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Liebe Leserinnen und Leser,

bei den Beziehern von PRO VELO sind Frauen in der

Minderheit. Warum dann ein spezielles Frauenheft?

Und nach Heft Nr. 1 und Nr. 28 bereits das dritte? Das

Geschlecht der Bezieher ist kein Indikator für den Er-

folg eines Heftes. Die genannten PRO VELO-Ausga—

ben waren die Hefte. die am schnellsten vergriffen wa-

ren. Es gibt demnach einen erheblichen Wissens-

durst an diesem speziellen Thema, der anderweitig

nicht gestiflt wird.

Der Hinweis auf herausgeberische Probleme an

dieser Stelle in den letzten beiden Heften hat mitlmter

bei Ihnen, liebe LeserInnen, ganz von mir unbeabsich—

tigte Reaktionen hervorgerufen. Ich entschuldigte

mich an dieser Stelle dafiir. daß einige angekündigte

Aufsätze wegen Materialfülle "auf die lange Bank" ge—

schoben werden mußten. Einige Autoren schickten

uns einige Aufsätze mit der sinngemäßen Bemerkung:

"Obwoh Sie nichts mehr brauchen, anbei eine Ab-

handlung zu folgendem Thema ...".

Natürlich freuen wir uns über jeden Aufsatz, beson-

ders wenn neue Themenbereiche angesprochen wer-

den. aus denen sich ein Themenheft entwickeln ließe.

Nur müssen wir die Autoren um etwas Geduld bitten,

daß sich die jeweilige Arbeit nicht sofort im nächsten

Heft wiederfinden läßt. Die Themenplanung fiir die

nächsten Hefte finden Sie am unteren Ende des In-

haltsverzeichnisses. Eine Bitte an alle Autoren: Um die

Weiterverarbeitung der Artikel zu erleichtern. legen

Sie einem Ausdruck Ihres Aufsatzes die unformatierte

ASCII-Datei auf Diskette bei.

Um der (gewünschten) Materialflut entgegnen zu

können. sind verschiedene Überlegungen im Ge

spräch: Noch weitere Erhöhung der Seitenzahl eines

Heftes. Erhöhung der Ausgaben eines Jahres von vier

auf sechs Hefte, Herausgabe von Sonderausgaben.

Natürlich wären alle Alternativen mit zusätzlichen Ko-

sten verbunden. die sich auch auf den Abo—Preis nie-

derschlagen müßten. Was halten Sie, liebe Leserinnen

und Leser von diesen Planungen?

Zum Schluß ein Hinweis fiir die Bezieher, die Ihren

Bezugspreis per Dauerauftrag entrichten: Unsere

Bankverbindung hat sich geändert (siehe Angaben im

Impressum). Berücksichtigen Sie diese bitte bei Ihrer

nächsten Zahlung.

In diesem Sinne wünsche ich Ihnen viel Lesespaß

beim neuen Heft.

Ihr Burkhard Fleischer
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Frauen in Bewegung:

Die Rolle des Radfahrens für die Emanzipation der Frau

Frauen steigen auf

Die Entdeckung des Fahrrads durch

die Frauen vor mehr als 100 jahren war

eine soziale Revolution. Kein anderer

Aspekt des Radfahrens wurde so hef-

tig diskutiert wie der des Frauenrad—

fahrens. Die Fragen der Kleidung, Ge-

sundheit, Moral- dies alles waren Vor-

wände. Die wichtigste Frage war die

der weiblichen Sozialisation. Die tradi-

tionelle Rolle der Frau als Ehefrau und

Mutter war in Gefahr. In medizinischen

Publikationen versuchten Ärzte, die

schädlichen Auswirkungen des Rad-

fahrens bei der Frau zu beweisen wie

z.B. Unfruchtbarkeit oder Katzenbuk—

kel.

"Das Fahrrad hat die Frauen mehr

emanzipiert als alles andere auf der

Welt. Es gab ihnen ein Gefühl der Frei-

heit und Selbständigkeit" (Susan Brow-

nell Anthony, um 1900). Mit dem Rad

konnten Töchter ihren Eltern und Gou-

vemanten davonradeln, denn die wa- r " " „

ren zu langsam. Das Fahrrad war das

erste Verkehrsmittel, das Frauen frei,

mobil und unabhängig von ihrem

Mann machte. Es ebnete ihnen den

Weg zur Berufstätigkeit. Es befreite .

die Frauen vom einengenden Korsett .

und liberalisierte die Mode des 19. .

Jahrhunderts ganz allgemein, die Frau—

en zur Unbeweglichkeit verdammte.

Radfahren ermöglichte es den Frauen. ;

Hosen zu tragen und eröffnete ihnen

die Möglichkeiten, Sport zu treiben j

[Maierhof & Schröder 1992].

Die Mobilität der Frauen heute

Auch wenn der erste Eindruck durch

die vielen, meist von Männern gefahre

nen Mountain Bikes ein anderer ist:

die Zunahme des Radverkehrs in den

letzten jahren wird im wesentlichen

von Frauen getragen, die heute deut-

lich mehr radfahren als noch vor 15

Jahren. Griffen nämlich im jahr 1976

 

 

Mrd. Fahrten pro Jahr

3,8 " Gvuflk Umu uhnor—Lbrz

‘|

3.6 "

1976 1978 1980 1982 1984 
Abb. l: Fahrradfahrten unterteilt nach Geschlecht

Frauen und Männer noch etwa gleich

oft zum Fahrrad, so ist die Fahrradnut-

zung bis 1989 bei Männern um 35 %

gestiegen, bei Frauen dagegen aber

um 65 % (Abbildung 1) [Lehner—Lierz

& Schrödl 1992].
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} sind nicht der einzige

| Grund, warum sich die

Verkehrsplanung sorg-

fältiger mit der Mobilität

: von Frauen befassen

sollte, denn sie unter-

scheidet sich deutlich

von der der Männer.

Nicht nur der Verkehrs

alltag und die daraus re-

sultierenden Mobilitäts

bedürfnisse von Män-

nern und Frauen sind

verschieden, sondern

auch ihre Mobilitätschancen.

Die vielzitierte Vollmotorisierung

gilt eigentlich nur für Männer (Abbil—

dung 2). Entsprechend deutlich ist der

Unterschied in der Verkehrsmittelnut—

zung: 1989 benutzten 54 % der Frauen

auf ihren Alltagswe-

gen - egal, ob freiwillig

oder nicht — ihre eige-

nen Füße, das Fahrrad

? oder Busse und Bahnen.

Bei den Männern waren

es nur 36 % (Abbil-

dung 3) [Krause 1993b].

Eine Qualitätsänderung

im Umweltverbund - irn

positiven oder negati-

ven Sinne - hat direkten

Einfluß auf das tägliche

Zeitbudget und damit

auf die Lebensqualität

von Frauen.

: Allgemein kann fest-

gestellt werden, daß die

meisten Frauen — im Ge

gensatz zu Männern -

keine echte Wahlmög—

lichkeit zwischen ver-

schiedenen Verkehrs—

mitteln haben.

 

1988 1990

Abb. 2: Autobesitz in Deutschland
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Abb. 3: Verkehrmrmelrmtzmg von Frauen und

MännernaufüuenalltäglidienWegen-in%

 

 

Verkehrsmittel Frauen Männer

zu Fuß 35 Zl

Fahrrad 11 lO

Kraftrad l 3

Auto-Selbstfahrer 23 48

Auto-Mitfahrer 14 5

ÖV 8 6

Kombinationen I 6

keine Angaben l 2

insgesamt: 100 100

 

Quelle:}lamzirigenmd'rmm1989;in[xrmi-

3919931)]

 

Der Mangel an Sicherheit im öffent-

lichen Raum schränkt die Mobilität

vieler Frauen ein. Die latente Angst vor

Belästigung, Überfällen oder gar Ver-

gewaltigung hat ganz wesentlichen

Einfluß auf ihr Mobilitätsverhalten

während der Abend— und Nachtstun—

den. Dieser Einfluß bedeutet, daß vie-

le Frauen nachts einen anderen Weg

wählen als tagsüber, daß sie abends

nur noch in Begleitung anderer ausge-

hen oder völlig darauf verzichten, das

Haus zu verlassen. Letzteres betrim

vor allem ältere Frauen, die durch Mo-

bilitätsverzicht an der Teilnahme am

gesellschaftlichen Leben gehindert

werden.

Wir haben heute eine fortgeschritte

ne räumliche Trennung der Grund-

funktionen wie Wohnen, Arbeiten, Aus

bildung, Versorgung, Freizeit und Er-

holung. Diese Trennung ist durch die

Autonutzung noch beschleunigt wor—

den. Verschärft hat sich dadurch die

Unsicherheit im öffentlichen Raum.

Denn monostrukturierte Gebiete, die

nur zu bestimmten Tageszeiten belebt

sind, sind die Folge.

Trotz zunehmender Berufstätigkeit

sind es in Deutschland immer noch

überwiegend die Frauen, die auf—

grund des traditionellen Rollenver—

ständnisses in unserer Gesellschaft

die Hauptverantwortung für Haushalt

und Familie tragen. Meist sind es auch

die Frauen, die alte oder kranke Fami-

lienangehörige betreuen. Frauen sind

deshalb nicht nur für ihre eigenen We-

Thema

ge verantwortlich, sondern auch fiir

die ihrer Kinder und häufig auch der

Eltern Daß aus diesen Verantwortlich-

keiten spezifische Mobilitätsbedürf-

nisse resultieren, liegt auf der Hand.

Schon die sogenannte "Nur—Haus-

frau" hat komplexe Mobilitätsbedürf—

nisse. Sie kombiniert und koordiniert

ihre vielfältigen Wege in sogenannten

Wegeketten, d.h. sie erledigt mehrere

Aufgaben auf einem Weg hintereinan-

der. Da heißt es, den Tag gut zu pla—

nen. Die Komplexität ihrer Alltagswe-

ge nimmt zu, wenn eine Frau berufstä-

tig ist. Die kompliziertesten Alltagswe-

ge haben alleinerziehende Mütter zu

bewältigen. Der Alltag der meisten

Männer sieht anders aus. Sie haben

nicht solche vielfältigen Wegeketten

zu meistern. Normalerweise fahren sie

morgens zur Arbeit und kommen nach-

mittags zurück - natürlich mit dem Au-

to. Ihre alltäglichen Erfahrungen unter—

scheiden sich deutlich von denen der

meisten Frauen. Wie sehen jedoch die

ganz normalen Alltagswege einer Frau

aus?

