie der Tourismus in den
letzten Jahren erbliihte, erbliihte auch
die phantasievolle Straflennamensge-
bung mit dem offensichtlichen Appell:

" Tourist, schau her, hier gibt es etwas

Besonderes! Ausgeschildert mit ei-
nem typischen Logo braucht man sich
nur noch wie ein Spiirhund von Schild
zu Schild zu begeben und man wird
von Attraktion zu Attraktion gefiihrt.

Wozu da noch eine Karte? Oder gar
ein Reisefiihrer? Und dennoch, gerade
die "Spiralo"-Reihe aus der Bielefel-
der Verlagsanstalt (BVA) will dies: Rei-
sefiihrer und Wanderkarte auf nament-
lich benannten und ausgeschilderten
Radwanderwegen in Deutschland
sein. Im Programm dieser Reihe sind
bereits ein gutes Dutzend an Titeln er-
schienen. Drei Ausgaben liegen mir
zur Begutachtung vor, und zwar

Radroute Romantische StrafSe. Vom
Main zu den Alpen, Ma8-

stab 1:75.000, 18 Blitter, BVA 1994,
19,80 DM

Radwege zur Weserrenaissance,
Ma#stab 1:75.000, 28 Bldtter, BVA
1994, 19,80 DM

Kaiser-Route - Auf den Spuren
Karls des Grofien. Aachen - Pader-
born, Mafistab 1:50.000, 24 Blitter,
BVA 1994, 19,80 DM

Die verschiedenen Broschiiren sind
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zundchst nach einem gemeinsamen
Prinzip aufgebaut. die einzelnen Hefte
haben eine praktisches quadratisches
Format (23 x 23 cm), und diirften damit
in viele gangige Kartenhalter eines Ra-
des passen. Doppelformatig aufge-
schlagen beinhaltet die untere Hilfte
einen Kartenausschnitt des gewdhlten
Weges, die obere Hilfte beinhaltet In-
formationen zu touristischen Attraktio-
nen des jeweiligen Routenteilstiickes.

Trotz der duBeren Gemeinsamkei-
ten gibt es doch erhebliche Unter-
schiede zwischen den verschiedenen
Broschiiren. Da ist z.B. der Ma#fstab.
Bei wenigen Karten betrégt er 1:50.000
oder gar 1:100.000, meistens ist
1:75.000 gewihlt. Uber den richtigen
Masfstab lieBe sich trefflich philoso-
phieren, grundsétzlich ist zu sehen,
dafl bei 1:50.000 etwas iibertrieben je-
der Strauch verzeichnet sein kann und
die Orientierung dadurch erleichtert,
allerdings sind die Kartenausschnitte
dann so klein, dal man bei ziigiger
Fahrt rasch aus der Karte "herausge-
fahren" ist und man stindig bléttern
muB. Bei 1:100.000 ist es genau umge-
kehrt, der Kartenausschnitt ist gréfier,
man hat einen weiteren Uberblick
iiber die Strecke, man muf} diesen Vor-
teil aber durch das Weglassen vieler
Orientierungspunkte im Gelande er-
kaufen.

Dies konnte durch begleitenden
Text im Reisefiihrer ("An der Wegega-
bel nach der Holzbriicke den rechten
Weg weiter!") ergdnzt werden. Nicht so
jedoch in dieser Broschiire. Der Platz
auf der einen Seite ist so knapp, daB
die Autoren sich auf Erldauterungen zu
Sehenswiirdigkeiten beschranken.

Diese Erlduterungen sollen etwas
genauer untersucht werden. Dabei will
ich nicht die in der Sache begriindete
Knappheit der Begleitenden Texte an-
prangern, sondern auf das, was hervor-
gehoben wird, eingehen, aber auch auf
das, was ignoriert wird.

Im Konzept der touristisch ausge-
wiesenen Strafen liegt es, dafl der Rei-
sende eng an die Hand genommen
wird und von Sehenswiirdigkeit zu Se-
henswiirdigkeit gefiihrt wird. Und das
heifit: Von Kirche zu Kirche, von Schlof

zu Schiof, von Museum zu Museum.
Eine individuelle Gestaltung ist kaum
vorgesehen. Dies mag fiir den unerfah-
renen oder unkritischen Radler ange-
nehm sein, der Individualist wird sich
zu stark gegingelt fiihlen. Allerdings
ist dies bei dem "Weserrenaissance"-
Fiihrer wohltuend anders. Um einen
Mittelpunkt herum sind eine ganze
Reihe von Tagestouren zentrisch ange-
ordnet, der Reisende kann leicht eine
personliche mehrtédgige Reise zusam-
menstellen.

Der reisefiihrende Begleittext geht
sehr stark auf olympisch motiviert vor:
Jeder angesteuerte Ort hat irgendei-
ne "schénste", "grofte” oder "dlteste"
Sehenswiirdigkeit zu bieten. Dabei ste-
hen einzelne Objekte im Vordergrund,
Zusammenhange fehlen. Zwei Beispie-
le mégen das Gemeinte verdeutlichen:
Hameln als Paradebeispiel der Weser-
renaissance wird fast auf einer Seite
gewiirdigt. Eine ganze Reihe von Ein-
zelbauten werden einzeln herausgeho-
ben Eine Relativierung der Bausub-
stanz fehlt: Lediglich 7,7% der Gebau-
de sind der Weserrenaissance zuzu-
ordnen, 41,3% gehdren zum Barock
und Klassizismus, Gebdude aus dem
19. Jahrhundert machen ca. 30 % aus.
Ferner ist Hameln in den 60er/70er
Jahren griindlich saniert worden. Die-
se MaBnahme ist als Modellvorhaben
der Stadtsanierung vom Bund gefor-
dert worden. Eine wichtige Frage ist
deshalb: Ist die Sanierung Hameln ge-
lungen? Einem Besucher hitte diesbe-
ziiglich das kritische Auge gescharft
werden konnen, vor allem, weil hier
wichtige Fragen kontrovers diskutiert
worden und werden, die fiir dhnlich
gelagerte Konzepte Giiltigkeit haben:
Widerspruch zwischen erhaltenden
und die Wirtschaft férdernden Maf-
nahmen, Objektsanierung oder Raum-
sanierung etc..

Ein zweites Beispiel: Die "Kaiser-
Route" fiihrt durch aktive oder stilige-
legte Industriegebiete, so z.B. durch
Gebiete mit Braunkohle-Tagebau um
K6ln oder ehemalige Kohlebergbauge-
biete um Essen. Kaum ein Hinweis auf
okologische Probleme der Indu-
striebrachen, kaum ein Wort zu den so-
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zialen Auswirkungen der Strukturkrise
im Ruhrgebiet, dabei aber eine starke
Betonung des Freizeitwertes des Ruhr-
tales: Das Ruhrgebiet eine Gegend
voller fréhlicher Menschen ohne All-
tagssorgen. _

Der Bogen soll nicht iiberspannt
werden. Natiirlich gebietet die Knapp-
heit des Raumes auch eine inhaltliche
Verkiirzung, doch diese ist zu einsei-
tig, suggeriert zu stark die schéne hei-
le Urlaubswelt. Als Fazit 148t sich fest-
halten, daB ein bildungsbiirgerlicher
Anspruch bei der Auswahl der er-
wihnten Sehenswiirdigkeiten leitend
war. Hinweise zu sozio-kulturellen
oder gar aktuell umstrittenen Ereignis-
sen fehlen. In diesem Punkte macht
sich die enge Zusammenarbeit der
BVA mit den Tourismustréigern der ent-
sprechenden StraBen bemerkbar: Die
Tourismusbranche hat ein Interesse
daran, ihre Region fiir die *5. Jahres-
zeit" der von ihnen umworbenen Klien-
tel attraktiv zu machen: Abschalten,
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sich ablenken, die Sorgen bleiben zu
Hause. Konsequenterweise sind als
weiterfiihrende Informatinsquellen
auch fast ausschliefilich Tourismus-
biiros genannt, unabhingige Quellen
fehlen.

2.2 Licht und Schatten in einem Haus:
Zwei Reisefiihrer eines Verlages

Axel von Blomberg: Fahrradfiihrer
Donau, Moby Dick 1994, 136 S., DM
24,80

Ute Fischer/Bernhard Siegmund:
Fahrradfiihrer Schweiz, Moby Dick,
216S.,DM 24,80

Eigentlich ist es ein Frevel, diese
beiden Fahrradfiihrer in einem Zuge
zu nennen, aber zwei Griinde dringen
sich mir geradezu auf: Zum einen kom-
men beide aus dem gleichen Verlag,
man miifite also wissen, wie ein Reise-
filhrer zu machen ist, zum anderen,

und diese Vorgehensweise hat bei mir
Methode, kénnen durch den kontra
stierenden Vergleich Stirken und
Schwichen besonders herausgestellt
werden.

Wie im Eingangsartikel herausge-
stellt wurde besteht bei den Reisefiih-
rern die Gefahr, das Reisen zu kanali-
sieren und das Gesehene zu kanoni-
sieren. Und vorweg gesagt: Der eine
Band erliegt dieser Gefahr, der andere
versteht sie zu meiden.

Bei dem ‘“Fahrradfiihrer Schweiz"
tourt man mit Stichworten durch dies
Gebirgsland: Sehr kleinschrittig wird
die Aufmerksamkeit von Ort zu Ort ge-
lenkt, ja noch enger (ich iibertreibe),
von StraBenecke zu Straenecke, von
Bauernhof zu Bauernhof, von Raststitte
zu Raststétte. Der Blick bleibt 10 m vor
dem Reifen auf der Strafie kleben, der
Radler wird nicht animiert, den Kopf zu
heben und die Landschaft zu ge-
nieBen.

Viele Fragen bleiben ungeklirt:

Liegeréder fir Renn-Sport-Tour-Alltagszwecke
von: Staiger, Ostrad, HP Velotechnik, Anthrotech, Radius, Flux, Dali

Exclusives Zubehér von Kopf bis FuB.

...uns ridet der Teufel!

Tellerstr. 18

89331 Burgau
fon: 08222-6604
fax: 08222-7586

Probefahrt nach
Absprache auch
Sonntags.

Tandem’s von Santana. 26"-28" Renn-C ross-Tour-MTB
Modelle: Rio, Cilantro, Picante, Vision




Wieso mit dem Rad gerade in die
Schweiz? Die Antwort im Vorwort, dafl
es in der Schweiz gute Wege zum Ra-
deln gebe, ist keine Antwort, denn
gute Wege gibt es auch anderswo. Al-
so, weshalb gerade mit dem Rad in die
Schweiz?

Die Autoren begegnen dem Vorur-
teil, daB das Radfahren in der Schweiz
der vielen Berge wegen stressig sein
miisse mit dem Hinweis, dal man sich
an die langgestreckten Bergtédler mit
ihren FluBlaufern halten konne. Doch
weshalb dann verlduft die vorgeschla-
gene Tour z.B. am Rhein fluBaufwarts?
Im iibrigen, wieso sollte sich man ge-
rade auf diese Tour durch die Schweiz
einlassen? Gibt es keine anderen?

Die Kurzatmigkeit dieses Fiihrers
lieBe sich durch die zahlreichen Titel,
die im Literaturverzeichnis als weiter-
filhrende Quellen angegeben werden,
kompensieren, wenn da nicht bei den
einzelnen Titeln fast konsequent die
Autoren unterschlagen worden wéren!
Ohne Namensnennung sind die ange-
gebenen Biicher kaum zu beschaffen!

Das mit den Quellenangaben
scheint beim Moby Dick Verlag ein
hausinternes Problem zu sein. Auch
beim "Fahrradfiihrer Donau" von Axel
von Blomberg wird nicht nach {ibli-
chem Standard bibliographiert.

Der Band aus der Reihe "Am Strom
entlang" stellt einleitend eine histo-
risch und kulturell bedeutsame Regi-
on vor. Der Autor fiihrt den Leser mit
leichter Hand auf einem touristisch er-
schlossenen Radwanderweg entlang.
Diese gute Infrastruktur nutzen Hun-
derttausende von Radlern jahrlich.
Dies ist auf eine konzertierte Aktion
von Fremdenverkehrsverbidnden, Rei-
severanstaltern, ADFC und natiirlich
von Reisefiihrerherausgebern zuriick-
zufilhren. Wie auch immer, man wird
als Radler auf dieser Tour sicherlich
nicht unter Einsamkeit leiden. Der
Radler als Massentourist, dies ist ein
neuer Aspekt.

Doch der vorliegende Fiihrer hilft,
sich von der Masse durch Kompetenz
abzuheben. In die reine Routenbe-
schreibungen werden unaufdringlich
Hintergrundinformationen eingescho-
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ben, die zwar nicht sonderlich in die
Tiefe gehen, aber sie machen Appetit
auf mehr. Der Appetit kann - falls Be-
darf besteht - mittels der im Anhang
aufgelisteten Literatur befriedigt wer-
den. Die hier angefiihrte Literaturliste
enthélt Titel, die nicht von vornherein
eine touristische Verengung des Blick-
winkels verraten.

2.3. Reisefiihrer und Reisebericht in ei-
nem

Gerhard Unterkofler: Schleswig-
Holstein, Pietsch-Verlag Stutt-
gart 1994, 200 S., DM 39,00

Herbert Mayr: Liineburger Heide,
Pietsch-Verlag Stuttgart 1995, 160
S.,DM 32,00

Hat man diese Biicher gelesen,
eriibrigt sich das Reisen: Man glaubt
die beschriebenen Gegenden vor
dem inneren Auge zu sehen. Mehr
noch, auch das, was sich dem Reisen-
den nicht erschliefit, wird vermittelt, so
z.B. geologische, soziale, kulturelle
Hintergriinde. Wer als Alltagstourist
weiB schon, dal das "meerumschlun-
gene Schleswig-Holstein" Ergebnis
von Erosionen iiber Jahrhunderte ist,
daB die in der Nordsee vorgelagerten
Inseln Teil des Festlandes waren, daf
im Wattenmeer sagenumwobene alte
Stadte liegen, den heutzutage noch Ar-
chdologen auf der Spur sind? Diese ge-
wachsene Abhangigkeit zwischen
Land und Leuten 148t hier eine beson-
dere Sensibilitét fiir aktuelle Probleme
wie z.B. fiir die Gefahren des Meeres-
spiegelanstieges durch mdgliche Kli-
maveranderungen entstehen.

Wer weifl schon, dal das “"Natur-
schutzgebiet Liineburger Heide" kei-
ne Natur schiitzt, sondern eine Kultur-
landschaft, die durch den Raubbau am
Wald (Bdume wanderten in die Liine-
burger Saline als Heizmaterial zwecks
Salzproduktion), da hier riesige NA-
TO-Panzeriibungsplitze liegen, die
Teile der Landschaft in Mondland-
schaften verwandeln?

Trotz allem, diese Biicher sind kei-
ne Fiihrer zu den Okosiinden unserer
Vorviter und unserer eigenen. Im Vor-

dergrund stehen die landschaftlichen
Besonderheiten der Gegenden mit ih-
ren kulturellen, geschichtlichen, sozia-
len und 6konomischen Besonderhei-
ten. Fast sind diese Biicher "Lander-
kunden", doch steht nicht alleine die
kalte Information im Vordergrund. Viel
mehr vermittelt sich zwischen den Zei-
len die Zuneigung der Autoren zu den
bereisten Landstrichen.

Handelt es sich bei diesen Béanden
nun um Reisefiihrer oder um Reisebe-
richte? Natiirlich wollen die Biicher
Reisefiihrer sein. Sie geben Tips fiir
Rundreisen von wenigen Tagen Dauer.
Mit Hilfe der Ubersichtskarten kénnen
aber auch andere Routen individuell
zusammengestellt werden, so daf z.B.
aus den vielen kleinen Touren auch ei-
ne groBe Rundreise werden kann. Tips
von A - Z (einmal vorangestellt, ein an-
deres Mal im Anhang) wollen speziel-
le Ratschldge fiir die eigene Reise ge-
ben, auf weiterfiihrende Literatur, die
weit iiber reine Tourismusbroschiiren
und Reisefiihrer hinausgehen, wird
verwiesen. Die Hinweise sind eher all-
gemeiner Natur, als Zielgruppe diirfte
der geiibtere Radler angesprochen
sein, der nicht an den Vorgaben
"klebt", sondern den Freiraum, den
diese Hinweise ihm geben, kreativ nut-
zen kann. Aber gerade diese - das
hért sich paradox an, aber so habe ich
die beiden Bdnde (durchaus positiv
gemeint) verstanden - konkrete Alige-
meinheit gibt den Texten die Form der
Beschreibung: Auf dem Sofa liegend
reist man in der Phantasie. Diese Ban-
de sind somit nicht nur fiir jene niitz-
lich, die sich auf die Socken machen
(wollen), sondern auch fiir jene, die
sich entfiihren lassen (wollen).

In beiden Banden wird ein unter-
schiedlicher Weg beschritten, die Be-
sonderheiten links oder rechts des Pfa-
des einflieBen zu lassen. Im Schles-
wig-Holstein-Buch hélt der Erzihler
aus den verschiedensten Anldssen in-
ne und erlautert Hintergriinde des Be-
obachteten exkursartig. Im Nieder-
sachsen-Band sind diese eingebunde-
nen Erkldrungen eher zuriickhaltend,
dafiir findet man sie in grau hinterleg-
ten separaten Texteinschiiben, Arger-
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lich hierbei ist, daB man so manches
Mal im fortlaufenden Text bereits iiber
die Stelle hinaus ist, zu der die Erlaute-
rungen nachgereicht werden. Ferner
werden dem Leser die Hintergriinde
h@ppchenweise angeboten. Die Alter-
native wire, ein zusammenhingendes
einleitendes Kapitel zu schreiben.
Aber hier wurde eher einer aufgelok-
kerten Gestaltung gegeniiber einer
“kopflastigen" Exposition der Vorzug
gewdhrt,

3. Fazit

Trotz der Masse der auf dem Markt
befindlichen Biicher fehlt mir immer
noch ein ganz bestimmtes: Ein Buch
iiber die Reisevorbereitung. Damit ist
nicht nur gemeint, welches Rad, wel-
ches Werkzeug, welche Ausriistung
(diese Themen findet man immer wie-
der in diversen Reiseratgebern ver-
streut), sondern Fragen nach dem Kar-
tenmaterial zum Zwecke der Orientie-
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rung in der Landschaft (ggf. Anleitun-
gen aus der Sportdisziplin "Orientie-
rungslauf'), Fragen nach der koérperli-
chen Vorbereitung auf eine Radreise
(ggf. Anleihen aus der Disziplin
"Radsport"); aber auch Hinweise zu ei-
ner Art "Aufmerksamkeitstraining®, um
tatsdchlich auch das zu sehen, woran
ich vorbeikomme (ggf. Anleihen aus
der Disziplin "Museumspidagogik"),
wiinschenswert wdre aber auch ein
Einfiihrungskurs in die Fotografie.

Folgende beiden Binde, die mir
erst nach Redaktionsschluf in die
Hand fielen, scheinen mir zT. dies Liik-
ke auszugleichen:

Helmut Hermann, Das Reise Foto
Buch, Rowohit Verlag Reinbek 1990,
DM 19,80

Martin Karsten u.a., Fahrradreisen,
Verlag Peter Meyer Reisefiihrer, Ffm
1994, 400 S., 34,00 DM

Gerade der letzte Band stellt ein
Kompendium an niitzlichen Hilfen und
Tips rund um die Radreise zur Verfii-
gung. Leider habe ich den Band zu
spét in die Hand bekommen, um ihn
kritisch wiirdigen zu kénnen. Dennoch
soll folgende Bemerkung zum Stich-
wort "Reiseliteratur" aus diesem Buch
den Abschluff des Aufsatzes bilden:
“Ein guter Reisefiihrer 148t den Radfah-
rer nicht iiberall staunend vorbeirau-
schen, sondern gibt Hinweise zum Ver-
weilen und Verstehen. Fiir Radfahrer
halten wir solche Reisefiihrer am ge-
eignetsten, die Landeskunde, Stidte-
und Streckenbeschreibungen, Tips
und Hinweise auf Verhaltensweisen
mit persénlichen Eindriicken verbin-
den und so auf Land und Leute ein-
stimmen. Dazu benétigt man haufig
mehr als nur ein Buch." (bf)
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- Wig-geschweiBter
Edelstahlrahmen

- Elostomerfedergabel

- Schalensitz stufenlos in
Position und Neigung
verstellbar

- Rennrad oder Tourenrad

- auch als Bausatz erhditlich

Abb.: Tourer PT

Appetit bekommen? Prospekt anfordem !