Wenn wir Frauen auf der Straße tref-

fen, egal, ob zu Fuß oder mit dem Fahr-

rad, tragen sie meistens irgend etwas.

und nur sehr selten sind sie unter-

wegs, um nur eine Sache zu erledigen

Warum? Die meisten Frauen haben

nicht nur eine Aufgabe zu erledigen.

Im Gegensatz zu vielen Männern gibt

es wohl kaum eine Frau, die nicht fiir

den eigenen Haushalt verantwortlich

ist. Andere Frauen haben ihre Arbeit,

sie sind Mütter und tragen die Verant-

wortung für die Kinder. Deshalb müs-

sen sie mit ihrer Zeit wirtschaftlich um—

gehen. Sie können es sich schlicht

nicht leisten, sich nur um eine Sache

zur gleichen Zeit zu kümmern. Des-

halb kombinieren sie immer mehrere

Aufgaben miteinander: sie bringen

den Sohn zum Kindergarten, werfen

auf dem Weg zur Arbeit bei der Bank

noch eben eine Überweisung ein, ge-

hen einkaufen, holen ihren Sohn wie-

der vom Kindergarten ab, bringen die

Tochter zusammen mit dem Sohn zur

IGavierstunde, nutzen die Zwischen-

zeit zum Einkaufen, holen ihre Tochter

wieder ab,

Die mmehmende Berufstätigkeit

der Frauen hat ihre Verantwortlichkeit

für Familie und Haushalt bisher nicht

wesentlich verändert. Bei der Suche

nach einer Arbeitsstelle ist fiir viele

Frauen deshalb die wichtigste Frage,

ob sie die Arbeitsstelle gut erreichen

können. Ob die neue Stelle ihrer beruf-

lichen Qualifikation entspricht und

entsprechend gut bezahlt ist, muß da-

bei häufig in den Hintergrund treten.

Bei der Vielzahl der Wege, die Frau-

en alltäglich erledigen müssen, ist es

 

bei ausschließlicher bei Familienarbeit

(plus Erwerbstätigkeit)
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wichtig, daß diese kurz sind und daß

die Ziele gut erreichbar sind. Typi-

sche Ziele von Frauen in der Stadt

sind z.B. Arbeitsplätze (insbesondere

typische "Frauenarbeitsplätze" wie

Verwaltungen. Post- und Telekommu—

nikation, Krankenhäuser, Alten— und

Pflegeheime etc., Kindergärten, Schu-

len. Sporthallen und -plätze, Volks

hochschule, Arztpraxen. Geschäfte für

den täglichen Bedarf. ...).

Weil vor allem Frauen mit Kindern

viel Zeit in Wohnungsnähe bzw. im

Wohnviertel selbst zubringen. ist es

fiir sie besonders wichtig. daß der öf-

fentliche Raum sicher und attraktiv ge

staltet ist.

Autoverkehr

stiehlt Frauen Raum und Zeit

Autoverkehr dominiert heutzutage den

öffentlichen Raum, und Leute, die kein

Auto benutzen. sind davon viel mehr

betroffen als diejenigen, die im Auto

sitzen. Wir können also feststellen, daß

Frauen viel stärker betroffen sind als

Männer: Unsere auto—orientierte Ver-

kehrsplanung beschleunigt Männer

und behindert alle, die nicht im Auto

sitzen.

Als Fußgängerinnen und Radfahrerin-

nen sollen Frauen sich mit den Rest-

flächen zufriedengeben, die der Auto

verlehr ihnen übriggelassen hat. Täg-

lich sind sie konfrontiert mit unsiche—

ren und unzureichenden Fußgänger—

und Radverkehrsnetzen. Durch Lärm,

Gestank, Luftverschmutzung. Unbe-

quemlichkeiten. Gefahr und Mangel

an Raum sind Straßen und Plätze we-

der attraktiv noch sicher für Fußgän-

gerlnnen und Radfahrerlnnen. Dabei

muß bedacht werden, daß der öffentli—

che Raum schließlich Teil des Arbeits-

platzes vieler Frauen ist, nämlich

dann, wenn sie für ihre Kinder sorgen

oder jemanden begleiten

Als häufigste Nutzerinnen des

ÖPNV sind Frauen auch am stärksten

von Verschlechterungen in diesem Be

reich betroffen.

Obwohl Frauen weniger Unfälle

verursachen. sind sie häufiger Opfer

von Straßenverkehrsunfällen Durch
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den Mangel an Verkehrssicherheit

wächst die Notwendigkeit. Kinder auf

ihren Alltagswegen zu begleiten.

Der Sommersmog, überwiegend

verursacht durch viel zu starke Auto

nutzung, ist ein gutes Beispiel dafiir,

wie Frauen von den negativen Auswir-

kungen stärker betrofien sind als Män-

ner. Wegen wachsender Luftver-

schmutzung überstieg die Ozonbela—

stung in den letzten Sommem oft mas-

siv die ohnehin viel zu hohen Grenz-

werte. Obwohl Frauen den Sommer-

smog überwiegend nicht verursachen,

haben sie doch überwiegend die Kon-

sequenzen daraus zu tragen. Sie sind

es, die für die Kinder sorgen, wenn die-

se wegen des hohen Ozongehalts der

Luft im Haus bleiben sollen, und sie

sind es auch, die die Kinder oder älte

ren Leute zum Arzt begleiten, wenn sie

durch die hohe Ozonbelastung krank

werden oder Beschwerden haben.

Die fortgeschrittene räumliche

Trennung von Wohnen, Arbeiten bzw.

Schule. Versorgung, Freizeit und Erho

lung hat eine gewisse Zwangsmobilität

über große Entfernungen mit sich ge-

bracht. Auf Kosten der Frauen, denn

Wege können oftmals nur noch mit

dem Auto zurückgelegt werden Die

vermeintliche Emanzipation durch das

Auto bringt für die Frauen aber nur

neue Abhängigkeiten mit sictr sie wer-

den immer mehr zu Taxifahrerinnen ih-

rer Kinder.

Mobilität spielt eine große Rolle im

Leben der Frauen. Die Frage. ob eine

Frau ihre Alltagsziele gut, schlecht

oder überhaupt nicht erreichen kann,

entscheidet maßgeblich darüber. ob

Frauen Familie und Berufstätigkeit mit-

einander vereinbaren können. Die kon-

kreten Möglichkeiten, sich fortzubewe

gen. haben einen bedeutenden Einfluß

darauf, ob Frauen ihre Lebenspläne

realisieren können oder nicht. Das per-

sönliche, tägliche Zeitbudget von Frau—

en wird immer stärker von der Qualität

des Mobilitätsangebots bestimmt. Von

daher kann ohne Übertreibung von ei-

ner räumlichen und zeitlichen

minierung von Frauen in Deutschland

gesprochen werden Diese nimmt zu.

wenn Frauen Familie und Berufstätig-

keit miteinander kombinieren.

Selbstverständlich sind auch Män-

ner sehr stark von der Autodominanz

auf unseren Straßen betroffen, wenn

sie Kinder betreuen. Da aber die Fami-

lienarbeit immer noch überwiegend

von Frauen geleistet wird, sind immer

noch sie die überwiegend Benachtei-

ligten.

Die negativen Answirktmgen

aufdie Entwicklung der Kinder

Frauenmobilität kann nicht unabhän-

gig von der Mobilität der Kinder und

Jugendlichen gesehen werden. Heut-

zutage können die meisten finder ihre

Umgebung nicht mehr auf eigene

Faust entdecken. Sie sind mehr oder

weniger abhängig von ihren Müttern,

die sie begleiten Die Ursachen dafür

sind der Mangel an Verkehrssicher-

heit, die unwirtliche ätuation auf unse-

ren Straßen ohne ausreichenden Platz

zum Spielen oder die weiten Entfer-

nungen zwischen den verschiedenen

Zielen. Frauen haben drei Alternati—

ven:

Sie können ihre Kinder draußen

spielen lassen oder sie alleine um

Sport. zu Freunden oder zur Schule ge-

hen lassen Dann haben sie die

ge Sorge, ob das Kind auch gut an-

kommt.

Sie können das Kind begleiten.‘ das

kostet Zeit und Aufwand. Und das Kind

lernt keine Selbständigkeit, wenn es

ständig behütet wird.

Oder sie können dem Kind verbie-

ten. nach draußen zu gehen: eine star.

ke Beeinträchtigung des kindlichen

Bewegungsdrangs und seiner

nisse, mit anderen zusammen zu sein

Häufig findet das Leben der Kinder

auf isolierten Inseln statt, die nur durch

lange Autofahrten erreicht werden

können: die Wohninsel, die Schulinsel.

die Wohninseln der Freundinnen und

Freunde, die Spielinsel. die Sportinsel.

die Ballettinsel, Auf jeder dieser In-

sel treffen sie andere Kinder und Er-

wachsene für ein oder zwei Stunden in

der Woche. Wenn sie Freunde treffen

wollen. müssen sie telefonisch einen

Termin vereinbaren.
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Abb. 5: Unsere Kinder leben auf Inseln

Wenn jede Aktivität mit einer Auto-

fahrt beginnt und wenn kleine Kinder

schon zu Pendlern mit Terminkalen-

der werdem müssen wir uns dann ei-

gentlich noch wundem, wenn es zu

Problemen in der kindlichen Entwick-

lung kommt oder zu Erziehungsproble—

men?

Das Fahrrad ermöglicht

Kindern die positive Erfahrung

individueller Mobilität

Neben dem Roller und den Rollschu—

hen ist das Fahrrad das erste Individu-

alverkehrsmittel, das ein Kind nutzen

kann. Die erste Voraussetzung für sei—

ne Nutzung sind sichere Straßen und

Wohngebiete, wo Kinder die Welt auf

eigene Faust entdecken und ihrem Al-

ter entsprechend ihren Aktionsradius

immer mehr erweitern können. Mit

dem Fahrrad können Kinder individu-

elle Mobilität positiv erleben. Wenn

Wir sie überall hinkutschieren und sie

zwingen, den Schulbus zu benutzen —

den sie meistens negativ erleben — oh-

ne ihnen die Chance zu geben, indivi-

duelle Mobilität zu erleben, dann müs-

sen wir uns nicht wundem, wenn sie

sich mit 18 Jahren für Führerschein

und Auto entscheiden. Fürs Fahrrad

oder für Busse und Bahnen werden sie

dann für lange Jahre verloren sein.

Wenn Kinder sich ohne ständige Be-

gleitung frei in ihrer Umgebung bewe

gen können und die Chance erhalten,

2.8. mit dem Fahrrad individuelle Mo-

bilität positiv zu erfahren, verbessert

sich auch die Situation der Frau. Siche-

re Straßen. auf denen Kinder keine Be-

gleitung brauchen, verbessern nicht

nur die heutige Situation der Frau. We

gen der positiven Erfahrungen mit ih-

rem Fahrrad besteht auch die Chance,

daß Kinder sich vielleicht mit 18 Jahren

nicht unbedingt für das Auto entschei-

den. Deshalb ist ein dichtes Netz von

qualitativ hochwertigen Radverkehrs—

anlagen, vor allem in Wohngebieten, in

zweifacher Hinsicht eine gute Investiti-

on in die Zukunft.

Planung, Statistik, Forschung:

Die Hälfte der Bevölkerung wird

vergessen

Wir haben gesehen, daß es bei der

Mobilität von Frauen eine ganze Reihe

Mißstände gibt. Da drängt sich die Fra-

ge auf, wie es zu solch ungleichen Mo-

bilitätschancen von Frauen und Män-

nern kommen kann.

Wir wissen heute recht wenig über

das Verkehrsverhalten und die Ver-

kehrsbedürfnisse von Frauen. Der

Grund ist, daß die Verkehrsuntersu—

chungen, die heutzutage durchgeführt

werden, Erwerbstätigkeit und Autover-

kehr überbewerten. Die Alltagswege

von Frauen, Kindern und alten Men-

schen verschwinden viel zu häufig un-

ter "Freizeitwege" oder "Sonstiges"

Ebenso kommen Fußwege oder Wege

mit dem Rad in vielen Statistiken im-

mer noch nicht vor. Das gibt ein völlig

falsches Bild. Was wir brauchen, sind

Verkehrsuntersuchungen, die die un-

terschiedlichen Mobilitätsbedürfnisse

von Hausfrauen, Müttern, alleinerzie—

henden Müttern, Singels oder alten

Frauen berücksichtigen.

Planung

Außer der Statistik gibt es einen zwei-

ten Grund, warum einerseits der Fuß-

und Radverkehr und andererseits die

spezifischen Mobilitätsbedürfnisse

von Frauen in der Verkehrsplanung

vernachlässigt werden. In Deutsch-

land sind weniger als 2 % der PlanerIn—

nen in leitenden Funktionen Frauen.

Es muß also nicht überraschen, daß un-

sere gebaute Umgebung optimiert ist

für den berufstätigen Mann mit Akten-

koffer, der in der Rush-Hour mit dem

Auto zur Arbeit fährt — und daß die spe-

zifischen Anforderungen von Frauen

und Radfahrerlnnen außer Acht gelas-

sen werden. Entsprechend liegen die

Prioritäten in den Verkehrshaushalten

von Bund, Ländern und Gemeinden!

Dazu kommt, daß diejenigen, die im

Auto sitzen, immer mehr das Gefühl fiir

die Bedürfnisse derer außerhalb des

Autos verlieren. Während das Autoin—

nere immer komfortabler wird — man

denke nur an Heizung, Polstersitze, Kli-

maanlage, Quadrosound — nehmen sie

noch nicht einmal wahr, daß der öffent-

liche Straßenraum immer unwirtlicher

wird. Genausowenig nehmen sie wahr,

daß die Verkehrssicherheit für Fuß-

gängerlnnen und Radfahrerlnnen ab—

nimmt.

Frauen haben eine Menge prakti-

scher Erfahrung als Fußgängerinnen,

Radfahren'nnen und Nutzerinnen von

Bussen und Bahnen. Sie sind Expertin-

nen als Fußgängerinnen, Radfahrerin—

nen oder Nutzerinnen von Bussen und

Bahnen. Auch wenn sie keine Planerin-
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nen sind. sind sie aufgrund ihrer all-

täglichen Erfahrungen in der Lage zu

beurteilen, ob Fußgänger- oder Rad-

verkehrsanlagen gut sind oder der

Bus— und Bahnverkehr sinnvoll organi-

siert ist. Die Verkehrsplanung bei uns

aber macht sich diese Erfahrungen in

der Regel nicht z1mutze.

An technischen Hochschulen ler-

nen (männliche) lngenieure, wie

Fußgänger- und Radverkehrsnetze

oder der öffentliche Nahverkehr orga-

nisiert werden müssen. Aber in ihrem

Alltag benutzen sie überwiegend das

Auto. Praktische Erfahrungen fehlen

meistens. Und wenn praktische Erfah-

rungen vorhanden sind, so sind es

meist die Erfahrungen des einzelnen

Mannes ohne Gepäck oder Beglei-

tung.

Ich bin sicher, daß die meisten die-

ser lngenieure nicht die Probleme ei-

ner Mutter kennen mit der Einkaufsta—

sche in der ersten Hand. den Kinder-

wagen an der zweiten Hand, das ande

re Kind an der dritten Hand, das heult,

weil es seinen Teddy gerade verloren

hat oder weil es ganz dringend zur Toi-

lette muß, Während die Mutter sich be

eilen muß, um nicht den Bus zu verpas-

sen oder während sie gerade ver-

sucht, ihr Fahrrad zu beladen.

Frauenemanzipation

durch das Auto?

An dieser Stelle liegt die Frage nahe,

ob denn nicht die vielen Probleme, die

Frauen täglich mit der Bewältigung ih—

rer vielen Alltagswege haben, da-

durch gelöst werden können, daß mög-

lichst viele Frauen das Auto benutzen.

Die Antwort karm nur eindeutig “Nein"

heißen. Im Hinblick darauf erscheint

es offensichtlich. daß das Auto nicht

die richtige Antwort auf die Verkehrs-

probleme der Frauen sein kann. Au-

ßerdem werden immer Frauen übrig

bleiben, die nicht über ein Auto verfü—

gen Und für diese Frauen verschlech-

tert sich die Situation in dem Maße,

wie sie sich für die Frauen mit Auto

verbessert.

Verkehrspolitik. die sich am Auto

orientiert, behindert die Berufstätig-
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keit von Frauen und insbesondere die

Kombination von Familie und Beruf. Sie

zementiert die bestehende gesell-

schaftliche Rollenverteilung und insbe-

sondere die gesellschaftliche Arbeits-

teilung zwischen Männern und Frauen.

die die Frauen benachteiligt. Sie er-

zeugt neue Abhängigkeiten für Frauen

und verschlechtert die Qualität und Si-

cherheit des öffentlichen Raums. Die

Dominanz des Autos fördert die Um-

weltzerstörung und beschleunigt die

räumliche Trennung, d.h. Wege wer-

den immer länger. Der Markt auf der

grünen Wiese — nur noch mit dem Auto

erreichbar - nimmt dem Tante-Emma—

Laden an der Ecke die letzte Luft. Was

sollen diejenigen machen, die kein Au-

to haben können oder wollen, z.B. die

alte Frau, wenn der letzte Laden im

Dorf zugemacht hat?

Vor allem aber ist die autoorientier—

te Verkehrspolitik extrem teuer, zu teu—

er — und das nicht nur zu Zeiten wirt-

schaftlicher Krisen und leerer öflentli—

cher Kassen. Wir müssen nur die riesi-

gen Geldbeträge betrachten, die für

elektronische High-Tech-Lösungen

zur Verwaltung der Stauprobleme auf-

gebracht werden müssen - verglichen

mit allen den sozialen Aufgaben, für

die wir nicht genug Geld haben.

Frauen haben das Recht aufeine

ökologische Wende in der Ver-

kehrspolitik

Was also ist zu tun?

Fahrrad, Fußgängerverkehr und die öf—

fentlichen Verkehrsmittel haben diese

negativen Auswirkungen nicht. Insbe-

sondere ist das Fahrrad das ideale

Transportmittel für die Ketten kurzer

Wege, die die Alltagsmobilität von

Frauen auszeichnen. Das Fahrrad ist

das Verkehrsmittel der Kinder und Ju-

gendlichen, das ihnen eine eigenstän-

dige Mobilität sichert - ohne ständige

Begleitung. Ein dichtes Netz von quali-

tativ hochwertigen Radverkehrsanla—

gen, einschließlich einer optimierten

Verknüpfung mit dem öffentlichen Ver—

kehr, gibt Frauen Freiraum und vor al-

lem freie Zeit. Ein hoher Anteil des

Radverkehrs an der Gesamtzahl aller

Fahrten und Wege verbessert darüber

hinaus auch die allgemeine Verkehrs-

sicherheit und gewinnt in unseren

Städten und Gemeinden viel Platz

zurück Dadurch wird die selbständi-

ge Mobilität von Kindern und älteren

Leuten garantiert, was für Frauen eine

riesige Erleichterung bedeutet.

Nicht nur das Fehlen negativer Ef-

fekte. sondern vor allem die vielfälti—

gen positiven Auswirkungen einer ver—

stärkten Radnutzung bedeuten für die

Frau einen enormen Gewinn an Zeit

und insgesamt an Lebensqualität.

Unter diesen Aspekten ergibt sich

ganz zwangsläufig der Anspruch der

Frauen auf eine ökologische Wende in

der Verkehrspolitik.

Was bedeutet das?

. Wir brauchen eine viel stärkere ziel-

gerichtete Förderung derjenigen,

die den Umweltverbund nutzen:

Fußgänger—. Rad— und Öffentlichen

Personennahverkehr müssen ein-

deutig Vorrang haben vor dem Auto

verkehr.

. Wir brauchen eine neue Raum-,

Stadt- und Verkehrsplanung: wir

brauchen die kompakte Stadt der

kurzen Wege mit einer Mischung

von Wohnen, Arbeiten. Ausbildung,

Versorgung und Freizeit. Wir müs

sen die Nähe wiedergewinnen.

Denn dann können viele Wege zu

Fuß oder mit dem Rad erledigt wer.

den, und Kinder sind nicht auf Be-

gleitung angewiesen.

. Wir brauchen eine allgemeine Ver-

kehrsvermeidung, u.a. durch ein aus-

gedehntes Angebot von Liefer—

diensten. Das würde auch viele Pro-

bleme vor allem der älteren Bevölke

rung lösen.