Pivot- Liegerdder

AhornstraBe 15 88069 Tettnang  tel.07542\2832 fax 5981

-

Fahrraddesign & Vertrieb




Thema

Uberheblichkeit und Ignoranz: Gefahren
der Abenteuerreisen

Beispiel I

Nordamerika aus der Fahrradperspektive

In 14 Monaten legten die Niederlan-
der Michele Velthuizen-de Vries und
ihr Ehemann Nop auf Liegefahrradern
eingener Bauart ca. 16000 Meilen
zuriick. Sie transportierten ihr Gepack
mitsamt Zelt und Kochausriistung
selbst und beschréankten ihre Lebens-
haltungskosten auf § Dollar pro Tag.
Bis auf Ausnahmen, wenn sie bei
Freunden und Familienangehérigen
Halt machten oder von Zufallsbekannt-
schaften eingeladen wurden, campten
sie im Freien.

Michele Velthuizen-de Vries, Pedal-
ling Unknown Paths (engl.), Sus-

sex 1995,286 S.; £8.95 + 2.12 Porto),
zu beziehen iiber Fa. Temple Hou-
se (GB), Tel 0044-825-723398

Ihre Tour begannen sie in Texas,
fuhren an der Westkiiste entlang bis
nach Los Angeles und von dort iiber
den Mittleren Westen nach Main, er-
kundeten die Ostkiiste und fuhren
iiber den Siidwesten zuriick nach Kali-
fornien. Einen Schwerpunkt auf dieser

Reise bildeten die Nationalparks, die
im Anhang des Buches aufgelistet
sind. AuBerdem finden sich im Anhang
Tips fiir Kleidung, Nahrung, Versiche-
rungen, Fahrradzubehtr sowie zwei
Adressen von Fahrradorganisationen.
Zunachst war mein Leseeindruck
sehr positiv. Das Buch schien personli-
che Eindriicke von Land und Leuten zu
vermitteln und Abenteuergeist zu
transportieren. Ich empfand die Lekti-
re als Hilfe bei der Entscheidung fiir
ein Reiseziel, nicht so sehr als Anhdu-
fung von Details vor Ort, wie das bei
vielen Fahrradreisefiihrern der Fall ist,
die den Leser mit Informationen iiber
die billigsten und besten Restaurants
und akribischen Wegbeschreibungen
geradezu erschlagen und eigenen Er-
kundungen kaum Raum lassen wollen.
Die Autorin beschreibt die ambiva-
lenten Gefiihle vor Antritt einer sol-
chen unbestimmten Reise: auf der ei-
nen Seite Freude auf das Ungewisse,
auf der anderen Seite aber auch Trau-
rigkeit beim Verlassen von Freunden
und Verwandten. Diese Zwiespaltig-

keit miindet in die Begeisterung auf
den ersten Streifziigen durch die un-
bekannte Landschaft. Die abwechs-
lungsreiche Topographie wird vom
Fahrradfahrer intensiv wahrgenom-
men - die Anstrengung beim Erklim-
men von Bergriicken der National
parks, die Trockenheit und Hitze der
Wiiste, der Verkehr und die Dunstglok-
ken in den Grofistdadten, die Idylle klei-
ner Ortschaften und das eigene Ge-
prage von Universitdtsstddten und Mi-
litarstiitzpunkten. Das Reisen per Fahr-
rad bringt auch eine Abhéngigkeit von
Natureinfliissen mit sich. Routen und
Tagesstrecken werden vom Wetter
(Tornados, Kilte, Hitze, Hagelstiirme)
bestimmt, das oft unerwartete Planan-
derungen erfordert. Das Zelten in den
Naturparks rief gemischte Gefiihle ge-
geniiber Schlangen und Béren hervor;
die Nahrungsmittel mufiten vor den
Waschbédren gesichert werden. Die
Autorin beschreibt, daf die Fiille neu-
artiger Erfahrungen regelrecht auf sie
eingestiirzt ist, so daBl sie mit dem
Schreiben eines Reisejournals be-
gann, um die Eindriicke verdauen zu
kénnen.
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Die Reisenden waren durch die At-
traktivitdt ihres ungewdhnlichen
Transportmittels in der Lage, haufig
Kontakt zu Amerikanern zu kniipfen
und lernten dadurch Trapper, Cow-
boys, Kiinstler, Trailer (zumeist Leute
im Ruhestand, die in einem Wohnmo-
bil durch die USA ziehen), aber auch
"gewéhnlichen" amerikanischen All-
tag kennen. Ebenso wurden die ver-
schiedenen = Wurzeln  Amerikas
schnell deutlich. Die Radler trafen auf
Schwarze, Indianer, Mexikaner und
WeiBe, die auf den européischen Ur-
sprung ihrer Vorfahren hinwiesen.

Doch gerade bei den Beschreibun-
gen der sozialen Kontakte werden die
ersten Mangel des Buches deutlich.
Ich hatte nicht den Eindruck, als wiir-
de sich die Autorin wirklich auf ihre
amerikanische Umwelt einlassen. Statt
dessen besitzt sie ihre personliche
Wirklichkeitsschablone, die sie frem-
den Lebensperspektiven aufsetzt und
kategorisch nach ihren eigenen Maf-
stdben bewertet. Sie kritisiert den
Stref und die Hast, mit der viele ihren
Alltag angehen, den Konsum von Fern-
seher, Autos, Drogen, Alkohol, Fleisch
(sie ist betonte Vegetarierin), allgemei-
ne Verschwendung und Umweltver-
schmutzung. An diesen Punkten driftet
der Reisebericht oft in eine Selbstdar-
stellung der Autorin ab, und der Leser
bekommt eine Art Tugendkataglog
vermittelt. Der erhobene pddagogi-
sche Zeigefinger versetzt ihn in die
Rolle eines unmiindigen Kindes, das
zu seinem Besten erzogen werden
soll. Eine kritische Distanz zur eige-
nen Nationalitdt und Lebensphiloso-
phie' der Berichterstatterin fehlen.
Ebenso wird auf eine Darstellung der
physischen Beschwernisse und etwai-
ger Energieeinbriiche weitgehend
verzichtet. Die Autorin scheint die
16.000 Meilen "mit links" bewiltigt zu
haben.

Das Ehepaar gibt teilweise das Bild
von Schmarotzern ab. Die beiden neh
men zwar die Gastfreundschaft der
Amerikaner in Form von Unterkiinften,
Duschen und Mahlzeiten gern an, kri-
tisieren sie dann aber aus dem Hinter-
halt auf arrogante Art und Weise ob ih-
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rer angepafiten Lebensweise. Dazu
gehort ebenfalls, daf sie sich von Cam-
pingplétzen héufig friihzeitig aus dem
Staube machen, um die Ubernach-
tungsgebiihr zu sparen. Es stellt sich
die Frage, wie wohl die nachfolgenden
Radfahrer auf diesen Plitzen empfan-
gen werden. Auch die Landschaftsbe-
schreibungen fallen spitestens nach
der Hilfte des Buches ab, denn
sprachlich gelingt es der Autorin nicht
- was zZugegeben auch schwierig ist

und vielleicht mehr Bildmaterial zur
Unterstiitzung erfordern wiirde - die
Eindriicke, die ein Nationalpark auf
sie gemacht hat, von denen eines an-
deren abzuheben. Der Bericht gerit in
die Miihlen fortlaufender Wiederho-
lungen und nimmt- den Leser nicht
mehr in die fremden Szenerien mit.
Die Weitergabe der auflerordentli-
chen Reiseeindriicke krankt leider ein
wenig an der Struktur des Buches.
Stephanie-Andrea Fleischer

Beispiel II:

Einem Globetrotter auf der Spur

Mit dem Fahrrad durch die Wiiste,
ins Hochgebirge, rund um den Globus
entlang des Aquators, quer durch krie-
gerische Auseinandersetzungen, in
der Antarktis (diesmal ohne Fahrrad),
hiervon handelt das Buch:

Tilman Waldthaler
Expeditionen mit dem Fahrrad
Kiel 1994, 128 S. 36,00 DM

Also von der grofien Welt voll “Frei-
heit und Abenteuer". Dies aus der Zi-
garettenwerbung entnommene Kli-
schee wird hier nicht ironisierend vom
Rezensenten erwdhnt, sondern ist eine
im vorliegenden Werk immer wieder
auftauchende Floskel.

Eine Expedition kann nach einem
Lexikonartikel dreierlei sein: a) eine
Forschungsreise, b) ein Erkundungs-
vorhaben, c) ein kriegerisches Unter-
nehmen (Meyers grofies Taschenlexi-
kon). Punkt c) ist in diesem Falle aus-
zuschlieBen, bleiben a) und b) iibrig.
Beide Punkte sind nach aufien gerich-
tet, richten sich auf das "Fremde", wel-
ches es gilt zu ergriinden. Dies
scheint ein Leitmotiv des Autoren sein,
den er reist, "um andere Kulturen ken-
nenzulernen und gleichzeitig zu versu-
chen, unsere Mitmenschen besser zu
verstehen” (S. 9). Er geht auch in die-
ser Zielbestimmung von einem kom-
plexen Modell aus: "Die Menschen
der Erde sind in den meisten Léan-

dern (richtig muf es lauten: in allen
Landern, B.F.) geprdgt von Kultur, Reli-
gion und der Geschichte ihrer Vorgan
ger'. Um das alles verstehen zu kon-
nen, muf man sich Zeit lassen, sich mit
den Gegebenheiten auseinanderset-
zen, Kultur und Geschichte studie-
ren .. Um es vorweg zu sagen: Das
Buch enttduscht in dieser Richtung
vollkommen. Es wére auch verwunder-
lich, wenn jemand, der in 36 Monaten
ca. 35,000 km erradelt hat (Klappen-
text), also pro Monat durchschnitt-
lich 1.000 km zuriickgelegt hat, die
Zeit und MuBe hétte, sich mit den ortli-
chen Gegebenheiten griindlich aus-
einanderzusetzen, und das nicht nur
mit einer Region, sondern mit (fast)
der ganzen Welt zugleich.

Also ein Expeditionsbericht kann
und ist das Buch nicht. Aber wie sieht
es mit einer unterhaltsamen Aben-
teuererzahlung aus? Wer denkt da
nicht an ‘Karl Mays "Reiseerzihlun-
gen"? Die Abenteuererzihlung sollte
behutsam in die Landschaft und die
Probleme der Menschen einfiihren,
mit allerhand Abenteuern (= auflerge-
wohnlichen Ereignissen) garniert sein,
sich langsam bis zu einem zentralen
Hohepunkt steigern mit der bangen
Frage: Schafft es mein Held, sich aus
der gefdhrlichen Situation zu befrei-
en?

Aber auch hier: Fehlanzeige. Es
gibt keine erzahlerische Komposition,
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einzelne Reisen sind thematisch zer-
stiickelt, atomisiert. So werden z.B. un-
ter dem Stichwort "Wiiste" Reisebruch-
stiicke durch die Antarktis, durch Au-
stralien, durch die Sahara, durch den
Sudan dargestellt neben Tips fiir Wii-
stenreisen auf ganzen 20 Seiten, davon
alleine 11 Seiten Fotos!!

Wenn ich Text und Fotos miteinan-
der vergleiche, frage ich mich, warum
es der Autor nicht bei einem (spérlich
und sachlicher kommentierten) Foto-
band belassen hat. Die Fotos sind
auBengeleitet, vermitteln einen Ein-
druck der Authentizitét von bereistem
Land und getroffenen Menschen. Die
Texte dagegen sind innengeleitet. In
ihnen schildert der Autor seinen sub-
jektiven Kampf mit sich selbst und mit
den Widrigkeiten der Natur. Und noch
schlimmer: Er gibt seine Weltsicht der
Dinge zum Besten. So beschreibt er
z.B. auf 1 1/2 Seite die Reise durch Au-
stralien, von diesem Text widmet er
die Halfte den Aborigines, den Urein-
wohnern Australiens. Kein Wort iiber
deren Geschichte, Kultur oder Religi-
on (siehe oben). Sie sind einfach aber-
gldubisch oder besoffen.

An vielen Stellen des Buches wird
deutlich, dafl der Autor neugierig und
staunend wie ein kleiner Junge durch
die Welt fahrt, ohne wirklich zu begrei-
fen. So beschreibt er einen afrikani-
schen Kult, von dem er, wie er selbst
gesteht, aber auch gar nichts versteht
(S. 52), versteigt sich aber wenige Zei-
len spiter zu folgender Verallgemei-
nerung: "Afrika wie es lebt und bebt,
direkt vor meiner Hiitte ... wahnsinnig."

Der Autor hat von Afrika zwar nichts
verstanden, gibt aber kriftig Ratschla-
ge: "In Afrika habe ich sehr schnell ge-
lernt, daBl man sich Respekt erarbeiten
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muB. Und das heifit: afrikanische Me-
thoden anwenden. Mit der Einstel-
lung: 'Sei nett zu diesen armen hun-
gernden Menschen', hitte ich nichts
anfangen konnen" (S. 83). Afrikanische
Methoden heifit u.a. auch, bei Dieb-
stdhlen die Priigelstrafe anzuwenden:
"Mit einigen Dorfbewohnern schnapp-
te ich mir zwei der Diebe und verprii-
gelte die Kerle" (ebd.). Und wenn die
Probleme zu gro8 geworden sind,
packt man seine paar Habseligkeiten
und macht sich wieder auf die Reise:
"Alles andere sind Gedanken, die sich
irgendwann wieder in Luft auflésen
werden, aber einen wunderschénen
Eindruck hinterlassen - bis zum nich-
sten Abenteuer" (ebd.).

Das ist die Philosophie von Freiheit
und Abenteuer, die durch dieses Buch
schwebt: Ungebundenheit, keine Ver-
antwortung zu haben und wenn es mal
zu dick wird, ab durch die Mitte. Um
diesem Ego-Trip zu frénen, sind dem
Autor alle Mittel recht: Ob er in Afrika
durch zweifelhafte Schmuckprodukti-
on sich die Finanzen fiir die Weiter-
fahrt "verdient" (S. 52 f), ob er gegen
Bares sein "Bike" an indische StraBen-
kinder vermietet (S. 41) oder aber
durch einen "Hilfeschrei in heimatli-
che Regionen" (S. 108) sich wiederum
von jenen abhéngig macht, denen man
sich durch das Wagnis der totalen Frei-
heit so iiberlegen fiihlte - Hauptsache,
die Kohle stimmt, und es kann weiter-
gehen.

In dem Buch erfshrt man insgesamt
wenig von den Lindern, die bereist
worden sind, die beschriebenen Er-
lebnisse sind sehr punktuell. Wenn
man eher kritisch derartigen Abenteu-
ern im Grenzbereich der menschli-
chen Leistungsfahigkeit eingestellt ist,

erfahrt man recht wenig iiber so wich-
tige Fragen: Wieso macht er das? Das
Buch strotzt von Pseudolegitimationen,
wie Umweltschutz, soziale Kontakte
etc, jedoch werden diese Anspriiche
durch die geschilderten Ereignisse
Ligen gestraft. All diejenigen, die
nicht von vornherein durch die Faszi-
nation fiir derartige “irre Typen" ge-
blendet sind, gerdt das Buch zu einer
Enttduschung.

Und ein Vorletztes: Neben den Er-
lebnisberichten will dies Buch auf 22
Seiten "Tips fiir Trips" geben, also Rat-
schldge fiir Gleichgesinnte. Doch viele
der Ratschldge sind allgemeine Flos-
keln, die, bis auf die Kochtips (da
merkt man, dal der Autor als Koch von
Beruf sich hier wenigstens auskennt),
wenig Konkretes fiir eine derartig ein-
schneidende Unternehmung enthal-
ten. Schon so manche "Expedition" ist
ihrer mangelnden Vorbereitung we-
gen gescheitert. Und: Es fehlt ein ge-
sonderter Abschnitt zur Risikoabschiit-
zung. Bedenkenswert sollte da schon
sein, daB 1994 allein in Kambodscha
sechs Rucksacktouristen ermordet
worden sind ...

Zum Letzten: Das Buch zeugt vom
Selbstdarstellungsdrang des Autoren.
Es reicht nicht nur aus, sich von den
normalen Sterblichen abzuheben, die
sich nichts trauen, nein, man stellt sich
mit den Crofien dieser Welt auf eine
Stufe, von Walter Réhrl bis Francesco
Moser (S. 14). Und dann der gemeinsa-
me Flug mit Bob Marley - das ist das
héchste und ist es wert, einen ganzen
Abschnitt lang davon zu erzdhlen!
Welches Buhlen um Bedeutung, wel-
cher Zwang nach Anerkennung! Aus-
druck von Freiheit und Abenteuer?
(bh)
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Technik

Der Gebrauch des Fahrradcomputers
im Alltag, auf Reisen und im Sport

Vorbemerkung

Fast jeder sportlich Ambitionierte
hat die kleinen Dinger am Lenker
klemmen, bei den Leistungsportlers
sind sie zur Steuerung des Trainings
zur Selbstverstiandlichkeit geworden.
Kaum ein Rennrad oder "Bike", das
nicht verkabelt oder, ganz high tech,
sogar drahtlos Geschwindigkeit, Fahrt-
strecke, Trittfrequenz etc anzeigt. Es
ist also an der Zeit, sich einige Gedan-
ken iiber den sinnvollen Einsatz der
unterschiedlichen Gerdte fiir unter-
schiedliche Einsatzzwecke zu ma
chen.

1. Funktionsweise und Aufbau

In den achtziger Jahren tauchten die
elektronischen MeBgerite zum ersten
Mal auf. Seinerzeit wurden sie noch
mit einer Schelle an der Gabelscheide
befestigt und l6sten die doch sehr un-
genauen mechanischen Gerite ab, die
zudem allein die zuriickgelegte
Wegstrecke messen konnten. Heute
werden praktisch alle Gerite nur noch
fir die Lenkermontage angeboten,
was natiirlich auch der Bedienungs-
freundlichkeit und Sicherheit zugute
kommt. Das halsbrecherische "Fum-
meln" an den Bedienknépfen auf hal-
ber Gabelscheidenhéhe ist damit kein
Thema mehr. Allerdings bedauern ei-
nige éltere Sportler das Verschwinden
der gabelgebundenen Gerite: Bei
starker Altersweitsichtigkeit haben
viele von der gréBeren Entfernung des
Displays vom Auge profitieren kénnen;
die meisten Anzeigen der Lenker-
gerdte sind fiir den o.a. Benutzerkreis
einfach zu klein geraten.

1.1. Funktionsprinzip

An der Gabelscheide wird der Sen-

sor durch Schelle oder Gummispann-
ring befestigt. Ihm gegeniiber wird an
der Speiche ein Magnet befestigt. Bei
jedem Vorbeilauf des Magneten wird
im Sensor ein elektrischer Schalter ge-
schlossen. Es entsteht ein kurzer
Stromimpuls, der via Kabel an das ei-
gentliche Gerdt am Lenker weiterge-
leitet wird. Dabei ist unbedingt auf die
richtige Entfernung des Magneten
zum Sensor zu achten. Bei zu grofiler
Entfernung gibt es Aussetzer oder
Fehlfunktionen. Die Energie liefert die
im Gerét untergebrachte Batterie. Man
sollte daher bei abgestelltem Rad un-
bedingt darauf achten, da8 der Magnet
nicht in unmittelbarer Nihe des Sen-
sors zum Stehen kommt, da dann der
Magnet den Schalter auf Dauer
schlieBt und sich die Batterie schnell
verbraucht. Bei einigen Geriten er-
folgt die Impulsweitergabe drahtlos:
Im Sensor ist ein Sender unterge-
bracht, der die Signale an den Empfin-
ger im Gerit weiterleitet. Die Sensoren
dieser Geridte sind naturgemiB etwas
groBer, da sie neben dem Sender auch
noch eine weitere (umweltschidliche)
Batterie aufnehmen miissen. Dafiir ent-
fallt der "Kabelsalat". Allerdings wis-
sen einige Rennfahrer zu berichten,
daB sich vor allem baugleiche Gerite
bei der renniiblichen "hautnahen"
Fahrweise gegenseitig beeinflussen.
Auch andere starke elektromagneti-
sche Storfelder lassen diese Gerite
hin und wieder "spinnen”.