O Wir brauchen eine Verbesserung

des Öffentlichen Personennahver—

kehrs, der die Anforderungen von

Frauen. Kindern und alten Leuten er-

füllt. Eine differenzierte Verkehrser—

schließung könnte für viele der heu-

tigen Probleme Abhilfe schaffen.

0 Die selbständige Mobilität von Ju-

gendlichen kann durch die Zustei-

germitnahme deutlich verbessert

werden.
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. Über alles geht aber zunächst ein-

mal eine gute Information über das

heute schon bestehende Angebot.

Es sind überwiegend Frauen, die

von dilettantisch gestalteter Fahr-

gastinformation betroffen sind.

0 Insgesamt brauchen wir ein qualifi-

ziertes Mobilitätsmanagement.

. Wir benötigen eine Verbesserung

der Sicherheit im öffentlichen Raum.

o Wrr brauchen eine Verbesserung

der Verkehrssicherheit — u.a. als Ba-

sisvoraussetzung für die selbständi-

ge Mobilität von Kindern.

0 WII benötigen Formen der politi-

schen Beteiligung von Frauen, die si-

cherstellen, daß deren praktische

Alltagserfahrungen Eingang finden

in die Planung.

. Wir brauchen Verkehrsstatistiken,

die das Mobilitätsverhalten aller

Gruppen der Bevölkerung berück-

sichtigen und die tatsächlich alle

Verkehrsmittel einbeziehen.

Umweltverbundförderung

ist Frauenfdrderung

Selbstverständlich kann die Situation

der Frau nicht allein durch Verbesse

rung ihrer Mobilitätschancen verbes-

sert werden. Aber die Verbesserung

der Mobilität von Frauen ist ein bedeu—

tender Baustein auf demWeg dorthin.

Es gibt gute Möglichkeiten, durch

gezielte Fördermaßnahmen den Ver-

bund der umweltfreundlichen Ver-

kehrsmittel deutlich zu verbessern -

und damit die Lebensbedingungen

von Frauen, Kindern und alten Men-

schen. Alleine der Aspekt der Gleich-

berechtigung von Frauen erfordert ei-

ne konsequente Förderung des Um-

weltverbunds und Restriktionen für

den Autoverkehr.

Und vor allem erfordert der An-

spruch einer gerechten Verteilung der

öffentlichen Mittel Förderung des Um-

weltverbunds. Außerdem profitieren

von der Verbesserung des Umweltver-

bunds alle Gruppen der Bevölke

rung - im Gegensatz zu Investitionen

für den Autoverkehr.

Ursula Lehner—Lierz, Forum "Frauen

im ADFC". Dieser Aufsatz ist eine

überarbeitete deutsche Fassung des

Vortrags der Autorin auf der Velo—Ci-

ty-Konferenz in Nottingham, Setem-

ber 1993
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Radfahren im gesellschaftlichen Kontext:
 

Wenn Frauen und Männer radfahren

Einige Bemerkungen zur Eroberung des Fahrrades und der noch immer aktuellen

Kontroverse um das ‘Damen-' bzw. 'Herrenrad'

‘Damen—' oder 'Herrenrad'?

Neulich rief mich eine Bekannte an,

die sich nach eingehender Beratung

zum Kauf eines neuen Fahrrades ent-

schlossen hatte, im nachhinein aber an

ihrer Wahl, sich fiir ein "Herrenrad"

entschieden zu haben, zweifelte. Ihre

Skepsis bestand in der Hauptsache

darin. daß sie eigentlich keine andere

gleichaltrige Frau (um die 40) kenne,

die mit einem 'Männen'ad“ führe und

sie sich als Frau auf einem solchen

Rad wahrscheinlich doch ein wenig

komisch vorkäme.

Ich selbst bin leidenschaftliche

Radlerin. weiß also um die Schwierig—

keit der Wahl des “richtigen“ Fahrra-

des und vor allem um die unterschied-

lichen Fahreigenschafien von soge-

nannten "Damen-' und "Herrenrä—

dem‘. So gab ich zu verstehen, daß

das 'Herrenrad' mit dem klassischen

Diamantrahmen gegenüber dem 'Da-

menrad' mit dem (wie auch immer)

nach unten verlegten Oberrohr tech-

nisch nachgewiesenermaßen die sta-

bilere Lösung und für Frauen wie Män-

ner gleichermaßen zu empfehlen sei.

Denn letztlich bedeute das Verlegen

des oberen Rohres weiter nach unten

immer auch einen Verlust an Rahmen-

stabilität. Er verwindet sich leichter

('Flattereffekt'). Einmal abgesehen da-

von, nicht mit Rock oder Kleid fahren

zu können (was ohnehin längst nicht al-

le Frauen tun und bei längeren Strek—

ken auch recht unbequem ist) und der

Tatsache des etwas umständlicheren

Auf— und Absteigens (an das Frau und

Mann sich schnell gewöhnen). gäbe

es keinen mir bekannten plausiblen

Grund. sich nicht fiir einen Rahmen

mit Oberrohr zu entscheiden.

Selbst die Gefahr. bei einem Ab

gang nach vom auf dem Obermhr auf-

zusitzen und sich den Genitalbereich

zu verletzen, ist bei der

Wahl der richtigen Rah-

menhöhe recht gering.

Auch die Hoffnung ei-

nes auf einem "Mixte-

Damenrahmen" fahren-

den Freundes, in einer

plötzlichen Gefahrensi—

tuation immer noch

über die Querstange

absteigen zu können,

darf wohl zurecht als zu

euphorisch angesehen

werden. Dafür ist einer-

seits die Parallelstrebe

des Mixterahmens im-

mer noch zu hoch für

ein spontanes. rei-

bungsloses Absteigen.

Zudem dürfte ein sol—

cher Abstieg allenfalls

bei einer Schrittge

schwindigkeit einiger—

maßen kontrolliert aus-

gefiihrt werden können.

Bei den Möglichkeiten,

die unsere leichten und

hochmodemen Räder

heutzutage bieten, ist

das Tempo jedoch in aller Regel er-

heblich höher. Ganz zu schweigen von

der Gefahr der Landung nach einem

seitlichen Absprung vom Rad. Ich will

hier die Verletzungsgefahren beim

Radfahren nicht bagatellisieren, doch

möchte ich davor warnen, die Lösung

des Mixterahmens sowie des Schwa-

nenhalsrahmens als die grundsätzlich

immer sicherere anzusehen. Zudem

steht zu vermuten, daß eine Reihe von

Radunfällen auch auf die schlechte

Kontrolle über das Rad in ungewohn-

ten Situationen zurückzufiihren ist (was

aber zu einem anderen Thema fiihrt).

So fragte ich mich im Anschluß an

das Telefonat: Vlfie kommt die Fahrrad—

industrie überhaupt auf die Idee. Fahr-

 

 

 

Ameh'e Rother - Radfahrerin der ersten Stunde

aus: P.v.Salvisberg‚ a.a.0.. S. 113

räder als ‘Damen—' bzw. 'Herrenrä—

der‘ zu etikettieren und uns diese ge—

wöhnlich auch als Räder für Frauen

bzw. Männer zu verkaufen? - Dies

fiihrt zu dem bekannten Resultat, daß

ein Großteil der Frauen mit einem 'Da-

menrahmen' (Rahmen mit einem tie-

fen Durchstieg) fährt und sich (wie ein-

gangs geschildert) evtl. sogar scheut,

ein 'Männerrad' (Rahmen mit Ober-

rohr) zu fahren, weil man Angst vor der

Reaktion der sozialen Umwelt hat.

Diese Kontroverse um die ‘Damen-

version' fiihrt uns direkt zu den Anfän—

gen des Radsports und der Eroberung

des Fahrrades auch durch die Frauen

zurück
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Als die Frauen ihren Sitz im Fahr-

radsattel eroberten

Noch bis in die 20er Jahre unseres

Jahrhunderts hielten sich mancherlei

Vorurteile gegen das Radfahren im all-

gemeinen und vor allem gegen das

Radfahren der Frauen im besonderen

Zu jener Zeit war es den Frauen in ih-

rer einengenden und unpraktischen

Damengarderobe so gut wie unmög-

lich, ein gewöhnliches Rad (Rahmen

mit Oberrohr) zu fahren. Wollten sie

dennoch Radfahren (und es den Män-

nern gleichtun), so blieb ihnen die

Wahl, entweder gegen die gängigen

Kleidungsvorschriften zu verstoßen,

was kaum vorstellbar schien, oder sich

mit dem schweren und ungeliebten

"Damenmodell" zu begnügen, welches

von den Radlerirmen als ebenso "häss-

lich" wie "unpraktisch" beschrieben

wurde, aber eben das Fahren im Rock

zu1ieß (vgl. ROTHER 1897, 128). Über—

dies war man sich schon damals der

Nachteile speziell des "Damenrades"

durchaus bewußt:

"Durch seinen offenen Rahmenbau

fehlt dem Damenrad die richtige Stüt-

ze des horizontalen Rohres. Um daher

vor einem Verunglücken durch plözli-

chen Rahmenbruch in voller Fahrt

oder beim Passieren von Rinnen, Une-

benheiten etc. gesichert zu sein, sehe

man bei der Wahl einer Damenmaschi-

ne weniger auf leichtes Gewicht der-

selben, als vielmehr auf festen Bau und

darauf, dass die Rohrverbindung zwi-

schen Vordergabelrohr und Sattel-

stützrohr eine gerade und eine dop

pelte ist. (...) Neue Räder mit U—förmig

gebogenem einfachem Rohr sollten

Damen von schwerem Gewicht nicht

besteigen." (SIEGFRIED 1897, 170).

Diese Argumente wogen jedoch da-

mals weniger schwer, da diese Ma-

schine den Frauen das Radfahren

überhaupt erst einmal gestattete, wenn

auch nur in gewissen Grenzen. So

mußte die Gleichberechtigung der

Frauen als Radfahrerinnen von den

Pionierinnen des Radfahrens unter

Hohngelächter, Demütigungen, Anfein—

dungen, in Herren-Kostümierung oder

als Knaben verkleidet, erst einmal er-

radelt werden. War die

Rolle der Frau im 19. Jh.

vor allem auf den häusli-

chen Bereich be-

schränkt und kaum mit

Rechten ausgestattet, so

wird verständlich, daß

die Frage, ob Frauen

radfahren sollten oder

nicht, zu erbitterten Dis—

puten führte, weil sie da-

mit die Grenze dessen

überschritten, was da-

mals Konvention war

(vgl. MAIERHOF /

SCHRÖDER 1993, 123ff).