Allen Gerdten gemeinsam ist der
"Chip", der die Signale des Sensors
gemdB den Voreinstellungen des Be-
nutzers verarbeitet. Alles deutet darauf
hin, dal die meisten Hersteller auf
identische Chips aus der GroBSserie
zuriickgreifen und nur ein eigenstdndi-
ges-Gehduse und Display hinzufiigen.
Die meisten Gerite werden auf den
Lenkerhalter aufgeschoben, bis sie

einrasten. Man kann sie also auch
leicht wieder abziehen und damit vor
Diebstahl schiitzen. Die Rasten sind
gleichzeitig die elektrischen Kontakte
der Verbindung zum Sensor. Wer das
nicht beachtet, drgert sich iiber Fehl-
funktionen. Die Verbindung mittels
Stecker hat sich nicht bewéhrt: Zum ei-
nen ist die Montage umstidndlicher,
zum anderen neigen die Spalten des
Steckereinsatzes bei Regen zum Was-
serziehen (Kapillareffekt). Auch dies
fiilhrt zu Aussetzern oder Fehlfunktio-
nen.
Die LCD-Displays sind sehr unter-
schiedlich gestaltet und damit auch
mehr oder weniger (un-)iibersichtlich.
Einfache Gerdte haben nur immer ei-
ne Anzeige auf dem Display, die bes-
seren zwei oder drei. Mehr Anzeigen
gleichzeitig vermindern zwar die un-
fallférdernde Knépfedriickerei mit ge-
senktem Kopf, erschweren aber leider
idR. die Ablesbarkeit. Verblassende
Displays signalisieren zur Neige ge-
hende Batteriekapazitit.

1.2. Voreinstellungen

Jeder Benutzer hat einige Vorein-
stellungen vorzunehmen, um das
Gerit seinen individuellen Bedingun-
gen anzupassen. Je feiner sich die
Geriite einstellen lassen, desto genau-
er sind sie spiter im Gebrauch. Diese
Voreinstellungen sind durch bestimm-
te Tasten einzugeben und zu spei-
chern. Sie unterscheiden sich von
Gerédt zu Gerdt und sind der Bedie-
nungsanleitung zu entnehmen. Im Fol-
genden werden die wichtigsten erldu-
tert:

a. Einstellung km oder engl. mile.

b. Einstellung des Laufraddurch-
messers bzw. -radius oder des Abroll-
umfanges. Hierbei ist zu beachten, daB
diese Werte stark vom verwendeten
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Reifen und seinem Druck beeinfluft
werden. Wer es genau nimmt, sollte
den Wert feststellen, wenn er auf sei-
nem Rad sitzt und den gewohnten Luft-
druck verwendet hat. Der Unterschied
von einem 18 mm zu einem 23 mm-Rei-
fen macht eine Abweichung von ca.
1,5% bei der Anzeige aus. Manchem
mag das unwichtig wenig erscheinen,
wer aber schon mal mit dem MTB im
Gebirge unterwegs war, wird wissen,
wie wichtig es sein kann, wirklich den
richtigen Abzweig in 5,2 km zu erwi-
schen und nicht bei 5,1 km abzubie-
gen, um dann in der ausgangslosen
Schlucht zu enden, wenn die Sonne
langsam hinter dem Gipfel versinkt.

c. Einstellung der Uhr (soweit vor-
handen). Hier muB nicht nur die Uhr-
zeit eingestellt werden, sondern auch
zwischen dem angelsédchsischen
12-h-Modus und dem bei uns iibli-
chen 24-h-Modus muB gewihlt wer-
den.

Technik

1.3 Funktionen

In der Regel gilt: Je preiswerter ein
Gerit, desto weniger Funktionen bie-
tet es: a) Tagesdistanz (16schbar), b)
Gesamtdistanz (l6schbar nur durch
Batterieentnahme), c) Geschwindig-
keit, d) Hochstgeschwindigkeit, e)
Durchschnittsgeschwindigkeit, f) Ta
geszeit, g) Fahrzeit (optional: Gesamt-
fahrzeit oder effektive Fahrzeit), h)
Trittfrequenz (mit Zusatzsensor/-ma
gnet fiir die Tretkurbel), i) Tages-
héhenmeter/Gesamth6henmeter (Hier-
bei werden zwei Verfahren verwendet:
1. das aus den Bergsteigergeridten be-
kannte und zuverldssige barometri-
sche Verfahren, 2. das mechanische
Verfahren: hierbei wird iiber ein klei-
nes Gewicht der jeweilige Steigungs-
winkel gemessen und in Verbindung
mit der zuriickgelegten Wegstrecke
die Hohenmeter ermittelt. Dieses Ver-
fahren hat sich als unzuverldssig er-
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wiesen, weil hier auch die unvermeid-
lichen Beschleunigungen beim norma-
len Fahrbetrieb als Steigung “ver-
kannt" werden) j) Temperatur, k) Herz
frequenz (drahtlose Ubertragung
durch Brustgurt).

Jeder Einsatzzweck erfordert be-
stimmte Funktionen; in der Praxis be-
deutet dies, dafl man immer bestimmte
Funktionen "mitkauft", die man eigent-
lich gar nicht benétigt.

1.4 Umweltgesichtspunkte

Wie alle elektronischen Gerite
sind auch Fahrrad-Computer Sonder-
miill. Ein Sonderproblem stellen natiir-
lich die verwendeten Batterien dar.
Sondermiill sind sie allemal, gleichgiil-
tig, ob das Gerét von einer hochgifti-
gen Quecksilberknopfzelle oder der
etwas harmloseren Lithiumzelle ver-
sorgt wird; dennoch sollte man Gerite
mit Lithium-Knopfzellen vorziehen,
auch wenn diese nicht so lange hal-
ten (ca. 1 Jahr) wie die "Quecksilber-
Giftzwerge".

2. Fahrradcomputer im Alltag

Ich persoénlich halte den Einsatz von
Fahrradcomputern im alltagsbetrieb
fiir entbehrlich. Der Informationswert
der Daten einer Fahrt zum Bicker
oder zur Kita ist nicht plausibel, die
Diebstahls- und Zerstérungsgefahr
(zumindest in Grofstddten) einfach zu
groB.

3. Fahrradcomputer auf Radtour und
Fahrradreise

Dem Fahrradreisenden auf der
StraBe helfen Angaben iiber 'die
Durchschnittsgeschwindigkeit, weil er
dann mit Hilfe der Karte ermitteln
kann, wo sinnvollerweise die nichste
Rast oder Ubernachtung erfolgen soll.
Mit Hilfe der Distanzanzeige und einer
guten Karte kann man auch unbeschil-
derte Abzweige identifizieren. Auch
eine Uhrzeitfunktion ist zu empfehlen,
das erspart die Mitnahme einer Arm-
banduhr. Ein Thermometer hat sich
bei Gebirgstouren bewihrt. Nach ei-
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ner lingeren PaBauffahrt bei Sonnen-
schein sind sich viele mit iiberhitztem
Korper nicht iiber die tatsdchlichen
Temperaturverhdltnisse im klaren. Die
folgende Abfahrt wird dann héufig "un-
derdressed" absolviert, Auskiihlung
und Infekt sind die Folgen. Alle ande-
ren Funktionen sind m.E. auf der
Radreise nicht notwendig, kénnen
aber selbstverstdndlich eine positive
psychologische Wirkung haben (z.B.
Stolz auf die zuriickgelegte Strecke).

4. Fahrradcomputer im Leistungs-
sport

Im Leistungssport erfiillt der Fahr-
radcomputer im Training und im Wett-
kampf jeweils unterschiedliche Aufga-
ben

4.1 Verwendung im Training

Um den Einsatz von Fahrradcompu-
tern im Radsportiraining zu verstehen,
sind hier einige grundsétzliche Bemer-
kungen nétig. '

In der heutigen Trainingslehre im
Radsport (bzw. Triathlon) wird dem
Grundlagenausdauertraining eine zen-
trale Rolle eingerdumt. In diesem Zu-
sammenhang ist die sog. "anaerobe
Schwelle" von elementarer Bedeutung.
Grob gesagt ist die anaerobe Schwel-
le der Punkt, an dem der Kérper be-
ginnt, mehr Sauerstoff zu verbrauchen,
als er iiber die Atmung zufiihren kann.
Dieser Zustand ist ohne Leistungsab-
fall nur kurzristig aufrechzuerhalten.
Gleichzeitig steigt der Milchsdure
(Lactat)-wert im Blut progressiv an,
widhrend die Pulsfrequenzkurve sich
abflacht. Die Muskeln “iibersduern”,
die Beine schmerzen, man méchte am
liebsten anhalten. Ein 100m-Sprinter
kann diesen Zustand wegen der Kiirze
der Ubung nie erfahren. Der Ausdauer-
sportler sollte es also méglichst ver-
meiden, in diesen Zustand zu kommen.
Ziel des Trainings unter diesem Ge-
sichtspunkt mufl es daher sein, die
anaerobe Schwelle (und damit den
anaeroben Schwellenpuls) méglichst
weit nach oben zu verschieben. Im
Training werden dabher fiir die Verbes-

Technik

serung der Grundlagenausdauer sehr
lange Distanzen mit niedriger Intensi-
tét (ca. 60% der max. Belastung) gefah-
ren. Es gilt der Grundsatz: LSD (L =
Low Gears - kleine Gange; S = Slow -
niedrige Geschwindigkeit; D = Distan-
ce - lange Distanzen). Ein giinstiger
Nebeneffekt ist, daB der Sportler sei-
nen Energieverbrauch im wesentli-
chen iiber die Fettverbrennung abwik-
kelt und damit einen Energiespeicher
beansprucht, der (bei gesunder Eméh-
rung) schier unerschépflich ist.

Das Problem ist nun, diesen anaero-
ben Schwellenpuls beim jeweiligen
Sportler festzustellen und ihm fiir sein
Training die entsprechenden Vorga-
ben zu machen. Dazu dient der sog.
"Stufentest", der von dem Italiener Con-
coni maBgeblich entwickelt wurde. Da-
zu setzt man den Sportler auf einen
Fahrradergometer und erhéht die
Wattleistung stufenweise in festgeleg-
ten Zeitabstdnden bis zum "abwinken”,
dh. bis zur moéglichen Maximallei-
stung. Gleichzeitig wird die Sauerstofi-
aufnahme iiber die Atmung, die Puls-
frequenz und der Lactatwert des Blu-
tes gemessen. Erreicht der Sportler
nun seine individuelle anaerobe
Schwelle, steigt die Lactatkurve steil
an und die Pulsfrequenzkurve flacht
ab. Damit kann der Trainer dem Sport-
ler jetzt fiir das jeweilige Training ei-
nen Pulsfrequenzbereich (=Zielbe-
reich) und damit den damit gekoppel-
ten Lactatwert vorgeben. Das Ganze
macht natiirlich nur Sinn, wenn man
diesen Test in regelmiBigen Abstin-
den wiederholt und kontrolliert, ob das
Training erfolgreich war, d.h. ob sich
die anaerobe Schwelle nach oben ver-
schoben hat.

Fiir das Training braucht der Sport-
ler dann ein PulsmeBgerit. Uber einen
Brustgurt wird der Puls an ein am
Handgelenk oder am Lenker zu befe-
stigendes Geréat weitergegeben. Diese
Gerédte werden auf den sogenannten
“Zielbereich" eingestellt, d.h. wenn ei-
ne minimale bzw. maximale Pulsfrequ-
enz unterschritten bzw. iiberschritten
wird, ertont ein Warnsignal, damit der
Sportler seine Belastung wieder in den
Zielbereich verlagert.

Dariiber hinaus wird im Training
hdufig eine bestimmte Trittfrequenz
vorgegeben, um den beriihmten "run-
den Tritt" zu verbessern. Die Funktio-
nen "Tagesdistanz" und "Fahrzeit" die-
nen der Uberwachung der Trainings-
dauer.

4.2 Verwendung im Wettkampf

Im Wettkampf wird das Gerét ana-
log verwendet. Allerdings ergeben
sich in der Hektik eines Strafenren-
nens natiirlich haufig Situationen, in
denen der Rennfahrer weniger auf sei-
ne Herzfrequenz achten kann, sondern
vielmehr in altbewdhrter Manier "sein
Herz in beide Hiande nehmen" und
Courage haben mu8.

Die Funktion "Tagesdistanz" gibt
dem Rennfahrer Auskunft iiber die
noch vor ihm liegenden Rennkilome-
ter. Er kann sich dann auf bestimmte
schwierige Passagen rechtzeitig tak-
tisch und mental einstellen und zum
richtigen Zeitpunkt einen AusreiBver-
such starten. Einige Geréte lassen sich
auch auf eine bestimmte Kilometerzahl
einstellen und zdhlen dann riickwirts;
damit hat der Sportler immer die Di-
stanz vor Augen, die ihm noch bevor-
steht.

5. Fahrradcomputer im Breitensport

Fiir den Breitensportler sollen Ge-
sundheit und Fitne im Vordergrund
stehen. Er sollte daher keine Scheu ha-
ben, sich zu seinem Fahrradcomputer
wie zu einem Spielzeug zu bekennen.
Dafiir sind fast alle Gerdte mit ihren
Grundfunktionen ausreichend. Er soll-
te im Grundsatz nach dem LSD-Prin-
zip trainieren, weil es das gesiindeste
fiir Kreislauf und Gelenke ist. Da er
hierbei auch die Energie iiber die Fett-
verbrennung bereitstellt, nimmt er
obendrein auch noch auf gesunde
Weise ab. Viele Breitensportler fahren
im Training viel zu schnell, d.h. mit zu
hoher Intensitdt. Dabei "ernidhrt" sich
der Korper liber den Blutzucker. Da
dieser schnell erschopft ist, fijhlen
sich viele Breitensportler nach dem
Training "kaputt', werden aber trotz
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dem ihr Ubergewicht nicht los. Da
aber der o.a. Stufentest fiir die meisten
Freizeitradler auBer Reichweite liegt,
sollten sie es doch lieber bei der alt-
bewdhrten Methode belassen: Solan-
ge man sich noch mit seinem Trai-
ningspartner verniinftig unterhalten
kann, macht man es richtig. Und nach
dem Training freut man sich an der
Leistung, die einem der Fahrradcom-
puter dokumentiert.

Zum Abschluf} erlaube ich mir noch
einige kritische Bemerkungen zu den
Entwicklungstendenzen, die sich mit
dem Einzug der Elektronik in den
(Rad-)Sport prognostizieren lassen.
Ich vertrete die etwas kulturpessimisi-
tische These, daB jede technische
Neuerung, die zum Bestandteil un-
seres taglichen Lebens wird, ein wei-

Technik

teres Stiick Verblédung der Gesell-
schaft bedeutet. Ich méchte dies mit ei-
nigen Beispielen belegen:

Noch in den achtziger Jahren hatten
die Radsportler die Index-Schaltung
sozusagen im Zeigefinger. Um zu er-
fahren, welcher Gang eingelegt war,
"befragte” man seine Beine und
brauchte keine optische Ganganzeige.
Ich habe mit Rennfahrern trainiert, die
fuhren grundséatzlich ohne Fahrrad-
computer. Trotzdem konnten sie nach
dem Training mit geringster Abwei-
chung ihre Trainingsdistanz beziffern;
ihre anaerobe Schwelle haben sie mit
ihrem frainierten Korpergefiihl ge-
spiirt, ohne Pulsmesser.

Das bedeutet, dal uns die Technik
bestimmte mentale Fahigkeiten raubt
und wir das dann auch noch ganz toll

finden. Einige Profis erproben z.Zt. die
aus dem Motorsport bekannten tele-
metrischen Methoden: Der Fahrer ist
iiber Funk mit dem "Coach" im beglei-
tenden Materialwagen verbunden.
Und dort rattert der richtige Computer,
gefiittert mit den Daten iiber Puls, At-
mung, Ubersetzung, Streckenprofil,
Rennkonstellation etc. Der Sportler er-
halt dann das Signal fiir seine Aktio-
nen, taktisch und strategisch optimiert,
wie aus dem Schachcomputer. Sieger
ist dann nicht mehr der taktisch kliig-
ste, der stdrkste oder der mutigste
Rennfahrer, sondern die pedaltreten-
de Dumpfbacke mit den besten Lactat-
werten. Vielleicht sollten wir alle unse-
re Fahrradcomputer wegwerfen und
einfach nur wieder radfahren.
Bernd Otto, Berlin

B e

LowriDER

Transportrader, Faltrader, Verleih,
Zubehor, Literatur

Katalog gegen DM 5,— in Briefmarken

Alltags-, Reise- und
Rennliegerader

Starenweg 3

50226 Frechen (Konigsdorf)
Telefon und Fax

(02234)6 3892

Offnungszeiten:
Di-Fr 13.00-18.30 Uhr
Sa 10.00-14.00

/| und nach Vereinbarung

Gebrauchtliegeradmarkt am 22.4.1995, 10.00-14.00 Uhr

PrO VELO 40




e e T

Kultur

Liebe Leserin, lieber Leser,

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

halten miissen.
Die Redaktion

Betr.. "Federungseigenschaften von
Fahrradreifen", Leserbrief von Niko-
laus Suppanz, PRO VELO 39, S. 29f

Im folgenden moéchte ich Stellung
nehmen zur Kritik von Nikolaus Sup-
panz. Das von mir vorgestellte Modell
zur Berechnung von Federkonstante
und Eigenfrequenz eines Reifens aus
seinen geometrischen Parametern
stellt lediglich einen ersten Ansatz dar.
Die verwendeten Ndherungen halte
ich aufgrund von Abschitzungen fiir
vertretbar: Eben weil die Schnittflache
eines Torus mathematisch sehr kom-
pliziert wére, ist die Ndherung notwen-
dig, aber auch berechtigt. Die realen
Aufstandsfldchen sind n#mlich bei
den vorhandenen Einfederungen von
ca. 3-5 mm anndhernd ellipsenférmig,
wie Reifenabdriicke zeigen. Der Satz
‘Dabei werden keine Verformungen
beriicksichtigt" bezieht sich nur auf
die Berechnung der Aufstandsfliche
und sollte unterstreichen, daf es sich
um einen Schnitt handelt.

Die Mefiwerte wurden nicht, wie un-
terstellt, an die Theorie angepaft, son-
dern der Parameter alpha stellt einen
Freiheitsgrad im Modell dar. Er ist nur
empirisch bestimmbar und enthalt
analog zum cR-Wert die gesamten Ma-
terialeigenschaften eines Reifens. In
der Tat stellt alpha den Knackpunkt
dieser Modellierung dar; hier miifite
eine Verbesserung ansetzen.

Durch Messungen von Raddurch-
messer 2R, Reifenbreite 2r, Einsinktie-
fe s und Reifendruck p habe ich Werte
fiir alpha berechnet. Dabei zeigte sich,
dafl das Modell im Gegensatz zu frithe-

ren Ansédtzen (z.B. die Studienarbeit
von Kai Monnich) gréBenordnungs-
méBig richtig ist. Exakte Vorhersagen
lassen sich damit allerdings noch
nicht machen. Die Werte fiir alpha lie-
gen im Bereich von 100-200 kPa und
sind damit viel kleiner als der Reifen-
druck. Setzt man alpha = 0, so liegen
die berechneten Eigenfrequenzen et-
wa 25% {iiber den gemessenen Wer-
ten.

Die gemessenen, ebenso wie die
nach Formel (7) berechneten, Eigen-
frequenzen zeigen deshalb keine ein-
heitliche Tendenz, weil sich bei ande-
rer Reifenbreite auch die Einsinktiefe
dndert.

Der SchluBfolgerung, da8 Reifenauf-
bau und -material einen gréferen Ein-
fluB auf die Dampfung haben als die
Geometrie, kann ich nur zustimmen.
Gerade deshalb liefle sich bei Reifen
mit verandertem Aufbau in Zukunft die
Déampfung und damit auch der Rollwi-
derstand verringern. Fiir die Damp-
fung lieB sich leider bisher keine Ab-
héngigkeit von anderen Gréfien herlei-
ten. Thomas Senkel, Oldenburg

Betr.. "Der Stern-Test: Hochschulfri-
scher Sperrmiill?” PRO VELO 39, S.17ff
In IThrer Zeitung fiir dumm verkauft
zu werden, ist eine wahre Seltenheit.
Und doch kommt es gelegentlich vor.
Da setzt sich ein Autor endlich ein-
mal sachkundig mit den Ungereimthei-
ten des Stern-Fahrradtests auseinan-
der und stellt absolut nachvollziehba-
re und klare Fragen an den Verant-
wortlichen. Dieser scheint, in redaktio-

nell fairer Art und Weise vor Veroffent-
lichung des Artikels die Mdglichkeit
einer Stellungnahme bekommen zu ha-
ben. Doch anstatt Stellung zu beziehen
und die Randbedingungen seiner Prii-
fungen in ebenso klarer und iiberzeu-
gender Weise vorzustellen wie deren
Resultate, wird polemisch am Kern der
Sache vorbeigeredet.

Hat Prof. v.d. Osten-Sacken das né-
tig? Warum koénnen Antworten, die an
anderer Stelle (zB. dem DIN-Aus-
schuB) schon beantwortet scheinen,
dem interessierten Leser an dieser
Stelle nicht auch gegeben werden? In
diesem Zusammenhang auf eine Nor-
menvorlage des DIN-Ausschusses zu
verweisen, ist wenig hilfreich, da die
kritischen Fragen zur Vorgehensweise
bei dem angesprochenen Test damit
ignoriert werden.

Avancieren im iibrigen die gehei-
men Priif- und Beurteilungskriterien
des Aachener Hochschul-Instituts
jetzt liber Nacht zur allgemein ver-
bindlichen Norm (was zumindest den
Vorteil hidtte, daB8 sie einsehbar wiir-
den)?

Warum wird versucht, dem Leser ei-
nen Zusammenhang zwischen einér
Riickrufaktion von Cannondale und
den Priifmethoden Prof. vd. Osten-
Sackens und seiner Mannschaft zu
suggerieren? Warum sollten die Indu-
strievertreter im DIN-Ausschufl einem
Priifverfahren fiir Sattelstiitzen zustim-
men, das iiber 50% ihrer Produkte zu
Schrott deklariert, und ist diese Zu-
stimmung so tatsdchlich erforderlich?

Den Lesern einer Zeitung, die sich,
wie auch in Aachen bekannt sein diirf-
te, sonst weniger durch medienwirksa-
me Spriiche als durch technisch fun-
dierte und sachliche Argumentation
auszeichnet, kann eine Diskussion "auf
dem Stand von Wissenschaft und
Technik" durchaus zugemutet werden.
Im Sinne der zukiinftigen Sicherheit al-
ler Fahrradfahrerlnnen hoffe ich, da
Prof. vd. Osten-Sacken sich zur
Kldrung der weiterhin offenen Fragen
doch noch auf eine sachlich fundierte
Diskussionsebene begeben wird. Im
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iibrigen fénde ich in diesem Zusam-
menhang eine Stellungnahme der im
Artikel von Herrn Jauch ebenfalls an-
gesprochenen Fahrradindustrie sehr
interessant.

Christoph Roggendorff, Hamburg

Betr.: "Der Stern-Test: Hochschulfri-
scher Sperrmiill?” PRO VELO 39, S. 17ff

In seinem "Fax an PRO VELO" hat
Professor von der Osten-Sacken eini-
ge Aussagen gemacht, denen ich
energisch widersprechen méchte. In
PRO VELO kann dieses Thema jedoch
nicht endlos fortgesetzt werden. Inter-
essenten erhalten meine Entgegnung
mit Ausziigen aus neuen Dokumenten
gegen Einsendung von DM §,- In Brief-
marken an

Ingenieurbiiro Krahmer
HofmarkstraBe 30

82152 Planegg

Betr.: PRO VELO Preisgestaltung

Seit rund einem dreiviertel Jahr bin ich
HPV-Mitglied und erhalte somit die
PRO VELO. Im Vergleich auch zu an-
deren Fachmagazinen, welche ich u.a.
beziehe, ist die PRO VELO zweifelsoh-
ne eine nicht unbedeutende Fachzeit-
schrift. Sie besitzt allerdings einen
Schénheitsfehler: Sie ist etwas zu teu-
er, gerade auch im Vergleich zu ande-
ren Fachbldttern. Als konkretes Ver-
gleichsbeispiel méchte ich hier den
"Solarbrief' des Solarenergieférder-
vereins eV. in Aachen (Herzogstr. 6)
anfiilhren. Diese Zeitschrift erscheint
wie PRO VELO und weist einen #hnli-
chen Umfang auf, jedoch nur zum Preis
von DM 3,-. Von daher wiirde ich den
Verleger bitten zu iiberlegen, ob man
nicht ggf. den Preis senken kann, um
somit mehr Leute anzusprechen, die
ebenso an der Sache interessiert sind,
jedoch von PRO VELO und HPV noch
recht wenig gehért haben. Michael
Benscheid, Remscheid

Antwort der Redaktion:

PRO VELO erscheint jetzt im 12. Jahr.
In diesem Zeitraum sind eine ganze
Reihe von Fahrradzeitschriften er-

schienen und auch wieder verschwun-
den. Dafl wir uns auf dem Markt be-
haupten konnten, hat zum einen mit un-
serem inhaltlichen Anspruch zu tun,
auf der anderen Seite aber auch mit
der wirtschaftlichen Soliditét. Die weit-
gehende inhaltliche Unabhé&ngigkeit
(zB. von der werbetreibenden Indu-
strie) mufl von den Abonnenten durch
den Bezugspreis erkauft werden. Den-
noch miissen wir scharf kalkulieren.
Eine Uberschlagsrechnung mag das
verdeutlichen: Pro Heft entstehen
Druckkosten von ca. 3,80 DM, Versand-
kosten von 1,50 DM (= 5,00 DM). Die
restlichen 2,50 DM vom Abo-Preis
(30,00 DM fiir vier Hefte) gehen fiir
Biiro- und Lagerkosten, Maschinen,
Telefon, Recherchen etc. drauf. (bf)

Betr.. "IFMA '94 - Impressionen aus
KoIn", PRO VELO 39, S. 23 ff

Es ist 16blich, wenn sich zwei Journa-
listen unabhéngig voneinander ein
Bild von der IFMA machen und die
Messe aus verschiedenen Richtungen
beleuchten. Nur ist es schade, daB sie
ihre Artikel auch unabhingig vonein-
ander verdffentlichen. Die beiden Mes-
serundgénge von Gerald Fink und An-
dreas Lange ergédnzen sich auf der ei-
nen Seite, andererseits iiberschneiden
sie sich in weiten Teilen. Dies macht
die IFMA-Impressionen uniibersicht-
lich und es obliegt dem Leser, sich aus
den beiden Teilen ein zusammenhan-
gendes Informationspaket zu schnii-
ren; eine Aufgabe, die eigentlich die
zwei Autoren erledigen sollten. Warum
haben sich Andreas Lange und Gerald
Fink nicht "zusammengesetzt" und ei-
nen homogenen, iibersichtlichen Arti-
kel verfaBt? Oder warum hat nicht
spédtestens die Redaktion Wiederho-
lungen aus den zwei Teilen gestri-
chen? Der gewonnene Platz hitte gut -
soweit vorhanden - noch mit Bildmate-
rial gefiillt werden kénnen. Obwohl
der Bildteil erfreulich iippig ausfiel
und auch der Informationswert der Fo-
tos hoch war (im Gegensatz zu ande-
ren Fahrradzeitschriften, die bunte Bil-
der nur als schmiickendes Beiwerk oh-

ne Aussagekraft nutzen).

Eine enorme inhaltliche Aufwer-
tung bekamen die HPV-Nachrichten.
Offensichtlich ist die neue HPV-Fiih-
rungsmannschaft darum bemiiht, dem
Verein in seinem offiziellen Organ ein
stdrkeres Gewicht zu verleihen. Bis-
lang erhielten auBenstehende Perso-
nen vom HPV ein schwaches Bild - die
Nachrichten umfafiten eine 2/3-Seite
Beitrittserkldrung und Hinweise zur
Liegeraddatei. Aber nunmehr merken
Nichtmitglieder wie (passive) Mitglie-
der, daf sich in dem Verein tatséchlich
etwas tut. Allerdings hat es mich in der
Vergangenheit nicht gestért, wenn
"HPV-spezifische Artikel" - was das
auch immer sein mag - im allgemei-
nen PRO VELO-Teil einflossen
SchlieBlich ist jedes Fahrrad ein HPV.
Ralf Wellmann, Karisruhe

Betr.: "IFMA '94 - Impressionen aus
KoIn", PRO VELO 39, S. 23 ff

Thr Bericht iiber die IFMA-Neuig-
keiten ist allgemein sehr interessant.
In einem Punkt mu8B ich sie allerdings
korrigieren: Das HORNET von Radius
ist keinesfalls vorn und hinten hydrau-
lisch gefedert. Das Grundmodell ist
villig ungefedert und kann auf
Wunsch mit einer absolut unspekta-
kuldren Elastomerfedergabel aufgerii-
stet werden. Das eine Federung am
Hinterrad nicht existiert, erkennt man
schon auf dem abgedruckten Foto. Da-
niel Stoevesand, Bremen

Antwort der Redaktion

Unser Leser hat richtig beobachtet,
das abgebildete Foto zeigt ein ungefe-
dertes Fahrzeug. Allerdings ist dies
die Grundversion des Radius HOR-
NET. Es kann mit einer, wie im Leser-
brief erwdhnt, Elastomerfedergabel
nachgeriistet werden. Daneben gibt
es das "HORNET full suspension" mit
einem hydraulischen Federelement
fir den Hinterbau von BITUBO, das
wahrend der Fahrt sperrbar ist. Hier-
auf bezogen sich die Angaben im Arti-
kel von Gerald Fink. (bf)
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- Nachrichten

Hallo, ihr HPV' ler!

Bei Regen und Sturm haben wir die
Bitte der Bahn ernstgenommen und et-
was Offentlichkeitsarbeit fiir den HPV
gemacht:

Den Fragebogen zur Interessenla-
ge der Mitglieder habt ihr wohl alle
mit der Einladung zur Mitgliederver-
sammlung erhalten: Beantwortet habt
ibr ihn noch nicht alle! Um so vollstan-

diger unser Bild von eueren Interes-
sen ist, um so besser kénnen wir
darauf eingehen.

HPV-Mitglieder konnen ab sofort
zu giinstigen Bedingungen am ADFC-
Dachgeber-System teilnehmen. Die-
ses bietet die Mdglichkeit auf Touren
bei anderen Radfreunden kostenlos zu
iibernachten, wenn man auch selbst
mal wen zu beherbergen bereit ist. An-
meldeformulare gibt es auf Anforde-
rung beim HPV. Hans-Ulrich Reimers
hat fiir den HPV einen gefederten In-
fo-Radanhdnger gebaut, der jetzt bei
ibhm in Berlin steht und auf Beladung
und Nutzung wartet.

Joachim Fuchs hat viele Stunden in-
vestiert, und die Alltagsbewertung
vollstdndig iiberarbeitet.

Da Touren im HPV-Veranstaltungs-
kalender selten sind, lade ich am Wo-
chenende 20.-21.5.'95 zu einer reinen
Reisetour von Karlsruhe mit Ubernach-
tung in Frankreich und zuriick ein. Die
Strecke wird nicht langer als 75 km pro
Tag sein, so das auch Ungeiibte bei
moderatem Tempo mithalten kénmen.
Bitte helft mir bei der Planung durch
eine promte Anmeldung.

Ich wiinsche Euch einen angeneh-
men Friihling!

Euer
Arndt Last

Human Powered
Vehicles
HPV Deutschland eV

Vorsitzender: Arndt Last
Morgenstr. 45, 76137 Karlsruhe
Schatzmeister: Michael Pohl
Kornerstr. 23, 52064 Aachen
Liegeraddatei: (LD) Andreas Pooch
Heidestr. 8, 53840 Troisdorf

Die LD besteht seit Januar 1991. Dabei
handelt es sich grundsétzlich um eine
computergestiitzte =~ Adressensamm-
lung. Neben der Adressensammlung
werden Infomaterial, Zeitschriften, Ar-
tikelkopien und Literatur versandt. Au-
Berdem werden sdmtliche Informatio-
nen rund um das Liegerad gesammelt,
um ein Archiv aufzubauen. Hier kann
jede/r Radler/in mithelfen:

- Mitteilung eigener Liegeradakti-
vitdten, ob als Konstrukteur, Nutzer,
Tourenfahrer usw.

- Zusendung von Artikeln oder Kopi-
en von Presseberichten iiber Lie-
gerdder und Aktivitdten.

- Zusendung von Fotos und/oder Ty-
penblétter eigener Entwicklungen.
Das Standartinfo, das zur Zeit ver-

sandt wird, besteht aus einer Herstel-

lerliste mit 26 verschiedenen Liegers-
dern mit Bildern und Adressen, einer

Materialliste der verfiigbaren Litera-

tur, allgemeinen Infos zur LD sowie ei-

ner Terminliste von HPV-Veranstaltun-
gen. Die Herstellerliste wird zur Zeit
iberarbeitet und um Fahrradléden er-
weitert, die Liegerdder im Programm
haben. Das neue Herstellerinfo ist fiir

DM 17,- in Briefmarken zu erhalten un-

ter der oben angegebenen Adresse.

Geduld ist allerdings mitzubringen.
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HPV-Vergleich zu Wasser.

HPV-Nachrichten

5. Europameisterschaft der HPB '94 in Hamburg

Erinnern Sie sich an das Wochenen-
de, das die siebenwichige Hitzeperio-
de des letzten Sommers mit Regen
und Sturm beendete? Raten Sie, wann
die 5. Europameisterschaft der mus-
kelgetriebenen Boote stattfand. Erst-
mals war durch mich auch der HPV
Deutschland eV. an einer Nicht-Land -
HPV-Veranstaltung beteiligt. Ich nutze
deshalb die Gelegenheit, um neben
der Regatta (12.-14. August 1994) auch
iiber die Besonderheiten dieser HPV-
Kategorie zu berichten.

Beim Stichwort 'Tretboot’ denken
wohl die meisten Leser an jene Miet-
Tretboote, mit denen man allenfalls mit
einer treibenden Brotkrume um die
Wette fahren kann. Tretboot ist jedoch
auch der deutsche Begriff fiir Human
Powered Boat (HPB), muskelkrafige-
triebenes Boot.

Khnlich den Fliigen mit Muskelkraft
werden inzwischen auch auf diesem
Gebiet erstaunliche Leistungen voll-
bracht. Der Geschwindigkeitsrekord
fiir einen Fahrer iiber 100 Meter be-
tragt zum Beispiel iiber 20 Knoten (37
km/h). Er wird gehalten vom Trag-
flachentretboot "Decavitator" des Mas-
sachusetts Institute of Technology. Das
Boot wird von einer Luftschraube mit
3,5 Meter Durchmesser angetrieben
und unterbietet damit u.a. iber 2000
Meter den Weltrekord im Ruder-Einer
um iiber 10 Sekunden.

Nun ist natiirlich nicht jedes HPB
auf Weltrekordjagd, ebenso wie nicht
jedes Fahrrad. Noch besser als Fahrra-
der eignen sich Tretboote zum "Erfah-
ren" der eigenen technischen und kér-
perlichen Fahigkeiten. Die Variations-
mdglichkeiten der Form und des An-
triebes (siehe dort) sind erheblich
groBer als beim Fahrrad. Obwohl auf
dem Wasser die Fahrwiderstinde
groBer sind, ist dort die Gefahr durch
den iibrigen Verkehr relativ gering.
Weiterhin gibt es dort keine Berge, so

von links: Maria Gloria, Isabella, Aqvelo, Af Chapman II, Springboot,
Affenschleucer (verdeckt). Foto: Erich Lang

Hydrodynamosaurus Austriacus (vorn) gegen Clementine

daB das Gewicht eine vergleichsweise
geringe Rolle spielt.

In Europa gibt es zwei jahrliche Ver-
anstaltungen: die hier beschriebene
Europameisterschaft und die Interna-
tionale Regatta der Schiffbaustudenten
(International Waterbike  Regatta,
IWR).

Die IWR findet Anfang Mai reihum
in Europa statt. Bei ihr ist das Regle-
ment vergleichsweise streng: zwel
Fahrer, gebaut und gefahren von
Schiffbaustudenten, Antrieb nur mit
den Fiien, maximale Linge des Boo-
tes 6 m, ein Gesamtsieger aus allen
Disziplinen.
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Demgegeniiber sind die Bedingun-
gen der Europameisterschaft giinsti-
ger: Teilnahme fiir jedermann mog-
lich, keine Beschrdankungen der Form.
Antrieb ausschlieBllich mit Muskel-
kraft, Wertung in Einzeldisziplinen.

Ohne den Zwang, an allen Diszipli-
nen teilnehmen zu miissen und durch
die erheblich geringere Teilnehmer-
zahl ergibt sich hier eine mehr familii-
re Atmosphdre. Obwohl auch ein Teil
der 'mitteleuropdischen’ Studenten-
teams teilnimmt, treffen sich auch eine
Anzahl erfahrener Individualisten, die
hier Vergniigen und Erfahrungsaus-
tausch mit Gleichgesinnten finden.

Die Europameisterschaft fand seit
1989 unter Federfiihrung des Nieder-
léndischen HPV (NVHPV) an wech-
selnden Orten in den Niederlanden
statt. Da die 5. Regatta 1994 aus perso-
nellen Criinden auszufallen drohte,
iibernahmen die beiden Hamburger
Studenten-Teams (Institut fiir Schiff-
bau und TU Hamburg-Harburg) die
Ausrichtung auf der AuBenmiihle, ei-
nem Kkleinen See in Hamburg-Har-
burg. Dort fand zeitgleich das jahrli-
che AuBenmiihlenfest statt, und die Re-
gatta wurde von den Veranstaltern des
Festes finanziell und organisatorisch
unterstiitzt. Ein umz&untes Areal (ehe-
maliges Freibad) schiitze Boote und
Zelte vor den Zuschauern. Leider ver-
wandelte sich der Platz durch den un-
erwarteten Regen von einer baumbe-
schatteten Wiese in einen Mangroven-
sumpf. Bei Tretbootregatten herrscht
jedoch immer schlechtes Wetter, so
dafl die Teilnehmer ansonsten ent-
tduscht gewesen wiren.

Wie iiblich wurden einige Boote
erst kurz vor dem ersten Rennen fertig-
gestellt. Am Start waren dann 21 Boote
aus 7 Landern (Deutschland, Grofbri-
tannien, Italien, Niederlande, Oster-
reich, Schweden, Schweiz),

Die Regatten sind immer auch eine
Technik-Show, bei der die Teilnehmer
ihre Ideen und deren Ausfiihrung vor-
stellen.

Einer der Stars war wie schon auf
den TWR 1993 in Trondheim und 1994
in Nantes das 6sterreichische Boot
"Hydrodynamosaurus Austriacus". Ob-

HPV-Nachrichten

wohl das Team um die
Briider Schneeberger
das Excenter-Schaufel-
rad der fiinfmaligen
IWR-Siegerin "Clemen-
tine" quasi kopiert hatte,
beeindruckten die Ver-

—_—
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arbeitung und die ver- v

wendeten High-Tech-
Materialien. Durch die
sehr flache Form konnte
Hydrodynamosaurus
auch bei den herrschen-
den Windverhidltnissen die erwarteten
Siege einfahren.

Einen weiteren Héhepunkt stellte
“Isabella" von Jelle Andriesse und der
"Eerste Hollandsche Ideeé&nfabriek"
dar. Bereits 1992 hatte er mit seinem
"Springboot" begeistert. Dieser Holz-
Katamaran mit horizontalem Wriggflii-
gel zwischen den Riimpfen wird durch
Auf- und Abspringen mit dem ge-
samten Boot angetrieben. "Isabella"
stellt eine Weiterentwicklung dieses
Prinzips dar. Das bildschéne rochenar-
tige Fahrzeug hat eine horizontale
Fischflosse am Heck, so daBl nur die-
ses bewegt werden muB. Gelenkt wird
mittels Ziigeln, iiber die das Boot ge-
kippt und so eine vordere Ecke in Was-
ser gedriickt wird. Der starke Wind
machte wie bei manch anderem Boot
eine gute Leistung unméglich.