Von mutigen

rennfahrenden Rad—

Amazonen

So überrascht die Tatsa-

che, daß schon 1869 bei

dem ersten internationa-

len Radrennen Paris-

Rouen über 123 km ein-

zelne Frauen teilnehmen

(insgesamt fünf in einem

218 Mann starken Teilnehmerfeld). Bis

zum ersten Damenrennen in Deutsch-

land sollten noch weitere 24 Jahre ver—

gehen (vgl. ebda 103—119). Daß diese

Veranstaltung fiir die Frauen mehr als

nur ein Rennen war, beweist die nach-

stehende Äußerung einer Teilnehme

nn:

"Wir alten Berliner Radfahrerinnen

wussten ganz genau, was wir thaten,

als wir 1893 auf die Bahn hinaustraten.

Wir wollten weder unsere Reize den

Zuschauern präsentieren, noch uns an

den Preisen (N.B. sehr bescheiden)

bereichern, sondern wir wollten dem

Publikum zeigen, dass wir Herrinnen

unserer Maschine waren und den Da-

men zurufen: Hier, seht her und macht

es uns nach! (...)" (ROTHER 1897, 122).

Das Nachmachen gelang in doppel-

tem Sinne, wenn auch anfangs sehr zö

gerlich. Zu den Rad—Aktivistinnen der

ersten Stunde gehörten vor allem die

Rennfahrerinnen CLARA BEYER (1895:

Deutscher 12—Stunden—Damenrekord

mit 215 1011), IDA CASPARI (1894: Erster

deutscher 12—Stunden—Rekord mit 205
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km) und AMELIE ROTHER (1894: Mit-

begründerin und Vorsitzende des "Da-

men—Radfahr—Klubs" Berlin) (ng MAI-

ERHOF / SCHRÖDER 1993. 116—119).

Aber wer kennt schon ihre Namen im

Gegensatz zu denen ihrer berühmten

Radfahrerkollegen wie HENRY DES-

GRANGE, FAUSTO COPPI oder LOUI-

SON BOBET, den "Helden" der Tour de

France? Aber dies ist auch nicht wei-

ter verwunderlich, denn nicht einmal

in neueren Standardwerken wie bei-

spielsweise dem Band von WOLF-

GANG GRONEN & WALTER LEM-

KE (1987) zur "Geschichte des

Radsports — des Fahrrades von den

Anfängen bis 1939" findet der Frauen-

radsport auch nur mit einer Zeile Er-

wähnung.

Um die Jahrhundertwende fand das

Frauenfahrradfahren vermehrt

gerinnen, bis es schließlich ganz all-

mählich in immer größeren Gesell-

schaftskreisen und schließlich auch in

der breiteren Öffentlichkeit akzeptiert

wurde (vgl. Hochmuth 1991, 52—62; RA-

BENSTEIN 1991, 130 — 157). Was bei
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den sich damals auf den Straßen ab-

spielenden Szenen wohl nicht weiter

verwunderlich war. Radfahren war für

Frauen demnach "das reinste Spiess-

rutenlaufen", und es gab viele

"Scheusslichkeiten” von denen "Pfui"

noch die harmloseste Beschimpfung

war (vgl. ROTHER 1897, 112).

Aufschreie und Stürme der Entrü-

stung: Frauen in Hosen

Die Geister schieden sich erst recht in

zwei unversöhnliche Lager, als die ra-

delnden Frauen sich auf Dauer nicht

mit Verwandlungskostümen arrangie

ren wollten und ihre Beine in Hosen

steckten (vgl. WOLTER 1994) Dies war

damals eine der frechsten Zügel— und

Geschmacklosigkeiten, die man sich

vorstellen konnte, ein Skandalon der

Jahrhundertwende. Es war wirklich re-

volutionär! Damals durtte eine Dame

das Wort Hose nicht einmal in den

Mund nehmen Der Hosendurchbruch

war aber nicht mehr aufzuhalten, den

vor allem die Damen auf dem Veloci-

ped, die Bergsteigerinnen, die Luft-

schifferinnen und die Schwimmerin—

nen ' einleiteterr AMELIE ROTHER

(1897, 119) bemerkt in ihrer Abhand-

lung über 'Das Damenfahren' hierzu:

‘Dass das Prinzip der Hose ein

durchaus vernünftiges ist, dürtten

selbst deren erbitterte Gegner kaum

bestreiten. Die Frau hat genau ebenso

viel Beine, wie der Mann, sie bedient

sich derselben, besonders beim Rad—

fahren, in genau derselben Weise, soll—

te also doch eigentlich darauf bedacht

sein, sie ebenso praktisch zu beklei—

den. dh jedem Bein seine eigene

le zu geben. statt beide in eine zu stek-

ken. Ist doch noch niemand darauf ge

kommen, beide Arme in ein Futteral zu

stecken Es ist nicht Sitte! Richtig!

Aber warum sollte es nicht Sitte wer-

den?‘ — Die Gegner der Radfahrmode

sprachen von Geschmacksverirrun—

gen und daß es unweiblich, unschön

und ungraziös aussähe (vgl. ebda),

aber was wiegen schon solche schein-

baren Arguménte, wenn die Befrei-

ung (nicht nur) aus dem Korsett end-

lich möglich ist?
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Von den seltsamen 'Krankheiten'

radelnder Menschen

Hinzu kam der Disput um die gesund-

heitlichen Folgen des Radfahrens, der

obendrein mit dazu beitrug, daß sich

zu Beginn des Frauenradfahrens nur

wenige Frauen aufs Fahrrad zu setzen

wagten. An ärztlichen Ratgebern. die

eingehend vor den vermeintlich dro

henden gesundheitlichen Gefahren

wie Herzklappenfehlem, Lungen—,

Nieren-, Rückenmarkserkrankungen,

Gelenkrheumatismen, Erkrankungen

des Nervensystems, Schädigungen

der Unterleibsorgane und vor der Er-

schwemng des Gebärens durch das

Radfahren wamten, fehlte es nicht. Das

geringste, was einem durch das Zwei-

radfahren blühte, war ein Sonnenstich.

vom Schweißausbruch ganz zu schwei-

gen (vgl. FRESSEL] 1894, 442f ;

SCHIEFFERDECICER 1900, 331E). Die

ablehnende Haltung der Ärzteschaft

als Gegner des Radfahrens war bis zur

Jahrhundertwende eine übliche Positi-

on, die von einigen Medizinern, wie Dr.

med. WARMWICKLER (1896), durch-

aus auch sehr drastisch in Bezug auf

das Frauenradfahren formuliert wurde:

‘Auf Grund meiner fünfzigjährigen Pra-

xis erkläre ich die seit zwei Jahren auf-

kommende Radfahrmanie der Damen

schlechthin für Massenselbstmord!‘

(zit. n MAIERHOF/SCHRÖDER 1993,

37).

Andere Ärzte wandten sich aus ästheti-

schen Erwägungen heraus gegen das

Damenradeln. Der "falsche Sitz mit ge-

krümmten Knien‘, “die Katzenbuckel—

Haltung‘, das verzerrte 'Bicycle-Ge

sicht‘ wird hier zur Abschreckung her-

vorgehoben (SIEGFRIED 1897, 157f).

Selbst um die Moral ist es aus damali-

ger Sicht besonders bei radelnden

Frauen äußerst schlecht bestellt. Be

sonders einige Ärzte spielen sich als

Moraluntemehmer auf. Nach Aufias

sung SCHIEFFERDECKERS (1901, 76),

der sich wiederum auf einen anderen

Herren bezieht, ist das Radfahren der

Frauen moralisch geradezu ver-

werflichlich, denn: "In Bezug auf die

masturbatorischen Afiektionen wäh-

rend des Radfahrens am Sattelknopfe

bei Frauen ist THEILHABER (Anm. d.

Verf. 1896, 1177) auch der Ansicht,

dass sie nur bei solchen Frauen vor—

kommen dürften. welche schon so ver-

dorben sind. dass ihre Moral durch

das Radfahren nicht mehr geschädigt

werden kann‘.

Diese und andere obskure Unter-

stellungen und medizinischen Beurtei-

lungen der gesundheitlichen Beein—

trächtigungen durch das Radfahren

waren zugegebenermaßen recht phan-

tasievoll, bemhten aber natürlich nicht

auf medizinisch gesicherten Erkennt-

nissen. Ferner wurde - wenn über-

haupt - nicht ausreichend unterschie

den, ob sich die Gefährdungen etwa

auf den Bereich Radsport oder eher

auf das Alltagsradfahren bezogen. Die-

se Thesen waren so jedenfalls auf Dau-

er nicht haltbar. Strenggenommen wa-

ren die ärztlichen Ratschläge, die sich

für das Radfahren aussprechen, auch

nicht besser abgesichert. Insgesamt

waren die Ärzte in ihrer individuellen

Beurteilung eher davon beeinflußt, ob

sie selbst zur radelnden Fraktion zähl—

ten oder nicht (vgl. RABEN—

STEIN 1991, 158 - 170). Die ärztlichen

Gegner und andere Bedenkenträger

vermochten die allgemeine Verbrei-

tung des Radfahrens auf lange Sicht je

doch nicht zu bremsen, und um die

Jahrhundertwende gehörten auch ra—

delnde Frauen zumindest in den

großen Städten zum Straßenbild

Springen wir mit dem Rad der Zeit

wieder in die Gegenwart

Radelnde Frauen sind in unserer Zeit

längst kein Phänomen mehr, und den-

noch lassen sich heute immer noch oh-

ne weiteres Differenzen in der Art und

Weise der Fahrradbenutzung durch

Frauen und Männer ausmachen. Ge-

meint ist hier die Wahl zwischen dem

Fahrrad als Verkehrsmittel und dem

Fahrrad als Sportgerät. W111 sagen: Je

nachdem. auf welches Merkmal wir

unser Augenmerk richten, zeigt sich

uns ein ganz anderes Bild der Wirk—

lichkeit. Es ist für die Leserinnen und

Leser sicherlich unschwer zu erraten,

bei welchem Einsatz des Fahrrades
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mehr Frauen als Männer gezählt wer-

den und vice versa. So belegen die Er-

gebnisse der kontinuierlichen Erhe-

bungen zum Verkehrsverhalten (KON-

Tl'V). die im Auftrag des BUNDESVER—

KEHRMINISTERs durchgeführt wer-

den, u.a., daß Frauen unabhängig vom

Alter (oder genauer zwischen 20 und

70 Jahren), das Fahrrad (nicht immer

ganz freiwillig) als Alltagsverkehrsmit—

tel in einem sehr viel stärkeren Maße

beanspruchen als Männer, die ihrer-

seits viel stärker autoorientiert sind.

Bei der Wahl des Fahrrades als Sport-

gerät sind uns demzufolge die Männer

um Reifenbreiten voraus, was sich

ebenso bestätigt. So gab es beispiels-

weise im Jahre 1991 laut Statistik des

Deutschen Sportbundes (DSB) im Be-

reich Radsport insgesamt rund

108.000 männliche, aber nur 35.000

weibliche Mitglieder. Auch diese

Wahl ist weder genetisch bedingt,

noch liegen die Gründe hierfür etwa in

der statistischen Verteilung der weibli-

chen und männlichen Bevölkerung.

Sondern sie sind gesellschaftlich pro-

duziert und somit Resultat einer — im—

mer noch - stark geschlechtspezifi-

schen Rollenverteilung.

Ist die Emanzipation der Frau auf

dem Fahrrad aufhalbem Wege auf

der Strecke geblieben?

In Anbetracht des kleinen geschichtli-

chen Rückblicks wird uns dieses vor-

genannte Verhalten wie auch die ein-

gangs geschilderte Einstellung mei—

ner Bekannten zum "Herrenrad"

durchaus verständlich, worauf ich ab-

schließend doch noch einmal zurück-

kommen möchte. Wenn schon beim

Kauf nach "Damen—" und "Herrenrad"

unterschieden wird, dann sollten hier-

für im wesenflichen geschlechtsspezi—

fische Entscheidungskriterien ein Rol-

le spielen (also: bei Frauen die relativ

langen Oberschenkel, der kürzere

Oberkörper, der größere Abstand der

Sitzknochen). Die amerikanische Her-

stellerin GEORGINA TERRY mag hier

als beispielhaft für die Produktion frau-

engerechter Fahrräder genarmt wer-

den. Bei ihr findet man leicht veränder-

te Rahmengeometrien — unter Beibe-

haltung des "männlichen" Oberroh-

res - und neben dem schon obligatori-

schen Damensattel (kurze Nase, brei-

tere Sitzfläche), vor allem für kleinere

Frauen auch kürzere Tretkurbeln und

verkleinerte Bremshebel. Auch hier

dürfte einleuchten, daß die Wahl der

genannten Komponenten von der kör-

perlichen Beschaffenheit der jeweili-

gen Frau abhängt (es gibt schließlich

auch großfingrige und lange Frauen).

Es ist also in jedem Fall sinnvoll bei ei-

nem Fahrradkauf, für die jeweilige Per-

son das “richtige" Rad herauszufmden.

Dann kann Opa, der ohnehin nur recht

langsam fahrt (“Flattereffekt" allenfalls

gering) und sein Bein nicht mehr über

den Sattel heben kann. einen Schwa-

nenhalsrahmen fahren, ohne sich als

"Frau" fühlen zu müssen, wie auch mei-

ne Bekannte einen Diamantrahmen mit

Kindersitz wählen kann, da dieser auf

ihrem täglichen Weg in den Ort mit ei-

ner steilen Gefa'llstrecke (ca. 10%)

nicht so schnell ins "Flattem" gerät.

Und natürlich bleibt es jeder und je-

dem anderen auch überlassen, irgend-

einen Rahmen zu wählen. weil er ihr /

ihm einfach gefällt. Kurzum: Das Rad-

fahren bedurfte in der Vergangenheit

der Überwindung vieler Widerstände

und ist auch heute mehr als nur eine

Fortbewegungsart auf einem moder-

nen Niederrad mit bzw. ohne Oberrohr

mittels Tretkurbeln und Hinterradket-

tenantrieb.

GabyWölffel, Porta Westfalica
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Wo sind sie denn?

 

 

Frauen auf der Suche nach dem optimalen Fahrrad

Wie werden die Anforderungen von Frauen an Fahrräder von der Industrie berücksichtigt und welche Bedürf-

nisse und Voraussetzungen sind dabei überhaupt zu berücksichtigen? Diesen und ähnlichen Fragen ging

Traudl Schröder auf der letzten Intercycle nach und beim ADFC-Herbsttrefien auf Burg Ludwigstein.

Anzüge, Krawatten, Aktenkoffer -

das sind die ersten Eindrücke, als ich

mich als Fahrradmesse—Neuling vom

Bahnhof Köln Deutz auf den Eingang

des Kölner Messezentrums zubewe

ge. um einen Tag auf der Intercycle zu

verbringen. Mittendrin in einem Pulk

von Männern steuere ich auf die Kas-

senhäuschen zu - offensichtlich umge-

ben von typischen Fachbesuchem, ha-

be ich mir doch einen der beiden

Fachpublikumstage für meinen Mes—

semndgang ausgewählt.

In den Hallen kein recht viel an-

deres Bild: Zwar liegt hier der Frauen-

anteil doch deutlich höher, viele von ih-

nen aber tauchen entweder im Be

gleittroß eines Geschäftsmannes auf

oder aber als Messehostessen mit

Zahnpasta—Lächeln, die an den Info

theken der Ausstellerfirmen die Besu-

cherin sofort an die kompetenten Her-

ren der Fachabteilungen weitervermit-

teln Freilich gibt's auch Ausnahmen -

Messestände, wo Weiblichkeit nicht

nur als Aushängeschild dient. Etwa

bei der Firma Haberland, einem Fahr-

radtaschenhersteller. Die hier anwe-

senden Damen sind vom Fach und be

raten auch ausführlich über techni-

sche Details.

Fahrradtaschen freilich sind nicht

der Blickfang auf der Intercycle: Domi-

nierend sticht der sportliche Bereich

ins Auge. Grellbunt und neonfarben

leuchten da die Trikots an Puppen und

Models und auch das Design der Fahr-

räder - allen voran der M'I'B's, ATB's

und 'hekkingräder — steht dem in

nichts nach. Artistisch anmutende

Radsportshows auf weithin sichtbaren

Podien geben noch das Ihrige dazu.

Alltagsorientierte Fahrräder und

entsprechendes Zubehör gibt's auf
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der Intercycle zwar auch. Sie stehen

aber nicht gerade im Vordergrund der

Präsentation durch die Anbieter. Dabei

sind interessante Dinge zu finden.

wenn man sich mal genauer umsieht

und auch abseits der Großen sucht: et—

wa die spezielle Einkaufstasche fürs

Fahrrad - praktisch in der Handha-

bung und auch noch formschön, ver—

schiedenste Fahrradanhänger von der

Kinderkutsche bis zum Großeinkaufs-

Packesel, zweckmäßige und anspre-

chende Regenbekleidung, Sicherheits-

wimpel fiir Kinderräder und vieles

mehr. Worüber ich dagegen an jeder

zweiten Ecke stolpere, sind Fahrrad—

computer verschiedenster Form, Far-

be und Funktion. An sich ja sehr nützli-

che Geräte, aber eben doch recht

sportlich orientiert und mit einem

ziemlichen High-Tech-Touch.

Um keine Mißverständnisse aufkom-

men zu lassen Die Autorin fährt selber

mit Begeisterung Rennrad und sie

nennt daneben auch noch ein Reise-

und ein Stadtrad ihr eigen. Wie viele

andere Frauen auch verbindet sie mit

dem Fahrrad nicht nur der Fahrgenuß

und die Lust am Radeln, sondern vor

allem auch ein Zweckbündnis. Das

Fahrrad ist nun mal für viele Alltags-

zwecke ein ausgezeichnetes Verkehrs—

mittel. ob's nun der tägliche Weg zum

Einkaufen, zur Arbeitsstätte oder mit

dem Sprößling zum Kindergarten ist.

Radlerinnen aber sind als ungenutz—

tes Potential in der Fahrradbranche

noch kaum erkannt und werden in Fol-

ge dessen auch noch viel zu wenig an-

gesprochen. Vor allem aber finden ih

re Bedürfnisse noch kaum Berücksich—

tigung bei der Entwicklung neuer

Fahrradmodelle und bei der Anpas-

sung von Zubehör.

Aus gutem Grund stellte das "Forum

Frauen im ADFC“ deshalb beim

ADFC-Herbsttreffen auf Burg Lud-

wigstein die Frage zur Diskussion: “Da-

menrad — Herrenrad: Wo ist da eigent-

lich ein Unterschied?" Sind diese Be-

griffe heute noch zeitgemäß, wo viele

Frauen "Herren“rahmen fahren und

Männer sich nicht scheuen, Räder mit

tiefem Durchstieg zu nutzen? Gibt es

überhaupt geschlechtsspezifische An—

forderungen an die Fahrradtechnik?

Michael Döhrbeck, dessen Firma

Cortebike auf dem Schweizer Markt

mit dem Modell Valentina ein speziell

für Frauen entwickeltes Fahrrad anbie-

tet, schilderte seine Erfahrungen auf

diesem Gebiet so: ‘Es sind mehrere

Aspekte, die bei Fahrrädern für Frau-

en eine wichtige Rolle spielen, vor al-

lem die Geometrie und Größe des

Rahmens, der Sitzkomfort und die Er-

gomonie der Bedienelemente. Von Be

deutung sind aber auch Einsatzzweck,

Kleidung und verschiedene Gewohn-

heiten."

Bei den technischen Voraussetzun-

gen ist da also zum einen die notwen-

dige Anpassung der Brems- und

Schalthebel an die Handgrößen von

Frauen. Ganz wichtig für ein kom-

fortables Fahren aber ist auch der ana-

tomisch richtig geformte Sattel. Er muß

aufgrund des anderen Beckenbaus

breiter und kürzer sein als für Männer

und darf möglichst wenig Druck auf

die empfindlichen Körperpartien aus-

üben, mit denen er in Berührung

kommt. Alles Dinge, die mit etwas

gutem Willen eigentlich zu realisieren

sein müßten.

Weit komplizierter ist da schon die

optimale Anpassung des Rahmens.