Das schnellste Tretboot Europas,
der schwedische "af Chapman II" hatte
mit mechanischen Problemen zu
kd@mpfen. Normalerweise erhebt es
sich bis auf seine Tragfliigel aus dem
Wasser und erreicht so hohe Ge-
schwindigkeit bei hervorragender
Wendigkeit, da es sich wie ein Flug-
zeug um alle drei Achsen steuern 148t.

Am Freitagabend wurde ein Qualifi-
kationsrennen durchgefiihrt, das die
Einstufung neuer Boote erméglichte.
Eine Fackelfahrt beendete den Tag.

Der Samstag begann wie iiblich mit
einem Captains' Meeting, bei dem die
Durchfiihrung der Disziplinen erklirt
wurde. Die Umgangssprache bei die-
sen Treffen ist Englisch, so da8 sich fiir
kein Team ein Sprachvorteil ergibit.

Die erste Disziplin war der SLA-
LOM. Hier wird die Manévrierbarkeit

Springboot - Prinzip
der bis zu sechs Meter langen Boote
ermittelt. Die Strecke bestand aus 5
Bojen der 100-m-Strecke, die abwech-
selnd seitlich um 25 m versetzt waren.
Die Strecke mufte hin und zuriick um-
fahren werden.

Ergebnisse: Hydrodynamosaurus
vor Clementine, Back to the Roots, BEA
und TUHHcan.

Bei der LANGSTRECKE muf ein
KompromiB8 zwischen den Forderun-
gen der besonders langstreckentaugli-
chen Teilnehmer und dem Zuschauer-
interesse gefunden werden. Um die
Fahrer von langsameren Booten nicht
zu lange zu qudlen, wird die Distanz
auf mehrere Runden verteilt. Sobald
der Sieger die vorgesehene Runden-
zahl absolviert hat, beenden die iibri-
gen Teilnehmer ihre angefangene
Runde. Sieger wurde Hydrodynamo-
saurus Austriacus vor Clementine und
BEA. Unser Boot TUHHcan konnte
nach einer Kollision am Start erst mit
einiger: Verzégerung die Verfolgung
aufnehmen und wurde hinter "Back to
the Roots" fiinfter.

Den zehnten Platz belegte der pen-
sionierte Physikprofessor Tyson Rigg
aus England mit seinem Katamaran mit
Rennradrahmen "Maria Gloria".

Der PFAHLZUG zeigt die Zugkraft
der Boote im Stand. Dafiir wird das
Boot mit einem Tau an der eigens
dafiir konstruierten Waage befestigt.

Diese Disziplin ist besonders spek-
takuldr, da Booten und Fahrern die An-
strengung aus nachster Ndhe anzuse-
hen ist. Zudem kommt es durch die un-
gewdhnliche und extreme Belastung
hdufig zu Schiden. Die "Froude Inter-
ceptor”, ein galeeren-dhnliches Boot

PrO VELO 40

37




HPV-Nachrichten

mit drei Fahrern verlor bei dieser Dis-
ziplin fiinf ihrer acht Paddel, konnte je-
doch die Kraft lange genug halten.

Es siegte Clementine mit 922

Newton (entspricht 94 kg) vor "Back to
the Roots" (514 N, Propeller), Froude In-
terceptor (481 N), Hydrodynamosaurus
und Affenschleuder (beide 342 N).

Die Zeiten beim 100 m SPRINT (flie-
gender Start) wurde mit einer Mefein-
richtung ermittelt, die von Auszubil-
denden des Harburger Werkes von
Mercedes-Benz fiir diese Regatta er-
baut wurde. Jedes Boot hatte maximal
fiinf Versuche. Leider lassen sich die
erzielten Werte aufgrund der widrigen
Wind- und Wetterverhiltnisse nicht
mit denen anderer Regatten verglei-
chen.

Es siegte Hydrodynamosaurus (22.6
s, 452 m/s, 86 kn) vor Clementi-
ne (26.3 s), Flying Magic (28.1 s), TUH-
Hcan (28.8 s), Back to the Roots (29.3 s),
Seacycle (330 s) und Maria Glo-
ria (42.7 s).

Der SPECIAL TRIAL ist eine Diszi-
plin, deren Inhalt jedes Jahr gedndert
wird. Die Aufgaben werden erst kurz
vor dem Start bekanntgegeben. Sie
sollen sich von den anderen Diszipli-
nen unterscheiden und Boot und Fah-
rer in ungewohnlicher Weise fordern.
Bei frijheren Regatten waren das bei-
spielsweise das Uberqueren eines
Steges mit dem Boot, das Einsammeln
von Tennisbillen im Wasser oder An-
legemandver mit Laufstrecken. Dieses
Jahr haben wir den Show-Anteil etwas
erhoht und ein mittelalterliches Ringe-
stechen veranstaltet. Zwei Boote starte-
ten von einem Hilfsboot zu je einem
weiteren Halt, wo eine Lanze und ein
Ritterhelm in Empfang genommen wur-
den. Anschliefend mufite ein kleiner
Ring von einer schwimmenden Platt-
form aufgenommen und am Ausgangs-
punkt einem Burgfrdulein iiberreicht
werden. Diese Disziplin wurde vom
Clementine-Team gewonnen, das den
Ring zwar unterwegs verloren, jedoch
noch in der Luft wieder aufgefangen
hatte. Zweiter wurde der schweizer Se-
acycle-Fahrer H. Rebmann ("Go, Mr.
Rebmann, go!") der den schwanken-
den Ring - nicht gréBer als ein kleiner

Apfel - im ersten Anlauf perfekt traf.

Die letzte Disziplin, das DRAGRA-
CE, ist den amerikanischen Beschleu-
nigungsrennen nachempfunden. Zwei
Boote treten mit stehendem Start auf ei-
ner 25 m-Strecke gegeneinander an.
Wer die Ziellinie zuerst erreicht,
kommt eine Runde weiter. Diese neue
Disziplin ist durch den direkten Ver-
gleich fiir die Zuschauer besonders in-
teressant. Entgegen unseren Befiirch-
tungen waren die Schdden durch die
hohe Belastung nur gering. Die einzel-
nen Rennen wurden in Regen- und
Sturmpausen durchgefiihrt.

Das wie erwartet besetzte Finale
gewann Hydrodynamosaurus gegen
Clementine.

Bedanken moéchte ich mich zum
SchluB bei allen freiwilligen Helfern,
die die Durchfiihrung der Regatta erst
moglich machten.

1995 wird keine Europameister-
schaft stattfinden, statt dessen wird es
zu Beginn der ersten HPV-Weltmei-
sterschaft (August/September) in
Eindhoven/NL auch eine HPB-Welt-
meisterschaft geben.

Christian Meyer, Hamburg-Harburg

Literatur:

Leider gibt es zum Themengebiet
Muskelkraftboote nur zwei deutsch-
sprachige Artikel:

» Brooks, Alec N.. Das muskelbetrie-
bene Tragfliigelboot; Artikel in
'‘Spektrum der Wissenschaft' 2/87
S.92ff. Grundlagen iiber die Physik
von Booten, besonders Tragfliigel-
booten.

» Larrabee, E. Eugene: Propeller; Arti-
kel in ’'Spektrum der Wissen
schaft’ 9/80 S.107ff. Grundlagen zur
Physik von Flugzeug- und Schiffs-
propeliern, neue Erkenntnisse und
Beispiele zur Anwendung mit Mus-
kelkraft.

» Meyer, Christian: 5th European
Championships Human Powered
Boats 1994 - Result Booklet, 19 pa-
ges with information, data and pho-
tos of the boats, coloured copy on
request.

» Weitere, sehr ergiebige Quellen
sind 'Human Power’ und 'hpv news",
die Zeitschriften der amerikani-
schen International Human Powe-
red Vehicle Association (IHPVA).

Ein wenig Stromungsphysik zu den
Hydro-HPVs

(Die hier getroffenen Aussagen
sind zum besseren Verstindnis verein-
facht und zum Teil bewuft unvollstdn-
dig. Aussagen iiber Aerodynamik, wie
beispielsweise in der Artikel-Serie in
Pro Velo, sind prinzipiell auch im Was-
ser giiltig.)

Wie vom Radfahren her bekannt,
steigt der Luftwiderstand mit steigen-
der Geschwindigkeit. Ebenso verhilt
sich der Widerstand eines im Wasser
bewegten Korpers. Fiir langsame Be-
wegungen eines Korpers dagegen
wird (abgesehen von der Kraft, die zur
Beschleunigung gebraucht wird) nur
sehr wenig Energie benétigt (aus die-
sem Grund weisen Binnenschiffe von

allen motorisierten Transportmittein
die giinstigste Energie-bilanz auf; mit
etwas Geduld kénnte ein Mensch, der
sich gegen einen Ozeandampfer lehnt,
diesen so in Bewegung versetzen. Nor-
malerweise machen aber Wind, Wel-
len und Strémung dieses unméglich).

Es gibt zwei Arten von Strémungen:
laminare und turbulente. Eine Strs-
mung wird als laminar bezeichnet,
wenn alle Wasserteilchen gleich-
méBig nebeneinander (in Schichten)
strémen. Im Windkanal zeigen dann al-
le Féden in die gleiche Richtung und
bewegen sich kaum.

Turbulent ist eine Strémung, wenn
es zu Verwirbelungen kommt. Die F&-
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den flattern in verschiedene und
wechselnde Richtungen.

Bewegt sich ein langer Korper
durch ein Medium (etwa Wasser), so
entsteht an seiner Oberflache eine
Strémung. Zunéchst ist diese laminar,
der Korper gleitet durch das Medium.
Nach einer bestimmten Strecke ent-
lang des Korpers ist die durch Ober-
flaichenrauhigkeiten und andere St6-
rungen in die Strémung eingebrachte
Energie so grof, da Wasserteilchen
ihre Bahn verlassen und Wirbel bil-
den. Diese wirken sich sofort auch auf
den weiteren Verlauf aus: es bilden
sich Wirbelschleppen, die Strémung
wird turbulent. Diese Wirbelschlep-
pen zu erzeugen und hinter sich 'her-
zuziehen' erfordert viel Energie. Aus
diesem Grund sind die Riimpfe von
Booten und Flugzeugen sehr glatt, da-
mit der Umschlag von laminarer zu tur-
bulenter Strémung méglichst spit er-
folgt.

Weiterhin ist der Satz von Bernoulli
wichtig: Der schweizer Physiker er-
kannte bereits im 18. Jahrhundert, daf3
in einer beschleunigten Strémung der
Druck sinkt. Diese Erkenntnis ermég-
lichte die Erfindung von Tragfliigeln.
Bei diesen Fliigeln ist die Oberseite
stirker gewolbt als die Unterseite, so
daB, vereinfacht gesagt, die Luft oben-
herum einen ldangeren Weg zuriickle-
gen mufl. Da sich Ober- und Unter-
strom hinter dem Fliigel wieder treffen
miissen, mufl der obere Strom schnel-
ler werden. Nach Bernoulli ist also der
Druck iiber dem Fliigel geringer als
darunter, und der Fliigel wird nach
oben gedriickt (nicht gesogen!). Es
entsteht Auftrieb, eine Kraft senkrecht
zur Bewegungsrichtung.

Der Auftrieb eines Profiles steigt
mit zunehmender Wolbung und An-
stromgeschwindigkeit (bis die Str6-
mung turbulent wird).

1. Rumpf-Prinzipien

L1 Verdrénger (displacement hull)

Das Verdrangerprinzip ist das ein-
fachste und elementarste der hier ge-
nannten. Jeder schwimmende Kérper
verdrangt genau soviel Wasser, wie er
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Masse (Gewicht) besitzt (Archimedi-
sches Prinzip). (Nebenbei: Dies fiihrt
dazu, daB die Trége von Schiffshebe-
werken nicht schwerer werden, wenn
ein Boot hineinféhrt. Sie wiegen immer
gleich viel, so daBl bei Verwendung
von festen Gegengewichten nur die
Reibung des Hebemechanismus iiber-
wunden werden muB). Ein Boot
schwimmt also, weil es genau so
schwer ist wie das sonst an seiner Stel-
le befindliche Wasser.

Entscheidend fiir die Héchstge-
schwindigkeit eines 'normalen’ Bootes
mit Verdrangerrumpf ist zumeist seine
Rumpfgeschwindigkeit. Sie 148t sich
aus den Abmessungen des Bootes er-
rechnen, generell gilt: je langer desto
besser. Aus diesem Grund sind Renn-
ruderboote auch bleistiftdiinn.

Anschaulich gesehen erzeugt jeder
bewegte langliche Verdrangungskor-
per eine Bug- und eine Heckwelle, in-
dem er einen Teil des von ihm ver-
drangten Wassers vor sich herschiebt,
das dann hinten fehlt. Bei steigender
Geschwindigkeit muf das Boot seine
eigene Bugwelle emporsteigen, es
fahrt also praktisch 'bergauf’ (Motor-
boote konnen diesen Zustand durch
dynamischen Auftrieb iiberwinden
und gehen in die Gleitphase iiber).

Leider ist die Angelegenheit dann
doch nicht ganz so einfach, denn ein
langes Boot hat auch eine grofe be-
netzte (= nasse) Oberfldche und damit
einen groBen Oberflichenwider-
stand (Die kleinste Oberfliche bei
gleichem Volumen hat eine Kugel. Mo-
derne Rennruderboote haben deshalb
einen halbkreisférmigen Spantenrifs.
Diese Form hat jedoch keine Seitensta-
bilitdt, da beim Kippen kein zusitzli-
cher Auftrieb erzeugt wird).

Der Oberflaichenwiderstand hingt
von der Rauhigkeit der Oberfliche
und der Rumpfform ab. Er 148t sich nur
experimentell bestimmen.

Es muB also bei der Linge ein Kom-
promiff zwischen Wellen- und Ober-
flaichenwiderstand gefunden werden.

Der Wellenwiderstand kann auch
dadurch verringert werden, da8 der
Verdrangungskérper des Bootes unter
Wasser plaziert wird. Bei diesen soge-

nannten Halbtauchern (submerged
hull) befinden sich lediglich die Fah-
rer oberhalb der Wasseroberfldche.
Allerdings ergeben sich dadurch Pro-
bleme mit der Trimmung, da das Boot
nun iiber keinerlei Reserveauftrieb
verfiigt. Aus diesem Grunde werden
an diesen Booten zumeist mehrere
Ausleger mit Schwimmkérpern ver-
wendet ("Anna").

1.2 Gleitrumpf (planning hull)

In der Gleitphase ist das Boot so
schnell, daB durch die Tragheit des
nach unten verdrangten Wassers ein
dynamischer Auftrieb entsteht, der
das Boot teilweise aus dem Wasser
hebt. Dadurch verringert sich seine
benetzte Oberfliche und allgemein
sein Widerstand (Beispiel Surfbrett).
Dies Prinzip wird von Muskelkraftboo-
ten bisher kaum genutzt. Mit geeigne-
ten Rumpfformen kénnte die erforderli-
che Leistung zum Erreichen der Gleit-
phase mit Muskelkraft verringert wer-
den.

1.3 Tragflachen (hydrofoil)

Grundlage dieses Rumpfprinzips
ist die Bernoulli'sche Strémungstheo-
rie (siehe oben). Das Boot wird von ei-
ner oder mehreren Unterwassertrag-
flachen aus dem Wasser gehoben.

Dieses ist derzeit das schnellste
Konzept fiir Muskelkraftboote ("Deca-
vitator").

Durch das Austauchen des Rumpfes
aus dem Wasser werden die Schwie-
rigkeiten des Verdrangerprinzips (be-
grenzte Rumpfgeschwindigkeit) ver-
mieden.

Die Regelung der Fluglage ist kom-
pliziert. Sofern die Fliigel auch noch
mit Querrudern ausgestattet sind ("af
Chapman II" aus Géteborg), kann sich
das Boot wie ein Flugzeug in die Kurve
legen und so auch eine sehr hohe
Wendigkeit erreichen.

1.4 Luftkissen (Hovercraft)

Da Kraft als Druck pro Fldche defi-
niert ist, reicht bei grofier Oberflache
ein geringer Druck aus, um eine grofe
Kraft zu erzeugen, damit ein Boot aus
dem Wasser zu heben und so alle
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durch einen Rumpf bedingten Wider-
stdnde zu verringern. Wahrend die Sei-
tenwande des Luftkissens aus diinnen
Brettern oder Riimpfen bestehen kén-
nen, bereitet die Abdichtung der Vor-
der- und Riickseite Probleme. Ebenso
muBl die Luftzufuhr regulierbar sein,
da sonst bei hoher Leistungszufuhr zu-
viel Energie durch iiberfliissige aus-
stromende Luft verlorengeht.

Das Luftkissenprinzip wird bei dem
norwegischen Boot "Psyclus" ange-
strebt, jedoch bereiten auch hier Ab-
dichtung und Regelung des Luftstro-
mes Probleme.

Der amerikanische Luftkissen-Ka-
tamaran "Dragonfly III" erreichte bei
Testfahrten 1988 bereits 5.9 m/s.

Seit Ende der 60er Jahre wird das
Prinzip fiir den Personenverkehr von
und nach Grofibritannien genutzt. Hier
zdhlen vor allem die hohe Geschwin-
digkeit und der hohe Komfort bei mitt-
lerem Wellengang.

1.5 Bodeneffekt

(surface effect, ground effect)

Der Bodeneffekt bewirkt bei lan-
denden Vogeln und Luftfahrzeugen ei-
ne starke Verlangerung der Gleitpha-
se vor dem Aufsetzen. Grund dafiir ist
zum einen die Verdichtung der Luft
zwischen Fliigel und Boden, vor allem
aber das Aufsetzen der von den Flii-
gelhinterkanten erzeugten Luftwirbel,
die dann 'stiitzend’ wirken. Wegen der
Verldngerung der Landestrecke ver-
sucht man diesen Effekt bei Flugzeu-
gen durch hoéher angesetzte Trag-
flachen zu verringern.

Durch die Energieersparnis von
rund 50 Prozent gegeniiber freiem
Fliegen wére dieses Prinzip auch fiir
Muskelkraftanwendungen interessant.
Schwierigkeiten bereitet vor allem die
Regelung der Fluglage.

Der Konstrukteur Giinther W. Jorg
lief bereits 1974 sein erstes motorisier-
tes "Flairboot" fliegen. Es verfiigte je
zwei kurze Fliigel, die durch ihre An-
ordnung eine Selbststabilisierung des
propellergetrieben Fliegers ermogli-
chen. Obwohl sehr schnell (Reisege-
schwindigkeit 140 km/h) und dabei
energiesparend, wurden diese Zwitter

HPV-Nachrichten

aus Flugzeug und Boot meines Wis-
sens nach nie in Serie gebaut.

1.6 Umlaufender Rumpf
(moving skin, Rollercraft)

Wie beim Verdrangerprinzip ange-
sprochen, kann der Wellenwiderstand
durch eine geeignete Bootsform (-lan-
ge) verringert werden. Damit steigt je-
doch mit der benetzten Fldche auch
der Oberflachenwiderstand. Wenn je-
doch, wie von Theodor Schmidt vorge-
schlagen, der Rumpf nur aus einer um-
laufenden Folie bestiinde, kénnte sich
die Folie mit der gleichen Geschwin-
digkeit riickwartsbewegen wie das
umgebende Wasser und damit den
Oberflachenwiderstand vermeiden.

Das Prinzip eines komplett umlau-
fenden Auftriebskorpers (Rollercraft)
wurde mit der "TUHHsnelda" erprobt.
Dieses Fahrzeug erinnerte mit seinen
zwei umlaufenden Ketten stark an ei-
nen Panzer und zeigte durch die
Trennbarkeit des Antriebs auch eine
sehr gute Wendigkeit. Die hohen Ver-
luste der Antriebsmechanik verhinder-
ten jedoch das Erreichen einer hohen
Geschwindigkeit.

2. Antriebe

Bis vor kurzem war die einzig effek-
tive Art, sich mit Muskelkraft auf dem
Wasser fortzubewegen das Rudern.
Das rhythmische Vor und Zuriick des
Ruderns ist jedoch fiir einen techni-
schen Antrieb weniger gut geeignet
als die rotierende Leistungsabgabe
des Pedalierens. Bei zwei Fahrern 148t
sich durch das Verdrehen der Kurbel-
sdtze gegeneinander (um 90°) ein
sehr gleichmaBiger Momentenverlauf
erreichen. Pedaltreten erméglicht zu-
dem kurzfristig eine hohere Leistungs-
abgabe als Rudern. Bei Belastungen
iiber drei Minuten setzt jedoch der
Kreislauf die Grenze, so da beide An-
triebsarten wieder gleichauf liegen.

Bei Landfahrzeugen bietet sich als
Endantrieb eigentlich nur das Rad an.
Fiir Boote gibt es dagegen eine Viel
zahl  verschiedener Endantriebe:
Schaufelrider, Uber- und Unterwas-

serpropeller sowie verschiedene
Wriggfliigel.
2.1 Schaufelrad

Das Schaufelrad hat generell das
Problem, daB die drehende Bewegung
des Rades und die gerade Vorwarts-
bewegung des Bootes nur an einer
Stelle gleich sind: im untersten Punkt.
Beim Fahrrad ist dies genau richtig,
das Schaufelrad muB jedoch eintau-
chen, um sich "am Wasser abstofien"
zu konnen. Je tiefer es eintaucht, desto
gréBer werden die Verluste, da das
Rad vorn schrdg nach unten auf das
Wasser driickt und hinten Wasser mit
herausreifit. Je weniger das Schaufel-
rad jedoch eintaucht, desto weniger
Wasser bekommt es "zu fassen", so
daB die Vortriebskraft sinkt.

Durch das klatschende Eintauchen
sind Schaufelrdder oft sehr laut und fiir
die Fahrer feucht. Der Wirkungsgrad
ist relativ niedrig, aber iiber einen
groBen Geschwindigkeitsbereich et-
wa gleich. Dadurch ergibt sich eine
sehr gute Beschleunigung. Schaufelra-
der kénnen enorme Schubkrifte errei-
chen. Die dabei erreichten hohen
Drehmomente machen eine sehr stabi-
le Antriebsmechanik nétig, die das
Gewicht erhoht.

Eine wesentliche Verbesserung
des Wirkungsgrades wird durch
Schaufelrdder mit verstellbaren Schau-
feln erreicht, bei denen die Schaufel-
flaichen anndhernd senkrecht ein- und
austauchen. Dieses Prinzip wurde be-
reits bei Raddampfern verwendet und
vom Team der "Clementine" mit
grofiem Erfolg wiederentdeckt.

2.2 Propeller

Propeller bestehen aus vielen Profil-
abschnitten, die alle Auftrieb erzeu-
gen. Jedes Stiick des Propellerblattes
wird durch die Drehbewegung des
Propellers und die Geschwindigkeit
des Bootes aus einer unterschiedli-
chen Richtung angestrémt. Propeller-
blétter werden deshalb entsprechen
den Anstrémungen in sich verdreht.
DaB dieses nur fiir genau eine Dreh-
zahl/Geschwindigkeits-Kombination
stimmen kann, ist klar. Damit zeigt sich
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auch gleich der Nachteil von Propel-
lern: auflerhalb ihres Arbeitspunktes
nimmt der Wirkungsgrad rapide ab.

Luft ist erheblich leichter als Was-
ser, deshalb sind die erreichbaren
Krifte ebenso relativ geringer. Ein
Luftpropeller muf} so erheblich grofier
sein als ein Unterwasser-Propeller (ab
3 Meter Durchmesser). Im Mischbe-
trieb auBerhalb des Arbeitspunktes,
wo der Propeller auch teilweise Luft
iiber seine schrdagen Flachen einfach
verdrangt, ist die daraus zu gewinnern-
de Kraft ebenfalls geringer. Neben
dem Problem des Unfallschutzes
kommt also auch noch eine schlechte
Beschleunigung zu den Nachteilen
des Luft-Propellers.

Moglicherweise werden Sie jetzt
denken: "Was erzdhlt der da? Der De-
cavitator hat doch einen Luftpropeller,
und so schlecht ist der ja nun nicht."
Stimmt. Aber eben nur, wenn Sie einen
Weltrekord brechen wollen, bei dem
das Fahrzeug mit Anlauf und genau be-
rechneter Geschwindigkeit durch
zwei Lichtschranken saust. Dazu
kommt, daB bei Luftpropellern fiir
Muskelkraftanwendungen auf die Er-
fahrungen der frilheren Muskelkraft-
flige (Gossamer Albatros, Daedalus,
Crysalis u.a, in Deutschland Musculair
ua.) zuriickgegriffen werden konnte.
Diese Propeller sind gut erforscht und
erreichen im Arbeitspunkt Wirkungs-
grade iiber 90 Prozent.

Generell kann vereinfacht gesagt
werden, daB der Wirkungsgrad von
Propellern mit steigendem Durchmes-
ser, sinkender Blattbreite, sinkender
Blattzahl und sinkender Anstrémge-
schwindigkeit (d.h. bei gleicher Boots-
geschwindigkeit sinkender Drehzahl)
steigt (Bei groBen Schiffen wird der
Durchmesser durch Tief-gang und
Rumpfbreite begrenzt. Durch viele
Blatter, grofie Blattbreite und hohe
Uberdeckung wird versucht, dieses
auszugleichen. Deshalb sehen Schiffs-
schrauben mehr wie Ventilatoren aus,
wahrend Hochleistungspropeller eher
Flugzeugpropellern #hneln). Das mit
sinkender Drehzahl steigende An-
triebsmoment begrenzt jedoch durch
steigende  Materialbelastung  die
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GroBe.

Friiher glaubte man, daB
Schiffs-"Schrauben" sich durchs Was-
ser schrauben wie durch Holz. Dies ist
jedoch nicht der Fall, der tatsdchliche
Fortschritt ist geringer als die geome-
trische Steigung. Die Entfernungsdiffe-
renz nennt man Slip. Die Theorie des
Propellers ist kompliziert, da die Flii-
gel im Gegensatz zu Tragflachen je
nach Entfernung von der Nabe nicht
nur aus verschieden Richtungen, son-
dern auch mit unterschiedlicher Ge-
schwindigkeit angestrémt werden. Da-
zu kommen Verwirbelungen hinter den
Fliigelkanten und -spitzen, die zum
Teil vom nachfolgenden Blatt durch-
stoen werden.

2.3 Wriggfliigel

(flapping wing, foil propeller)

Bei diesem Prinzip wird ein profi-
lierter Fliigel in einer Wellenbewe-

gung durchs Wasser gefiihrt. Der Fli-
gel kann horizontal (Delphin, Taucher)
oder vertikal (Fisch) betrieben wer-
den. Dabei wird vor allem der Profil-
auftrieb genutzt, aber auch ein reines
Umlenken des Wassers ist moglich.
Obwohl es sich um eine abwechselnd
beschleunigte und abgebremste Be-
wegung handelt, kann der Wirkungs-
grad recht hoch sein, da die Anstré-
mung iiberall gleich ist und somit die
Verluste der rotierenden Bewegung
vermieden werden. In den USA wur-
den bereits Tragfliigelboote mit die-
sem Antrieb gebaut, wobei der Mecha-
nismus recht kompliziert ist. Bei kon-
ventionellen Muskelkraftbooten steckt
vermutlich noch viel Entwicklungspo-
tential in diesem Antrieb.

Das niederldndische "Springboot"
erreicht - obwohl ohne theoretischen
Hintergrund gebaut - eine beachtli-
che Geschwindigkeit.

Anhang zum Rennreglement:

Hinweise fiir Veranstalter

Bei der Ausrichtung von HPV-Ver-
anstaltungen ist eine rechtzeitige Ter-
minabstimmung erforderlich (mind. 3
Monate vorher an den HPV-Vorstand).
In der Ausschreibung sollte ein Mel-
deschlufitermin angegeben werden.
Es sollte moglichst ein Programmbheft
mit technischen Angaben zu den Fahr-
zeugen erstellt werden. Vor der Veran-
staltung ist ein Pressebetreuer zu be-
nennen und den in Frage kommenden
Zeitschriften rechtzeitig bekannt zu
geben. Ein Rettungsdienst ist zu infor-
mieren und in die geplanten Akti-
vitdten einzuweisen. Programme, Hin-
weise an der Strecke usw. sollten zu-
mindest zweisprachig (deutsch, eng-
lisch) sein. Eine englische Kurzinfor-
mation zu Lautsprecheransagen ist
wiinschenswert. Freiwillige Uberset-
zer unter den Teilnehmern schon bei
der -Anmeldung namentlich festzuhal-
ten ist niitzlich, um sie wihrend der
Wettbewerbe zur Verfiigung zu haben.

Startnummern miissen von vorn aus
ca. 50 m Entfernung lesbar sein. Sie
sollen ca. 20*30cm2 grof} sein, Schrift-
grofe 16cm, Strichstdrke 2cm. Fiir ver-
kleidete Fahrzeuge sollen Aufkleber
verwendet werden (vorn oder beidsei-
tig). Startnummern fiir unverkleidete
Fahrzeuge sollen mit Sicherheitsna-
deln, nicht mit Bandern befestigt wer-
den. Das Pfand fiir die Ausgabe soll-
te 5,- DM hoher als die Beschaffungs-
kosten sein.

Die Strecke fiir die Strafenrennen
sollte am Start so breit sein, dafl min-
destens fiinf Fahrzeuge nebeneinan-
der aufgestellt werden kénnen.

Wahrend des Aushidngens der Er-
gebnisse soll ein Mitglied der Rennlei-
tung anwesend sein.

Zur nachtraglichen Rekonstruktion
des Rennverlaufs bei Meinungsver-
schiedenheiten ist es zweckmiBig,
wenn eine Person widhrend des gan-
zen Rennens die Startnummern der
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vorbeifahrenden Fahrzeuge mit einem
Kassettenrecorder aufnimmt oder das
Rennen mit Video aufzeichnet. Die
Strecke fiir den Sprint muf einen Rad-
weg oder eine geeignete Umleitung
aufweisen, damit die Fahrer ohne Be-
hinderung des Ablaufes fiir den zwei-
ten Lauf zuriick zum Start gelangen
koénnen.

Die "Good-Will-Tour" soll der Be-
volkerung einen Eindruck von der
Vielfalt der teilnehmenden Fahrzeuge
geben und die Teilnehmer untereinan-
der bekannt machen. Sinnvoll ist eine
Strecke, die ca. 10km durch moglichst
bebautes Gelande fiihrt.

Fiir die Unterbringung von Teilneb-
mern und Begleitern ist ein grasbe-
wachsener Platz zur Aufstellung von
Zelten und Campingbussen erforder-
lich. Dieses Geldnde ist bisher immer
zum zentralen Info- und Begegnungs-
zentrum geworden. Eine Moglichkeit
zum Einkaufen von Lebensmitteln soll-
te vorhanden sein. Fiir Behinderte diir-
fen die Parkpldtze nicht abschiissig
liegen.

Toiletten, Waschraume und Du-
schen fiir Mdnner und Frauen miissen
sich in unmittelbarer Ndhe befinden.
Sollte es nicht mdglich sein getrennte
sanitdre Anlagen zu organisieren, so
tut im Bedarfsfall ein Absperrseil mit
einem grofien Schild "Jetzt sind wir
Frauen dran!" gute Dienste.

Der Zugang zu den sanitdren Anla
gen und z.B. den Massenunterkiinften
sollte nicht zu viele dicht hintereinan-
derfolgende Ecken und Tiiren aufwei-
sen, damit auch Behinderte Zugang ha-
ben. Die Toiletten miissen eine Tiir-
breite von mindestens 50-60cm auf-
weisen. Sind die Tiiren schmaler, las-
sen sich eventuell Teile der Trennwén-
de entfernen und ein provisorischer
Vorhang anbringen. Im Duschbereich
soll ein Holz- oder Kunststoffstuhl
oder -hocker stehen, damit Behinderte
nicht auf dem FuBboden sitzen miis-
sen. Mit Rollstuhl ist nur eine Stufe von
héchstens 10cm Hohe iiberwindbar.
Bei zwei bis vier Stufen reichen fest
verankerte, simple Rampen, die fast
genauso steil wie die Treppe selbst
sein konnen. Allgemein soll darauf ge-

achtet werden, dafl méglichst wenig
Abfalle entstehen.

Die bisherigen Erfahrungen zeigen,
daf zumindest am Samstag kein Be-
darf an einem Rahmenprogramm be-
steht, da bei den Teilnehmern der Er-
fahrungsaustausch und die Begeg-
nung mit Freunden im Vordergrund
steht. Die Ehrung der Einzelsieger soll-
te jeweils unmittelbar nach den Einzel-
disziplinen stattfinden. Die Ehrung der
Gesamtsieger findet dann am letzten
Tag statt.

Fiir das originellste Fahrzeug, die
weiteste Anreise usw. sollten Sonder-
preise vergeben werden.

An der Strecke fiir den Sprint soll-
ten durch 1,0*1,0m2 groSe Schilder
die Entfernungen alle 100m angege-
ben werden. Beginn und Ende der
MeSBstrecke sollen durch andersfarbi-
ge Schilder zusdtzlich angegeben
werden.

Wegen der Publikumswirksamkeit
kann in den Geschicklichkeitskurs
nach Moglichkeit eine unbewertete
Regenpriifung eingebaut werden. Die
zeitliche Abfolge und Organisation
der einzelnen Disziplinen sollte so
sein, daB die Fahrer moglichst an allen
teilnehmen koénnen, soweit sie das
wiinschen.

Alltagsbewertung

Im Zuge der Wettbewerbe ist im-
mer wieder der Wunsch geduBert wor-
den, auch die Alltagsbewertung neu
zu iiberarbeiten. Bei dieser Neube-
wertung habe ich den Rat vieler All-
tagsfahrer (besonders Besitzer von
Vollverkleidungen) zu Rate gezogen.
Die wichtigsten Verdanderungen sind:

Die Summe der erreichbaren
Punktzahl betrdgt 100. Die erzielte
Punktzahl ist also ohne Umrechnung
gleich dem Prozentsatz der maximal
erreichbaren Punktzahl.

Alle Kriterien sind positiv formu-
liert, d. h. es gibt nur positive Punkte
und keine Punktabziige. Dies soll die
Auswertung erleichtern. Es gibt kei-
nen Ermessensspielraum bei den Kri-
terien. Jeder Punkt ist mit einer kon-
kreten Bewertung verkniipft. Die Be-
wertung ist zwar dadurch vielleicht et-

was unflexibler, dafiir aber besser ver-
gleichbar und unabhéngig von der be-
wertenden Person.

Es wurde eine veranderte Gewich-
tung der einzelnen Kriterien vorge-
nommen.

Die Bewertung trug frilher den Na-
men "statische Bewertung". Damit wird
deutlich, daB eine Bewertung am ste-
henden Fahrzeug vorgenommen wer-
den soll. Daher ist zu beriicksichtigen,
daB einige Punkte im Alltagstauglich-
keitstest nicht enthalten sind, da diese
Kriterien dem Geschicklichkeitstest
vorbehalten sind.

Bis zum ndchsten Wettbewerb kann
nun jeder die Alltagsbewertung mit
seinem eigenen Fahrrad durchfiihren.
Viel SpafBl dabei und viele schéne Lie-
geradtouren wiinscht

Joachim Fuchs, Karlsruhe
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NAMEe: ....vverrrrnnnriiirenenanns VOrName: ......evveeeereieiicinnennn Startnummer: ......... Gesamtpunkizahl: ........

ALLTAGSBEWERTUNG

1. KOMFORT (45)

Federung (10)

Auf- und Absteigen, Abstellen (10)

Federweg starker belastete Achse

auf- und absteigen 2
2-5¢cm 1 nach beiden Seiten
>5-10cm 2 Rahmendurchstiegshéhe
>10cm 4 <20-30cm 3
Federweg andere Achse >30-40cm 2
2-4cm 1 >40-50cm 1
>4-8cm 3 Gesamtlinge
Federung Sitzflache <180 cm 3
federnde Auflage 1 > 180-200cm 2
Spannsitz 2 >200-220cm 1
Sitzfederung 1 Abstellmdglichkeit
Sitzkomfort (10) Stander oder > 2 Rader | 2
Luftdurchld@ssigkeit mit Feststellbremse
Schalensitz mit Lochern 1
mit luftdurchl@ssiger 2
Auflage 9 3. SICHERHEIT (40)
luftdurchl. Spannsitz 3 -
Sitz oberhalb Treflager Sicht _(15)
<-10 bisOcm (unterT) |1 Augenhche > 100em 1.3
>0bis 10 cm 2 Lehne steiler als 45° 1
>10cm 3 Frontscheibe
Verstellbarkeit keine 7
Sitz IGngsverstellbar 2 mit Wischer 4
Tretlager IGngsverstellb. 1 Neigung steiler als 35° 3
Lehnenneigung 1 ZurUckschauen
Witterung (25) RUckspiegel am Fahrrad | 1
Regenschutz Fahrer direkte Sicht durch 3
Frontverkleidung 7 Umdrehen nach hinten
Schutz des Oberkdrpers | 5 | |Beleuchtung und Auffdlligkeit (15)
Schutz des Kopfes 5 Frontscheinwerfer 1
Seitlicher Regenschutz | 2 mit Halogenbimne 2
Spritzschutz Rader RUcklicht !
Hinterradschutzblech ] Frontreflektor- und !
Lordenradsenuizblech ] 'z-itif;;?fr':;:ecl)(rﬁerende 1
SpritzZlappen daran 1 Hichen > 10022
Kettenschutz
— o Dynamo-Fernschalter 1
teilweise (z.B. einseitig) 1 :
Vollschufz (z. B. Rohre) | 2 veilcidungheleder © | 9
-~ Signalfarbe
Gepdackschutz :
. Klingel 1
gg?:h%l:gse”en ] Richtungsénderung :
Handzeichen geben 5
2. HANDHABUNG (15) kdnnen oder Blinker
Gewicht (5) (Tandem: Gewicht /2] icherhelt bel Unfgien {10)
<10 kg 5 kein Lenker vor der Brust | 2
>10-12kg 4 keine scharfen Teile 1
>12-15kg 3 Sitzhdhe < 60 cm 2
> 15-20kg 2 Vollverkleidung mit seitlichem Schutz
>20-25kg_ 1 | harte Schale oder Rohr [ 5




ErlGuterung zur Allfagsbewertung

Allgemeines:
In jedem dickumrandeten Feld ist eine Punktzahl durch Einkreisen oder Ansireichen zu markieren. Sind Punkizahlen
nur durch dinne Striche-getrennt, ist eine Auswahl zwischen diesen Punkizahlen vorzunehmen. Sind dlg jeweiligen
Anforderungen nicht erfullt, werden keine Punkte vergeben. Die Gesamtpunkizahl ist die Summe der Emzel.punk’re.
Die in der Klammer angegebene Punkizahl in den Uberschriften ist die in diesem Abschnitt maximal ereichbare

Punktzahl. Hier die Erléuterungen zu den wichtigsten Stichworten:

1. Komfort
Federung:
Federweg starker belastete Achse, andere Achse:

Die Belastung der Rader kann ermittelt werden, indem der Fahrer
auf dem Rad sitzend auf eine ebenerdige Waage (z.B. Personen-
waage) fahrt. Bei Dreirddern werden die beiden nebenenander-
liegenden Rader als ein Rad gezdhlt. Faustregel: bei Kurziiegern ist
das Vorderrad starker belastet, bei Langliegern das Hinterrad.

Der Federweg wird neben der Achse des Rades vom Boden bis zu
einem Punkt gemessen, der mit dem Rahmen fest verbunden ist
(z.B. Gepdckirager). Die Differenz zwischen unbelastetem und
vollbelastetem Zustand (Endanschiag) ist der Federweg.

Federung SitzflGche:

Eine fedemde Auflage kann eine Isomatte, Schaumgummi o0.4.
sein. Ein Spannsitz ist ein gurt- oder stoffbespannter Rahmensitz.

Bei einer Sitzfederung ist der gesamte Sitz gegenUber dem Rah-
men gefedert.

Sitzkomfort:

Luftdurchld@ssigkeit:

Schalensitz mit Léchern: Sitz und Auflage sind mit Ldchern verse-
hen.