Will heute eine kleingewachsene Frau
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sich ein Fahrrad kaufen, so hat sie

große Probleme, ein wirklich fiir sie

passendes Modell zu finden. Nahezu

unlösbar wird's vor allem dann, wenn

sie ein Fahrrad mit Diamantrahmen, al-

so mit geradem Oberrohr, sucht. Als

einziger Ausweg bleibt da meist nur

eine Maßanfertigung. Großen Frauen

bzw. Frauen mit sehr langen Beinen

bleibt nicht einmal dieser Ausweg,

wollen sie eine passende Rahmen-

höhe und gleichzeitig einen tiefen

Durchstieg. Sie müssen sich mit faulen

Kompromissen zufriedengeben, solan-

ge keine Firma eine Lösung für dieses

Dilemma sucht. Denn herkömmliche

Damenrahmen weisen eine geringere

Steifigkeit auf, neigen also zum seitli-

chen Verwinden und damit zum Flat-

tem, was auch die Ursache dafür ist,

daß man einen solchen Rahmen meist

maximal mit 55 bis 58 cm Höhe findet.

Sucht eine Frau aber das ergono

misch optimale Fahrrad, so kommt zur

Problematik der Rahmenhöhe noch

die Rahmengeometrie dazu. Zwar gibt

es noch keine gesicherten Untersu-

chungen dazu, aber Frauen scheinen

andere Körperproportionen zu haben

als Männer: längere Oberschenkel, ei-

nen kürzeren Oberkörper, schmalere

Schultern. Die Rahmengeometrie der

weitaus meisten produzierten Fahrrä-

der aber orientiert sich am männli-

chen Körperbau. Viele Frauen sitzen

deshalb falsch auf ihrem Fahrrad. Eine

Anpassung in der Rahmengeometrie

erfordert wegen des kürzeren Ober-

körpers einen kürzeren Rahmen, der

längeren Oberschenkel wegen aber

gleichzeitig einen flacheren Sitzrohr-

winkel, was ein Rutschen des Sattels

nach hinten bewirkt. Vor allem bei

niedrigen Rahmenhöhen aber führen

derartige Veränderungen dazu, daß

die Füße beim Einschlagen des Len-

kers ans Schutzblech stoßen Bester

Kompromiß zur Vermeidung dieses

Problems ist der Einbau eines kleine-

ren Vorderrads. So haben die Bikes

der amerikanischen Rahmendesigne—

rin Georgina Terry — es sind Fahrräder

speziell für Frauen — schon seit Jahren

ein 24-Zoll-Vorderrad.

Auf der Intercycle war denn auch

erfreulicherweise zu erfahren, daß bei-

spielsweise Giant und Enik bei ihren

Damenmodellen - sprich den Model-

len mit heruntergezogenem Ober—

rohr — versuchen, die anderen Voraus-

setzungen bei der Rahmengeometrie

zu berücksichtigen. Giant ist schon

seit etwa zwei Jahren an der Sache

dran, während Enik gerade erst mit

den Trekldngrädem den Anfang

macht. Als Radlerin, die zwei von drei

Rädern in Herrenausfiihrung fährt,

nämlich Rennrad und Reiserad, stellt

sich mir die Frage: Was sollen Frauen

machen. die einen Diamantrahmen mit

geradem Oberrohr fahren wollen? Auf

meine Frage an die Experten von Enik

und Giant war die Antwort nur Schul-

terzucken. Die Herren beider Firmen

bewerteten das Ansinnen, auch hier

auf der Berücksichtigimg weiblicher

Anatomie bestehen zu wollen, zwar als

interessant, hielten dem aber entge

gen, daß eine solche Angebotsvielfalt

wohl kaum zu verwirklichen sei.

Natürlich ist es der Industrie nur mit

großem Aufwand möglich, eine Pro

duktpalette anzubieten, die möglichst

vielen verschiedenen Bedürfnissen

gerecht wird. So werden immer Kun-

dinnen und Kunden bleiben, die we-

gen ihrer außergewöhnlichen Körper—

maße auf einen maßangefertigten Rah-

men zurückgreifen müssen. Das Ange-

botsspektrum aber ist derzeit die

männliche Zielgmppe und im sportli-

chen Bereich wesentlich umfangrei—

cher als für Frauen und im Bereich der

Alltagsräder.

Hier Veränderungen herbeizufüh-

ren, hat sich das ADFC— Frauenforurn

zum Ziel gesetzt: Im nächsten Jahr wol-

len die engagierten ADFC—Frauen ei-

ne Liste mit Forderungen an die Fahr-

radindustrie veröffentlichen, die alle

diese Inhalte wiederspiegelt. Aber

nicht nur die Hersteller müssen ange-

sprochen werden. Ohne eine ausführli-

che Beratung im Fahrradgeschäft — am

besten inklusive einer Bestimmung

der körperlichen Voraussetzungen mit

Hilfe eines Rahmenmeßgerätes —

kommt die Kundin nur zufällig an das

passende Rad. "Als Produzent erwarte

ich vom Handel, daß er die Anpassung

des Fahrrads als Service vornimmt",

erläutert Michael Döhrbeck seinen

Standpunkt. "Ich will schließlich, daß

die Kundinnen und Kunden Spaß am

Fahren mit Cortebike-Rädem haben."

Hans—Joachim Zierke, freier journa-

list und "Radfahren"—Autor brachte das

Problem der Beratung auf den Punkt:

"Solange in den Fahrradgeschäften im

Winter ein Absatzloch herrscht und

der Fahrradhandel ein Saisongeschäfi

ist, solange wird es auch schlecht qua-

lifizierte Hilfskräfte im Frühjahr und

Sommer geben." Und die Beratung

durch solches Personal lasse nun ein-

mal zwangsläufig zu wünschen übrig.

Eine entsprechende Information und

Schulung des Verkaufspersonals auch

seitens der Hersteller tut also not.

Aber auch die Kundinnen selbst müs-

sen ihre Ansprüche geltend machen

und — zum Beispiel — unbedingt auf ei-

ner Probefahrt bestehen. Denn den Un-

terschied im Fahrgefühl können sie

nur erfahren, wenn sie auch eine Gele-

genheit zum Ausprobieren und Ver-

gleichen haben.

Hoffnung auf eine Verbesserung

des Angebots besteht allemal, wenn

nur genügend Frauen am gleichen

Strang ziehen. Schon einmal mußte

sich die Fahrradindustrie auf weibli-

che Belange einstellen. Freilich ist das

schon lange her, daß unsere Ur-

großmütter aufs Fahrrad gestiegen

sind. Damals kreierte sie den klassi-

schen Damenrahmen ohne Oberrohr,

um auch den langberockten Damen

aufs Rad zu helfen. Seitdem jedoch hat

sich auf diesem Gebiet nicht mehr viel

getan. Zeit wird's, daß wir frauenge-

rechte Fahrräder bekommen.

Traudl Schröder, München
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Begleitverkehr

Ganz alltägliche Verkehrsprobleme von Frauen

Kinder müssen zum Kindergarten,

häufig sogar zur Schule, zu Freunden

und zu ihren Freizeitterminen beglei—

tet werden. Oft werden alte Familien—

angehörige zum Arzt, ins Theater oder

zu festlichen Anlässen chaufiiert.

Nach wie vor fallen diese unbezahlten

Dienstleistungen in den Aufgabenbe

reich der Mütter oder Töchter. Die

Zeitdisposition vieler Frauen richtet

sich nach diesen fixen Terminen, zwi-

schen die zur Überbrückung Einkäufe

geschaltet werden, um die Begleit-

dienste möglichst optimal mit anderen

Wegen zu verbinden.

Um alle anfallenden Aufgaben und

die Berufstätigkeit organisieren zu

können. muß spätestens, wenn die Fa-

milie ins Grüne gezogen ist, ein PKW

zur Verfügung stehen. Entweder wird

der Zweitwagen unabdingbar, oder

der Vater überläßt dafiir das Familien—

auto und fährt mit dem Rad, mit Bus

oder Bahn oder mit einer Fahrgemein-

schaft zur Arbeit.

Dieser Begleitverkehr genannte

Wegezweck fand bisher noch keinen

Eingang in offizielle Statistiken, die je-

doch die Grundlagen aller Verkehrs-

planungen sind.

Was macht diese für immer mehr

Frauen selbstverständliche Arbeit

überhaupt zum Problem?

Meist wird die große Unfallgefahr

durch den Verkehr als Grund für die

Begleitung angegben. Kleinkinder

werden auf fast allen Wegen, 6—10—jäh—

rige noch zu 65 96 begleitet. Nach ei-

ner Untersuchung von Antje Fla-

de (1989) fiel der Anteil der Schulan-

fänger. die allein zur Schule gingen,

von 1975 bis 1984 von 56 96 auf 32 %,

während sich der Anteil der von Er—

wachsenen begleiteten Schulwege auf

31 96 verdreifachte. Dies geschah vor

allem dann, wenn auf dem Weg zur

Schule oder zu Spielplätzen eine ver-
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kehrsreiche Straße lag. Selbst im Woh-

nungsnahbereich begleiteten Frauen

in Leverkusen zu 47 96 Kinder mit dem

PKW,zu8%mtdemRadundzu45%

zu Fuß in den Kindergarten. Bei ande-

ren Begleitwegen wurde der PKW zu

69 96. das Rad zu 3 %, die Füsse zu 21

% und der ÖPNV zu 8 96 genutzt (Vgl.

F1ade, 1989, Tab. 3.30). Nach einer VTle—

derholungsuntersuchung für die Bun-

desanstalt für Straßenwesen gin-

gen 19'15 noch 23 96 der Kinder ohne

Begleitung älterer Personen zum Kin-

dergarten, während es 1985 nur noch

11 96 waren. Durch den Trend zur

Kleinstfamilie fallen ältere Geschwi-

ster und Großeltern fiir solche Begleit—

dienste zu Lasten der Mütter aus. Auch

dürfte inzwischen der Anteil begleite-

ter Wege bei Kindern noch wesentlich

höher liegen.

Insgesamt gibt es heute weniger

Kinder, so daß diese ihre Spielgefähr—

ten nicht mehr zwangsläufig in der

Nachbarschaft finden. Das Wohnum-

feld ist vor allem in Städten gerade

durch den überbordenden ruhenden

und fließenden Autoverkehr für das

Kinderspiel auf der Straße zu unsicher

und unattraktiv geworden. Die Freizeit-

aktivitäten der Kinder und Jugendli-

chen sind nicht zuletzt dadurch zuneh-

mend innenorientiert und auf den Bild-

schirm oder "Reservate' wie Tanz-.