Mit durchi@ssiger Auflage: luftdurchidssige Matte, also z.B. ein Fa-
sergeflecht aus Kokosfasern oder Polyamid.

Luftdurchi@ssiger Spannsitzz Rahmen mit dariber gespanntem
durchldssigem Stoffbezug oder Gurtbespannung.

Sitz oberhalb Tretlager:

Je hoher der Sitz gegeniber dem Tretlager angebracht ist, desto
geringer ist die Tendenz der FiBe, vom Pedal abzurutschen.

Verstellbarkeit:

Ein Sitz gilt dann als Iangsverstellbar, wenn er mindestens um 10 cm

verstellt werden kann. Fir die Tretlagerverstellung geniigen hier 5
cm.

Witterung:

Regenschutz Fahrer:

Eine Frontverkleidung schitzt FiBe und Beine bei Regen, bei
Fahrtwind auch das Becken. Zusatzlich bewertet werden Regen-
schutz des Oberkorpers, des Kopfes und seitlicher Regenschutz.
Hierbei z&hlen alle Teile, die fest am Fahrad befestigt sind oder die
in einem hierfir fest am Fahmad befestigten Behdlter (z.B. kleine
Transportbox oder Tasche) immer mitgefihrt werden.

Kettenschutz:

Ein Kettenschutz , der teilweise Schuiz bietet, kann z.B. ein rechts
neben der freien Kette angebrachter Schutz sein.

Kettenvolischutz ist ein ganzseitiger Schutz von ziehendem Trum

und Leertrum auf ganzer Kettenlénge (z.B. Kettenkasten wie Hol-
landrad oder Kettenrohre mit Kettenblattabdeckung).

2. Handhabung
Auf- und Absteigen:

muB nach beiden Seiten méglich sein. Beispielsweise muB das
Aussteigen mdglich sein, wenn beim Warten an einer Ampel Autos
links oder rechts stehen.

Rahmendurchstiegshdhe:

Der Rahmendurchstieg ist die Hohe, die man mindestens mit dem
FuB Uber den Rahmen steigen muB, um aufzusteigen.

Gesamtlange:
Die Lange Uber dlles; Tretkurbeln kdnnen senkrecht gestelit wer-
den.

Abstellmdglichkeit:

Bewertet wird ein Stander, bei dem das Rad eigensténdig steht,
wobei ein Drei- oder Viemad mit Feststelloremse gleichermaBen
bewertet wird.

3. Sicherheit
Sicht:

Ab einer Augenhdhe von Uber 100 cm kdnnen Liegeradfahrer
durch die Fenster durchschnittlicher Pkw schauen. Ab dieser Hohe
ist auch ein Blickkontakt mit Pkw-Fahrern im RUckspiegel moglich.
Eine Lehnenneigung, die gegen die Horizontale gemessen steiler
als 45° ist, erleichtert das Umdrehen.

Frontscheibe:

Die Sicht wird durch flache Frontscheiben besonders bei Regen
durch Reflexionen behindert. Punkte gibt es daher, wenn keine
Frontscheibe vorhanden ist oder wenn das Fahrzeug eine steile
Frontscheibe (> 35° gegeniber Horizontale) mit Wischer besitzt. Der
Winkel von 35° ergibt sich aus dem spitzen Winkel eines DIN A 4-
Blattes, das Uber die Diagonale gefaltet ist. Anstatt eines Wischers
zahlt auch eine gleichwertige Losung.

ZurUckschauen:

Direkte Sicht nach hinten ist gewdhrleistet, wenn keine Verkleidung
vorhanden ist oder wenn eine Scheibe die Sicht nach hinten er-
maglicht.

Beleuchtung und Auffdalligkeit:

Reflektierende Fidchen

sind Katzenaugen oder entsprechende Folien. Zur Seite zeigende
Fidchen sollen gelb reflektieren. Entsprechend sollen nach vorne
zeigende reflektierende FiGchen weiB, nach hinten zeigende
Fidchen rot reflektieren.

Richtungsénderung:

Die angegebene Punkizahl wird vergeben, wenn zum Abbiegen
Handzeichen gegeben werden kann oder wenn ein Blinker vor-
handen ist. Dieser muB jedoch eine Glihbimne besitzen, die mit
10 W Leistung betrieben wird, da sonst bei Tageslicht eine Rich-
tungsanzeige zu schwach ist. Beim Geben von Handzeichen muB
der Unterarm ganz sichtbar sein.

Sicherheit bei Unfdllen:

Vollverkleidungen geben nur dann einen Schutz gegen Abschir-
fungen, wenn ein seitlicher Schutz aus einem Rohr 0.&. vorhanden
ist, wenn die Verkleidung seitlich aus einer harten Schale oder
einem Verbundmaterial besteht. Ein Verbundmaterial ist eine
Kombination aus einem reiBfesten und einem verbindenden Mate-
rial. Beispiel: glasfaserverstarkter Kunststoff.
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Die Ausrollmessung zur Bestimmung der erfor-
derlichen Antriebsleistung von Fahrzeugen

Die Ausrollmessung stellt eine ein-
fache Methode zur Ermittlung der er-
forderlichen Antriebsleistung von
Landfahrzeugen dar. Im einfachsten
Fall benotigt man lediglich einen Ta-
cho, der heutzutage fast jedes Fahrrad
ziert, und eine Stoppuhr. Fiir genauere
Messungen steigt jedoch der gerdte-
technische Aufwand, ein PC ist dann
Voraussetzung.

Zunachst zum grundsétzlichen Ab-
lauf einer Messung. Das Fahrrad wird
auf eine Geschwindigkeit jenseits des
interessierenden = Geschwindigkeits-
bereichs beschleunigt, um dann auf ei-
ner moglichst ebenen StraBe bei
Windstille auszurollen, dabei wird der
Geschwindigkeitsverlauf aufgezeich-
net. Wahrend des antriebslosen Aus-
rollens wird die gesamte Bewegungs-
energie von Luft-, Roll- und mechani-
schen Widerstanden aufgezehrt. Die
sich ergebende Verzdgerung wird von
den Widerstdnden und der Fahrzeug-
gesamtmasse (Fahrer + Rad) be-
stimmt. Ist die Masse bekannt, kann
aus dem Geschwindigkeitsverlauf der
Gesamtwiderstands- und Antriebslei-
stungsverlauf errechnet werden. Die
Bestimmung der einzelnen Wider-
standskomponenten ist schwierig. An-
ndherungsweise kann der Luftwider-
stand isoliert werden, indem zwei
MefBreihen durchgefiihrt werden. Bei
einer Mefireihe mit niedriger Anfangs-
geschwindigkeit kann der Luftwider-
stand vernachldssigt werden, so dafl
der Roll- und mechanische Wider-
stand als Summe quantifiziert werden
kann. Diese Summe kann von dem er-
mittelten Gesamtwiderstand einer
zweiten MefBreihe bei héherer Ge-
schwindigkeit abgezogen werden: der
Luftwiderstand ist isoliert.

Die Gesamtmasse von Rad + Fahrer
ermittelt man mit einer moglichst
genauen Personenwaage. Dazu stellt
sich der Fahrer auf die Waage und

i

Aufzeichnung

Auswertung

FAHRSCHALTER

////

MAGNET  REEDKONTAKT

Abb. 1

nimmt das Rad iiber die Schulter.
Durchfiihrung von Messungen

1. Handmessung

Die Handmessung ist sicherlich die
einfachste Methode, um die erforderli-
chen Antriebsleistungen fiir sein Fahr-
rad zu ermitteln. Benétigt werden ein
konventioneller Tacho mit méglichst
genauer Geschwindigkeitsanzeige
und eine Stoppuhr. Man beschleunigt
auf seiner Teststrecke bis oberhalb
des interessierenden Geschwindig-
keitsbereichs und 148t das Rad dann
bis zur oberen Grenze des gewihlten
Megintervalls ausrollen. Ist die obere
Geschwindigkeitsmarke erreicht, wird
die Stoppuhr gestartet und bei Errei-
chen der unteren Marke wieder ge-
stoppt. Die obere und untere Ge-
schwindigkeitsmarke sowie die ge-
stoppte Zeit werden notiert. Bei Ta-
chos, die nur auf 1 km/h genau anzei-

gen, startet und stoppt man die Uhr am
besten genau dann, wenn die Anzeige
jeweils zur oberen und unteren Ge-
schwindigkeitsmarke umspringt, da-
durch erhdlt man genau definierte
Eckpunkte. Gliicklich schdtzen kon-
nen sich Besitzer einer Stoppuhr mit
Zwischenzeitenspeicherung ( Lap ti-
me ). Mit diesen Uhren werden teilwei-
se bis zu hundert Zwischenzeiten ge-
speichert. Man braucht also lediglich
bei erreichen einer angepeilten Ge-
schwindigkeitsmarke den Zwischen-
zeitenknopf zu driicken und erhilt auf
diese Weise direkt eine komplette
Mefreihe bei nur einem Ausrollvor-
gang. Spdter werden die MeBwerte
aus dem Speicher ausgelesen und mit
den dazugehorigen Geschwindigkei-
ten notiert. Besitzer einer einfachen
Stoppuhr miissen mehrere Ausrollver-
suche fahren um den ganzen Ge-
schwindigkeitsbereich abzudecken.
Die Mefintervalle sollten so gewdhlt
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sein, dafl sowohl die Anzeige des Ta-
chos als auch die Reaktionszeit beim
Starten / Stoppen der Uhr klein sind
gegeniiber der Anzeigegenauigkeit
des Tachos bzw. der eigenen Reakti-
onszeit.

2. Kontinuierliche Messung

Fiir eine kontinuierliche Messung
steigt der Materialaufwand beachtlich
an. Ein PC, ein Kassettenrekorder und
zwei spezielle elektronische Schaltun-
gen werden benétigt. Das System funk-
tioniert wie in Abbildung 1 dargestelit.
Ein Radmagnet betétigt, wie bei einem
herkémmlichen Tacho, einen separa-
ten Reed-Kontakt. Dieser erzeugt mit-
tels eines Pulsformers einen Knackim-
puls, der mit einem Kassettenrekorder
oder Diktiergerdt aufgezeichnet wird.
Die Zeit zwischen zwei Knackimpul-
sen ist in Verbindung mit dem Radum-
fang ein Ma8 fiir die Geschwindigkeit.
Der Radmagnet sollte sich trotz entste-
hender Unwucht moglichst weit auen
am Laufrad befinden, damit der Reed-
Kontakt in einem kleinen Winkelbe-
reich der Radumdrehung schaltet.
Hilfreich bei der Messung ist ein zu-
sdtzlicher Fahrschalter, der erst bei
Beginn des Ausrollens die Knackim-
pulse freigibt. Dadurch verhindert
man die Knackimpulse des Anlaufs mit
aufzuzeichnen und erleichtert die Aus-
wertung. Ich benutze als Datenrekor-
der ein Diktiergerdt. Das eingebaute
Mikrofon gestattet es, zusétzlich direkt
vor der Messung Informationen iiber
Wetter, Radtyp, Sitzposition usw. auf
Band zu sprechen. Bei der Messung
wird das Mikrofon dann natiirlich ab-
geschaltet. Die Auswertung erfolgt mit
dem PC. Die mit dem Rekorder aufge-
zeichneten Knackimpulse steuern ei-
nen am Lautsprecher angeschlosse-
nen elektrischen Schalter. Dieser Si-
gnalschalter ist mit dem Gameport-
Eingang des Computers verbunden,
mit dem dann iiber eine Abfrage-
schleife die Zeiten zwischen den
Schaltimpulsen ermittelt werden. Die
Anzahl der Schieifendurchléufe ist pro-
portional zur Zeit fiir eine Radumdre-
hung und somit fiir die Fahrgeschwin-
digkeit. Ich empfehle wegen der
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Ausroliversuch
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groBeren Abfragegeschwindigkeit die
direkte Abfrage der fiir den Game-
port-Zustand verantwortlichen Spei-
cherplétze (200 bis 207 HEX je nach
AnschluB). Ausfiihrlicher moéchte ich
auf den gerédtetechnischen Aufbau
nicht eingehen. Diejenigen, die iiber
Kenntnisse in der Elektronik verfiigen,
werden die erforderlichen Schaltun-
gen sicherlich selbst entwerfen. Alle
anderen bewahrt ein nicht abgedruck-

Wies=Weuset Wrott Witecn
R
P(v) =y wges

i VitV
mitv=|/ “11 72
2

Einheiten:

m ,Masse [kg]
P ,Leistung [w]
At ,Zeitintervall [sec]

v, V2 V ,Geschwindigkeiten [m/sec]
(Umrechnung: m/sec=(km/h)/3.6)
W Widerstandskraft [N]

tes Layout oder Schaltplan vielleicht
vor einem zerstérten Computer. Fiir
Fragen stehe ich jedoch selbstver-
sténdlich zur Verfiigung. Die rohen
Geschwindigkeitswerte sind mit gerin-
gem Rauschen’ iiberlagert, das sich
aus der hohen MeBempfindlichkeit er-
gibt. Da die Zeit jeder Radumdrehung
gemessen wird, haben iiberfahrene
Kleine Steinchen oder Teerkanten Ein-
fluB auf den gemessenen Geschwin-
digkeitswert. Wiirde dann aus einem
etwas groBer geratenem und dem dar-
auffolgenden vielleicht etwas zu klei-
nen Wert die Leistung errechnet, er-
gédben sich durch das winzige Zeitin-
tervall einer Radumdrehung giganti-
sche Leistungen. Die Rohdaten miis-
sen also vor der Auswertung durch
Mittelwertbildung mehrerer benach-
barter Daten (gleitender Durchschnitt
von ca. +/- 5 benachbarten Werten lie-
fern gute Ergebnisse) oder Regressi-
onsverfahren gegléttet werden (siehe
Abbildung 2).

Auswertung der Mefidaten

Unabhédngig vom gewéhlten MeB-
verfahren stehen als Ausgangsdaten
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die Fahzeuggesamtmasse, die Fahrge-
schwindigkeiten und die Zeitdifferen-
zen zwischen den einzelnen Ge-
schwindigkeitsmessungen zur Verfii-
gung. Fiir die Rechnung wird die
Drehtrdgheit der Laufrdder vernach-
lassigt. Ohne grof8 mit physikalischen
Erkldrungen und mathematischen Her-
leitungen zu langweilen, beschranke
ich mich auf die wichtigsten Formeln.
Durch Einsetzen der Daten in die un-
ten angegebenen Formeln lassen sich
direkt Widerstand und Antriebslei-
stung fiir die entsprechende Ge-
schwindigkeit errechnen (siehe
Kasten). Insbesondere bei Messungen
mit Stoppuhr und Tacho sollte zur Er-
mittelung der Leistung P die Durch-
schnittsgeschwindigkeit Vquer nicht
einfach aus dem arithmetischen Mittel,
sondern mit der angegebenen Formel
aus der oberen bzw. unteren Eckge-
schwindigkeit gebildet werden. Bei
der einfachen Mittelwertbildung
bleibt der hyperbelférmige Verlauf
der Leistung in Abh&ngigkeit von der
Geschwindigkeit = unberiicksichtigt,
und es entstehen bei grifleren Ge-

schwindigkeitsdifferenzen innerhalb
eines Mefintervalls erhebliche Fehler.
Bei kontinuierlicher Aufzeichnung der
Geschwindigkeitsdaten mittels Kasset-
tenrekorder sind die MeBintervalle hin-
reichend klein, um zu genauen Ergeb-
nissen zu fiihren. Da in diesem Fall die
Auswertung ohnehin mit dem Compu-
ter erfolgt, sollte man auf die eine Pro-
grammzeile jedoch nicht verzichten.

Schlufbemerkung

Die Handmessung stellt ein Verfah-
ren zur Messung des Leistungsbe-
darfs eines Fahrrades dar, die jeder
mit minimalem Material- und Zeitauf-
wand durchfiihren kann. Die kontinu-
ierliche Messung ist in Auswertung
und Durchfiihrung wesentlich aufwen-
diger, fiihrt aber aufgrund der gréfie-
ren Datenmenge zu genaueren Ergeb-
nissen. Sie bietet zusétzlich zur eigent-
lichen Ausrollmessung die Méglich-
keit, als Fahrtenschreiber zu fungie-
ren. Ganze Radtouren lassen sich auf-
zeichnen und analysieren. Den Aufnah-
mezeiten sind nur durch die Lange

und Anzahl der Kassetten Grenzen ge-
setzt. Wird dabei jeweils die gleiche
Strecke gefahren, lassen die Ge-
schwindigkeitsprofile Riickschliisse
auf die korperliche Verfassung und
den Trainingsstand des Fahrers zu.
Die allgemeine Genauigkeit des Ver-
fahrens liegt bei ca. +/- 5 bis 10 Watt.
Einen wesentlichen Fehleranteil ha-
ben beim kontinuierlichen MeBverfah-
ren die Gewichtsbestimmung von Fah-
rer + Rad sowie Gleichlaufschwankun-
gen des Rekorders. Bei Handmessun-
gen wird die Genauigkeit von der An-
zeigenauflésung des Tachos, der eige-
nen Reaktionszeit und der Anzahl der
Einzelmessungen beeinflut. Im giin-
stigsten Fall kénnen die guten Ergeb-
nisse der kontinuierlichen Messung
erreicht werden. Grundvoraussetzun-
gen fiir objektive Ergebnisse sind bei
beiden Mefiverfahren aber vor allem
eine optimale Teststrecke und beste
Wetterbedingungen. Fiir vergleichen-
de Messungen reicht es natiirlich aus,
jeweils die gleiche Teststrecke abzu-
fahren.
Marcel Pastré, Aachen

Artikel
HPV Typenblitter

Programmheft zur HPV DM 93

Adressenliste alphab. sort.
Adressenliste nach PLZ sort.
Adressenliste alphab. sort.

mit Telefonnr. Hier sind nur Mitglie-
der mit Telefon verzeichnet

Porto und Verpackung

Porto und Verpackung

Porto und Verpackung

HPV BESTELL - SERVICE

Preis Bemerkung

5,-DM ca 60 Lieger, Berichte und Ergeb-
nisse der HPV DM in Aachen

2,-DM die beiden Hefte gehoren eigentlich
in jede HPV Bibliothek

3,-DM nur fiir private Zwecke

3-DM nur fiir private Zwecke

3,- DM nur fiir private Zwecke
unbedingt schriftlich
bestatigen!!

3,-DM 1-2 Schriften

5,- DM 3 und mehr Schriften

1,- DM Bei Einzelbestellung bitte frankierten

u. adressierten Riickumschlag zusenden

Die Adressgnlisten werden nur an Mitglieder verschickt. Bitte Mitgliedsnr. angeben! Bestellungen sind nur gegen Vor-
kasse méglich. Bitte unbedingt schriftlich bestellen mit Angaben des Uberweiseungsdatums bzw. mit Kopie des Uber-

weisungstragers und Afngabe der Mitgliedsnr. Bitte einen Adressaufkleber beilegen. Fiir Wiederverkaufer ist die Bestel-
lung ab 10 Heften porto- und verpackungsfrei!
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Termine

TERMINE

Trainingstermine auf der Radrennbahn
Battgen bei Neuss. Guido Mertens hat eine
Moglichkeit organisiert, auf der Radrenn
bahn in Battgen bei Neuss zu trainieren,
und zwar montags von 18,00 - 21.00 Uhr.
Schutzgebiihr 5,- DM. Kontakt: Guido Mer-
tens 0221/699373

1.4.-2.4.1995

Berliner HPV-Treffen aus AnlaB der
UN-Klimakonferenz: 200m- Sprint, Rund-
kurs u. ADFC-Sternfahrt. Kontakt Ostrad
Tel. 030- 2316589, Fax 4411163

44.-74.1995

Klima '95 Berlin. Kostenlose HPV-Aus-
stellmoglichkeit auf dem Messegelinde.
Anmeldung sofort bei (siehe Berliner
HPV-Treffen).

15.4.-21.4.95
15. Internationales Radtouristiktref-

fen am Meer in Gabicce Mare, Italien.
Kontakt: Georg Marr, Leobschiitzer Str. 62,
90473 Niirnberg, Te. 0911/807143

22.4.1995

HPV-Treffen Karlsruhe.
SchloBcafe, Tel. 0721-386291

1400 am

12.5.-14.5. 1995

HPV-Competition Danish Open
Odense, Danemark. Kontakt 0045 65911192
oder 0045 64831383

Ende Mai 1995
Stadtfest Schwerin mit Liegeradinfo-
stand. Kontakt: P.Lis 04539-8290

21.5.1995

Baden bei Wien 2. Fahrrad-Festival mit
1. Gsterreichischen Liegerad-Treffen. Kon-
takt B.LER Fahrrad-Studio Tel. & Fax
0043- 2252-47690

25.-28.5.1995

2te Bergisch-Gladbacher Liege-
radtage Liegeradrundkursrennen im Bei-
programm eines C-Klasse-Rennens, klei-
nes Symposium, Stadtteilrallye und Aus-
fahrt. Kontakt: Axel Sarnoch, Mutzer Str.

80, 51467 Bergisch-Gladbach Tel.
02202-79912.

28.5.1995

V. Norddeutsches HPV-Treffen in
Crof Boden ab 8:30 Uhr. Kontakt: P.Lis,
04539-8290 (19-20 Uhr)

17.-18.6.1995

Trondheim-Oslo Radklassiker iiber
540km, auch fiir Liegeradler. Kontakt: Axel
Fehlau, 02202-37775

25.6.1995

ASEAG-Meisterschaft Liegeradrund-
kursrennen auf dem Aachener Bushof. An-
meldung: Michael Pohl, Kérnerstr.23, 52064
Aachen, Tel. 0241/76468

11.-13.8.1995
1. Bergische Meisterschaft evtl
Deutsche Meisterschaft mit Rund-

kursrennen und Bergsprint. Kontakt siehe
2.Berg.-Gladb. Liegeradtage

18.-20.8.1995

Czech Bike Festival in Olomonc. 180
km Marathon, 9km Bergsprint, Touristik-
fahrt ... Kontakt: Milan Motl, 0042 - 68 -
916251

26.8.-3.9.1995

HPV Weltmeisterschaften in Eindho-
ven NL Kontakt: NVHPV, Postbus 10075,
NL-1301 AB Almere, Tel. 0031-40-475183

30.8.-3.9.1995

EUROBIKE Fahrradmesse in Friedrichs-
hafenEnde August 1995

Ende Aug. 1995

Paris-Brest-Paris Klassisches 1218km
Radrennen, auch mit Liegerddern. Ko
takt: A.Fehlau, 02202-37775

12.-17.9.1995

Intercycle Cologne Fahrradmesse in
Koln, ggf. mit Liegeradgemeinschafts-
stand; Ausstellungsanmeldung: Liegerad-
datei A.Pooch, Heidestr. 8, 53840 Troisdorf

23.9.1995

HPV-Treffen Karlsruhe.
Schlofcafe. Tel. 0721-386291

1400 am

RegelmafBige Termine

Liegeradtreff Miinchen; jeden drit-
ten Donnerstag im Monat um 19 Uhr
Westpark Miinchen, Caststitte Ne-
stroygarten ndhe ADFC, Bruno Polak,
Heiterwanger Str. 20, 81373 Miinchen

Liegeradgruppe Aachen; jeden
zweiten Mittwoch im Monat um 19 Uhr
30 Reimannstr. 22, Aachen, ADFC-Ge-
schiéftsstelle Michael Pohl, Kdrner-
str. 23, 52064 Aachen

Liegeradgruppe Bremen; jeden
zweiten Donnerstag im Monat um
20.00 Uhr, id.R. Gaststitte "Sender”,
Humboldtstr. 136, Bremen; Kontakt F.
Weber, Tel. 0421/343453

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

Fahrrad-AG TU HH-Harburg; an je-
dem 2. und 4. Mittwoch in der Vorlesungs-
zeit ab 18.00 Uhr; Ort: Schule Woellmerstr.,
An der Rennkoppel (im Keller iiber den
Hof)

Fahrrad-AG TU Braunschweig;
Kontakt: Bjorn Zelter, Tel. 05631/893625

Fahrrad-AG Uni Géttingen; Diens-
tag 17.00 - 21.00 Uhr; Evangelisches
Studentenwohnheim, Keller

Liegeradgruppe Berlin; jeden 1. Mitt-
woch im Monat; Kontakt OSTRAD Entwick-
lungswerkstatt; Greifswalderstr. 9 (Gewer-
behof) 10405 Berlin; Tel.: 030/2316589

Liegeradgruppe Kéln/Bonn;jeden 1.
Dienstag im Monat 19.00 Uhr; Gaststitte An
der alten Feuerwache, Sudermannstr. Kéln

ANTHROCAR Main Tauber Kreis;
Liege- & Kabinenrad-Sprechstunde, frei
tags 18.00 Uhr 97922 Lauda, Tel 09343/5554

Liegeradstammtisch Karlsruhe; je-
den 2. Mittwoch im Monat 20.00 Uhr; Gast-
stitte "pfannenstiel’, Am Kiinstlerhaus 53;
Kontakt Tel.: 0721/451511

LIEGE-RAT Chiemgau; Unabhingi-
ge Liegerad-Information, 83349 Pal-
ling Tel. 08629/1462

Bergisch Gladbacher Liegeradgrup-
pe jeden 2ten Dienstag im Mo-
nat 19.00 Uhr, Teestube "Samowar",
Kontakt: Veloladen Tel. 02202-41221
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Handbuch fir dem HPV-Konstruk-
teur Loseblattsammlung zum Mitarbei-
ten. Bauelemente, Baupldne, Detaill6-
sungen, Informationen iiber alle Arten
von HPV. Erste (fertig) und zweite Lie-
ferung zusammen 20 DM (V-Scheck).
Sthe EC Human Powered Boats, Re-
sult Booklet (siehe Artikel), 7 DM (V-
Scheck oder Briefmarken). Christian
Meyer, Am Centrumshaus 2, 21073
Hamburg .

Franzdsisches Follis Reisetandem,
RH 58-54, Herren-Herren Reynolds
531 Rahmen, 18 Génge, Brooks-Sittel,
Blackburn Tréger, Maxicar Tandemna-
ben, Suntour SE-Cantilever, NP
4.290,00 DM fiir VB 2.250,00 DM zu ver-
kaufen. Genaue Beschreibung in PRO
VELO 17. Tel. 02921/665018

Verkaufe 20"-Rad (Sachs-Orbit 12-
Gang-Nabe, 14-26 Zihne, Nirosta-
Speichen). Praktisch neu. VB 120 DM.

Suche Vitelli-Camping- Anhinger.
G. Schubert Tel. 0202/4936276

Termine / Kleinanzeigen

KLEINANZEIGEN.

Liegedreirad, unverkleidet, Spurbrei-
te 110 cm, Sitzhéhe 50cm, fiir Kérper-
gréBe ca. 185cm, Gitterrahmen aus
Mannesmann 34 CrMo 4 gelétet,
schwarz, fiir Verkleidung geeignet,
Hydraulik-Bremssystem mit Sachs
Trommelbrmsen, Lenkung auf Vorder-
rdader, Einzelradaufhdngung, voll gefe-
dert, TA-Kurbelsatz, 6-Gang Ketten-
schaltung (Super 7 oder Sac hs 3*7 mit
Trommelbremse moglich), Beleuch-
tung mit 2 Halogenscheinwerfern und
45 Ah NiCd- Akku, Gfk-Schutzble-
che, Gewicht kompl. 20 kg, Einzel-
stiick neu (keine 100 km gefahren) we-
gen Platzmangel fiir 4000,- zu verkau-
fen. Stefan Viebach, Tel. 08031/93491

Liegerad-Schaippchen:

Radius 16 V: statt DM 3.100,- jetzt
DM 2.780,- (gelb; GréBe m; kpl. Shima-
no LX; Vorfiihrrad; §]. Garantie)

Radius 'Peer Gymt: Neupreis DM
3.500,- jetzt DM 2.750,- (rot; Créfe s;
kpl. XT/Magura; gebraucht; top Zu-
stand; 3]. Garantie)

Liegedreirad TRIO: Neupreis DM
5.700,- jetzt DM 4.900,- (rot; GréfSe m;
Baujahr '94; top Zustand; 4]. Garantie)
RBK*Die Falrradexperten - Denilk
kestrafie 25 - 21073 Hamburg

Tel. 040/7658489 - Fax 7653055

SpeedBack Heckverkleidung (Koffer-
raum) gute Aerodynamik, pafit z.B. an
Radius 16V u. Street Machine. VHB
600,- DM. Tel. 06203/15620 oder
0621/702093

Verkaufe 1 Trike-Liegerad, 6-Fufi-
Antrieb (1 Erwachsener, 2 Kinder) Kon-
zeption und Herstellung von Stiffel,
kommt jeden Berg hoch, NP 3.500,- fiir
2.500,- DM. P.Schéfer, Tel. 0721/45659

Hier konnte Ihre Kleinanzeige
stehen!

Kleinanzeigen

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

Rad & Rat

KINGCYCLE
AEROPROJECT
PIvOoT

FLUX

HASE
FLEVOBIKE
OSTRAD
RAPIDE u. a.

STREET MACHINE

Vamr Bike

Alte Poststrale 21 - 53840 Troisdorf - 02241/78645 - Katalog geg. 3.- DM




PRO VELO - bisher

Heft 6 Fahrradtechnik II: Beleuchtung. Auslegung der Ket-
tenschaltung. Wartung und Verlegung von Seilziigen. Test: Fahr-
rad -Rollstuhl, Veloschlosser. 1986.

Heft 7 Neue Fahrrédder I: IFMA-Bilanz 1986. Neue Fahrrad-
Technik: Reiserad. Fahrwiderstinde. Hybrid-Laufrdder. 5-Gang-
Nabenschaltung. 1986.

Heft 8 Neue Fahrrédder II: Marktiibersicht '87. Fahrberichte /
Tests. Fahrrad-Lichtmaschinen. Méarz 1987,

Heft 9 Fahrradsicherheit: Haftung bei Unfillen. Bauformen
Muskelfahrzeuge. Anpassung an den Menschen. Fahrradwegwei-
sung. Juni 1987.

Heft 10 Fahrradzukunft: Fahrradkultur. Leichtfahrzeuge. Rad-
wege. September 1987.

Heft 11 Neue Fahrrad-Komponenten: 5-Gang-Bremsna-
be. Neue Bremsen. Beleuchtung. Leichtlauf. Radwegebau. Dez.
19817.

Heft 12 Erfahrungen mit Fahrradern III: Mountain-Bikes:
Reiserad, Stadtrad. 5-Gang-Nabe. Reisetandem. Schwingunskom-
fort an Fahrrddern. Mirz 1988,

Heft 13 Fahrrad-Tests I: Fahrtests. Sicherheitsmingel. Ge-
féhrliche Lenkerbiigel. Radverkehrsplanung. Juni 1888.

Heft 14 Fahrradtechnik III: Bremsentest. Technik und Ent-
wicklung der Kettenschaltung. Fahrrad-Anhiéinger. Hydraulik-
Bremse. September 1988,

Heft 15 Fahrradzukunft II: IFMA-Rundgang '88. Neue DIN-Si-
cherheitsvorschriften. Konstruktive Gestaltung von Liegerddern.
Dez. 88.

Heft 16 Fahrradtechnik IV: Mountain-Bike-Test. STS-Po-
wer-Pedal Liegerdder. Radiale Einspeichung. Praxistips. Mirz
1989.

Heft 17 Fahrradtechnik V: Qualitits- und Sicherheitsdefizite
bei Alltagsfahrréddern. Reisetandem. Speichendynamo G-S 2000.
Ergonomie bei Fahrradschaltungen. Juni 1989.

Heft 18 Fahrradkomponenten II: Fahrradbeleuchtung: Spei-
chen- /Seitendynamo. Qualitéitslaufrider: Naben/Speichen.
“Fahrréder mit Riickenwind". September 1989.

Heft 19 Fahrradtechnik VI: Schaltsysteme. Speichendynmo
und Halogenlicht. Qualititslaufréider. Elliptisch geformte Rahmen-
rohre. Radfahrgalerie. Dez. 1989,

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

Heft 21 Fahrraddynamik: Physikalische Modelle der  Fahr-
raddynamik. Bessere Fahrradrahmen. Erster Versuch einer Ethno-
logie des Fahrradfahrers. Juni 1890.

Heft 22 Fahrradkultur: vergriffen

Heft 23 Jugend und Fahrrad: Sozialarbeit und Fahrrad. Fahr-
rad im Matheunterricht. Schaltautomatik. ATB als Jugendrad. Aus-
bildung im Fahrradhandel. Dreiradbau. Dez. '90

Heft 24 Alltagsrader: Vergriffen

Heft 25 Alltagsrader II: Vergriffen

Heft 26 Jugend forscht fiir’s Rad: Uni-Shift-Schalthebel,
ABS-Bremse fiir's Rad, Riicktrittbremse fiir Kettenschaltung, Kabi-
nenrad, HPV-Typenblitter. September 91

50

Heft 27 Fahrradhilfsmotorisierung: Vergriffen

Heft 28 Frauen fahren Fahrrad: Vergriffen

Heft 29 Mehrpersonenrédder: Vergriffen

Heft 30 Lastenrdder: Neuer Stadtridder; Uberblick einspurige
Lastenrdder; Selbstbauanhdnger; IFMA-Berichte; Dreird-
derfederung; HPV-Europameisterschaft. September '92

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

Heft 32 Der Radler als Konsument: Produkthaftung, Verhin-
derung von Materialermiidung, Zweiradmechaniker-Innung blok-
kiert Ausbildung, Rollwiderstand der Zweiradbereifung, Aero-
dynamik an HPV-Fahrzeugen II, Liegeradesselbstbau, Kettendiffe-
rential. Méarz '93

Heft 33 Mit dem Bio-Motor unterwegs: Schaltung zum
BIO- MOTOR, Fahrradkarten, Berechnungen Fahrleistungen, Be-
reifung, Selbstbau kurzes Liegerad. Juni '93

Heft 34 Fahrradkultur II: Image des Fahrrades in der Wer-
bung, Stiftung Warentest, Test Kardanrad, Trailerbike, 7-Gang-
Nabenschaltungen, Liegeraddiskussion, Aerodynamik an HPV-
Fahrzeugen III, Deutsche HPV-Meisterschaften. September '93
Heft 35 Velomobil statt Automobil: Mobilitit am Wende-
punkt, Reisezeiten im Stadtverkehr, TUV-Untersuchung Anhénger,
Messen, Liegeraddiskussion, Hinterradlenkung. Dez '93

Heft 36 Tourismus: Fahrradtourismus - umwelt- u. sozialaver-
trdglich? Medizin u. Tourismus, Bekleidungsmaterialien, Ge-
schichte u. Tourismus, Gepéck, Aerodynamik IV. Mirz '94

Heft 37 Freizeit, Sport und Tourismus: Grundsatzartikel;
Romantische StraBe; Faszination der Stadt; Radsport; Prxistests Vil-
ligiger Competition, VSF DAS RENNRAD, Staiger airbike. Juni '94
Heft 38 Fahrradtechnik abstrakt: Reifen, Federung, Aero-
dynamik, Sachs "3x7", Praxistest "Magnum" von Hercules und "Din-
go" von Kildemoes, Liegedreirad. September '94

Heft 39 Fahrradsicherheit: Fahrradanhinger, Radfahrerver-
halten, Stern-Test, Riemenantrieb HPV-Em, HPV- DM, Wettbe-
werbsregeln, Aerodynamik. Dezember '94

Heft 40 Fahrradliteratur: Fahrradgeschichte, Trainingsanlei-
tungen, Technikbiicher, Reiseliteratur; Fahrradcomputer; Hydro-
HPVs, Wettbewerbsregeln, Ausrollmessugnen. Mirz '95

Ist Thre PRO VELO-Sammlung vollstandig?

Ab 10 Heften gibt es PRO VELO zum Sonderpreis:
4,00 DM zzgl. Porto pro Heft bei Vorauskasse !

ProO VELO 40




Nachbestellung Gewiinschte Zahlungsweise Portogebiihren
Ich bestelle folgende Hefte zum .
Einzelpreis von 8,00 DM zzgl. Porto: [ ]1ch zahle mit beiliegendem 217751 T | JRRET— 1,560 DM

Verrechnungsscheck Péckchen (10 Hefte) ............ 5,50 DM
.......... . [11ch habe den Betrag heute auf ;akehtxf;;h’ aliili‘;feﬁe) - 180 DM

; al ege
Ich bestelle folgende Hefte im eines der Verlagskonten IR
Rahmen Ihrer Sonderaktion zum iiberwiesen (zuédtzlich zum Porto)............ 3,00 DM
Einzelpreis von 4,00 DM zzgl. Porto [ ]Ich zahle per Nachnahme (zzgl.
(Mindestabnahme 10 Hefte): Porto und 3,00 DM Gebiihr) Senden Sie Ihre Bestellung an
folgende Adresse:

B L LR L L T T T T T T P T PR T TR T LT PP TR Ty PRO vEm

...................................... Riethweg 3
.......................................................................... Datum / Unterschrift

292217 Celle

Helfen Sie mit, PRO VELO bekann-  Schickt ein PRO VELO-
ter zu machen. Nennen Sie uns fahr- Probeexemplar an:
radinteressierte Bekannte, an die wir
ein Probeheft schicken kénnen!

1. Vorname, Name............ccccouerenmerrenrunens
Vorname, Name:...........umsscn SABELL. ... ssisseasssasnssossins
B — PLZ, WORNOTE:.....ccvsvvssrmssssssssssssesen
PLZ, Wohnotrt..........c.ocsmmnnensisseernnees
PRO VELO Abonnent: O

HPV-Mitglied: O

Leser werben Leser! Gefillt Ihnen PRO VELO? Erzihlen Sie es weiter! Gewinnen Sie einen
neuen Abonnenten! Als Pramie erhalten Sie die neueste "BIKE CULTURE" !
Schicken Sie das Formular einfach an: PRO VELO-Verlag, Riehtweg 3, 29227 Celle.

Vielen Dank!
Fiir Ihre Werbung erhalten Sie
DuMont's Fahrradkalender 1995

sobald der Abo-Preis entrichtet ist.
Ihre Anschrift:

.........................................................................

PLZ/Wohnort

Fiir den neuen Abonnenten:
Ich bestelle PRO VELO zum Jahres-
bezugspreis von 30,- DM ein-
schliellich Porto und Verpackung
fiir mindestens 1 Jahr und danach
auf Widerruf.

..........................................................

..........................................................

Datum/Unterschrift

Ich bin dariiber informiert, da ich diese
Bestellung innerhalb von 10 Tagen
schriftlich beim Verlag widerrufen kann.
Zur Wahrung der Frist geniigt die recht-
zeitige Absendung des Widerrufs.

Datum/ 2. Unterschrift

Ich zahle im Lastschriftverlag und er-
méchtige den PRO Velo Verlag hiermit
widerruflich, die Abogebiihr bei Fillig-
keit zu Lasten meines Kontos durch
Lastschrift einzuziehen

Datum/Unterschrift




3 rreten hoch?
O

)

Sie sitzen tief =

?? Dann sollten Sie mal
11 3 €inDALLIprobieren |

Durch den tiefen Schwerpunkt bietet - Beste Verarbeitung
das DALLI eine unuibertroffene . :
Stragenlage speziell bei Kurvenfahrten. - optimale Anpassung an den Fahrer

Durch einen besonders langen
Radstand von 120 cm wurde der
Geradeauslauf gegeniiber einem
Kurzliegerad entscheidend verbessert.
Durch das hohe Tretlager wurde
endlich die far die Kraftentfaltung
optimale Tretposition vom Rennrad auf
das Liegerad uibertragen, was Sie

spéatestens bei der ersten Steigung - auch als Rahmenkit erhaltlich
spuren werden.

- oben- oder untengelenkt
- Allroundlinie mit 42-47 cm Sitzhéhe
- Sportlinie mit 35 cm Sitzhohe

- Tourenausstattung optional

- bezahlbar

Abb.: Allround-Linie
Unten gelenkt

Bernd Buschmeier

Vogelwaide 2b Werl«;faﬂ: Dee Altowative s’m"d

85375 Neufahrn b. Freising Ludwig—Tkoma—Weg 1 pﬂ

Tel.: 08165/61253 84072 Au i.d. Hallertau %

Fax.: 08165/66170 Tel.: 08752/641 qe’a e’