Musikschulen, Spiel— oder Sportverei-

ne verlagert. Diese immer häufiger von

den Eltern nachgefragten "verschul—

ten" Freizeitangebote gehobenen An-

spmchs können nicht alle stadtteil-

oder ortsbezogen angeboten werden.

Zugleich entstehen durch den Besuch

einer stadtteil— oder ortsfernen Schule

und bei diesen Aktivitäten geschlosse-

nen Freundschaften neue Begleitnot-

wendigkeiten zu verabredeten Treffen.

In ländlichen Gebieten sind Frauen

nicht selten bis zu drei Stunden täglich

für Chauffierdienste für Kinder und al-

te Familienangehörige unterwegs. Ju-

gendliche sind bei sehr schlechtem

ÖPNV stark von den Eltern abhängig

und drängen zum Führerschein, um

selbständig mobil sein zu können. Ne

ben Schule und Freizeit sind hier z.B.

Arztbesuche, Kiefemregulierung und

Kleidungskauf zwangsläufig mit Auto-

begleitung verbunden.

Zwar gibt es noch kaum Angaben

über das Ausmaß dieses Wege-

zwecks, um die Problematik durch

Zahlenmaterial öffentlichkeitswirksam

ins Bewußtsein zu rücken und zur Lö

sung zu bringen. Allen Müttern ist sie

jedoch sattsam bekannt und stellt sie

täglich vor neue Probleme der Alltags-

organisation.

Warum wird für die Kinderbeglei-

tung meist das Auto genutzt?

Als Begleitverkehrsmittel bietet es ein-

deutige Vorteile:

> Platz für mindestens drei Kinder

> vor Regen und auch Unfall geschütz-

te Fahrt

> Transportkapazität für Einkäufe,

Spielgeräte, Kinderräder

> Kombinationsmöglichkeiten bei We-

geketten

Die Benutzung des öffentlichen

Nahverkehrs setzt Kenntnisse der Lini-

enführung, Umsteigemöglichkeiten,

Tarife und Fahrpläne/Takte voraus.

Mit mehreren Kindern ist sie zudem

ein teures Vergnügen und verlangt an

den Haltestellen besondere Wachsam—

keit. Auf den zumeist viel zu schmalen

Haltestellenflächen, links und rechts

vom Autoverkehr umtost, müssen die

Kinder bis zum Eintreffen des Busses

oder der Bahn ständig zur Vorsicht er-

mahnt werden, nachdem frau sie vor-

her ofi zu beschleunigtem Marsch an-

treiben mußte. um Bus oder Bahn nicht

zu verpassen. Wenn dann alle einen

Sitzplatz ergattem können, sind nicht

selten geringschätzige Blicke oder Be
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merkungen ob der Lautstärke oder

Ouirligkeit der begleiteten Wesen zu

ertragen.

Mit dem Fahrrad wird die Beglei-

tung mehrerer Kinder leicht zur Qual.

Wohl der, die nur ein ruhiges Kind im

Kindersitz zu transportieren hat und

noch einen Anhänger für Einkäufe

oder Transporte mitführen kann, ohne

daß die ganze Konstruktion beim näch-

sten Anhalten umkipptl Sobald die Kin-

der selbst mit dem Rad fahren, den

Gehweg benutzen müssen, an jeder

Kreuzung aus dem Sichtfeld ver-

schwinden, bei den zahlreichen Warte-

zeiten an Fußgängerampeln kaum ge-

nug Platz finden, um sicher eine Que-

rungsgelegenheit abwarten zu kön-

nen, sie die Anweisungen bzw. Rich-

tungsangaben wegen des Verkehrs—

lärms häufig nicht verstehen und Rad-

wege regelmäßig zugeparkt sind, ist

sofort klar, warum das Rad für viele

Kinder lediglich ein Spiel— und Frei-

zeitgerät ist, dessen Benutzung ohne

Begleitung außerhalb von Schutzräu-

men untersagt wird. Alltagsradfahrten

bedeuten für Mütter und Kinder meist

Streß und sind sehr zeitaufwendig,

wenn man sicher und vorbildlich fah-

ren will.

Selbst das Zu—Fuß—Gehen gerät

zum Hindernislauf zwischen parken—

den Autos, Mülltonnen und -säcken

auf den Gehwegen. Fast nie kann man

neben dem Kind gehen, und Kinder

werden übersehen, wenn sie vor der

Begleiterin die Straße queren wollen.

Wenn sie die Kinder ins Auto setzt,

umgeht , frau die meisten dieser

Schwierigkeiten und kann anderen

Müttern die Begleitdienste bei ge-

meinsamer Routen- bzw. Aktivitätenor-

ganisation ersparen. Nur trägt gerade

der Begleitverkehr per Auto dazu bei,

die Bedingungen für die selbständige

Fortbewegungsmöglichkeiten und

den Umweltverbund—Begleitverkehr

zu verschlechtem...

Konsequenzen für die Betroffenen

Für die Begleiterinnen ist dieser We-

gezweck mit erheblichen Einschrän-

kungen ihrer eigenen Beweglichkeit

und Zeitverfügbarkeit - fast immer zu

Lasten ihrer eigenen "Freizeit" — ver-

bunden. Schon bei einem Kind ist die

gesamte Alltagsorganisation weitge-

hend von dessen zu begleitenden Akti—

vitäten abhängig. Wahres Organisati-

onstalent und Managerqualitäten be-

weisen täglich Frauen, die die Sorge

um mehrere Kinder und eventuell noch

um ältere Angehörige mit ihrer Be-

rufstätigkeit verbinden, zumal starre

Öffnungszeiten und unzuverlässige

Stundenpläne die volle Verfügbarkeit

der Begleiterinnen weitgehend voraus-

setzen. Gegenseitige Nachbarschafts-

hilfe oder im Wohnumfeld gelegene

Kindertagesstätten und Horte sind

eher die Ausnahme als die Regel. Frau-

en aus den neuen Bundesländern lei-

den unter den zahlreichen Schließun-

gen dieser Eirichtungen und den im-

mer weiteren Begleitwegen noch

weitaus mehr, weil deren fußläufige Er-

reichbarkeit und ihre Berufstätigkeit

vor der Wende selbstverständlich wa-

ren.

Um alle Verpflichtungen mit ihrem

Zeitbudget in Einklang bringen zu kön-

nen, verzichten Frauen meist auf Stel—

len, die ihrer Qualifikation angemes-

sen wären. Sie bevorzugen Teilzeitar-

beitsplätze in zumutbarer, d.h. mit den

Begleitdiensten zu vereinbarender Ent-

fernung von der Wohnung, weil sie die

Kinder aus Furcht vor den ständigen

Gefahren des Autoverkehrs und der

Unsicherheit im öffentlichen Raum. die

gelegentlich auch von Jugendlichen

ausgeht, nicht allein ihre Wege ma-

chen lassen können. Die Anschaffung

eines Autos ist nicht selten Sachzwang

oder Voraussetzung für eine Berufstä-

tigkeit.

Noch viel bedenklicher wirkt sich

der autoorientierte Begleitverkehr auf

Kinder und Senioren aus. Ihre autono-

me Bewegungsfreiheit geht früh verlcr

ren bzw. setzt verspätet ein. Für die

Entwicklung von Kindern und Jugendli-

chen ist eine ständige Ausweitung des

Bewegunsradius wichtig. Die selbstän—

dige Raumerkundung und —aneignung

karm kaum nocht stattfinden, wenn Di—

stanzen und unterschiedliche

Raumausschnitte nicht mehr selbst

(durch körperliche Anstrengung und

eigene Eindrücke) überwunden bzw.

erfahren werden, sondern der Raum

nur noch der Überbrückung von Ent-

fernungen zwischen Aktivitäten dient

und keinen Wert an sich darstellt. Wer

von einer Stätte seiner Aktivität zur

nächsten chauffiert wird, kann weder

Entfernungsempfinden noch Orts—

und Umgebungskenntnis oder eine ei-

gene "geistige Landkarte" entwickeln.

Der Aufwand der Distanz- oder

Höhenüberwindung wird ihm ebenso-

wenig bewußt wie die davon ausge-

henden Zerstörungen von Natur und

Umwelt.

Wer schon als Baby für jede außer-

häusliche Aktivität ins Auto gesetzt

wurde, wird dies auch später als

selbstverständliche Voraussetzung für

Waldlauf, Spaziergang und Fitness be-

trachten. Für derart geprägte Men—

schen wird das Fahrrad ein Fitness-

und Freizeitgerät bleiben und nie als

gleichrangiges Verkehrsmittel gelten.

Auf unseren Straßen müssen drin-

gend wieder Bedingungen geschaffen

werden, die es auch Grundschülem

erlauben, sicher zu Fuß, mit dem Rad

oder per Bus und Bahn selbständig

mobil zu sein. Frauen werden dadurch

von Begleitdiensten entlastet, so daß

sie wieder selbstbestimmter und ohne

Angst um ihre Kinder über ihre Zeit

verfügen können. Kindern kann da-

durch zu mehr Selbständigkeit und

Freiheit verholfen werden, Überbehü—

tung geht wieder zurück.

Schlußfolgerungen

Die fehlende Berücksichtigung eines

fiir die Mehrheit der Bevölkerung be-

deutsamen Wegezwecks in den Stati-

stiken und den darauf basierenden

Verkehrsplanungen und —konzepten

stellt die Berechtigung solcher Planun-

gen generell in Frage.

Verkehrsingenieurinnen sind eine

Minderheit. Um zu wirklich bedürfniso—

rientierter Planung und Schaffung von

Verkehrsbedingungen zu gelangen, ist

es unabdingbar, daß kompetente Frau-

en die Richtung der Planung bestim-

men und deren Ausführung begleiten.
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Dis gilt nicht nur für die Stellenbeset-

zung in der Verwaltung, sondern auch

für die über beide Bereiche entschei-

denden Politiker. Erst durch diese All-

tagskompetenz kann die Planung ih-

ren eigentlichen Anforderungen ge-

recht werden.

Die vom Begleitverkehr hauptsäch-

lich betroffenen Mütter (und zukünftig

auch Väter) müssen ständig ihre be

rechtigte Forderung nach sicheren Be-

dingungen einer selbständigen Mobi—

lität ihrer Kinder äußern. Sie dürfen

nicht stillschweigend akzeptieren, daß

auf Kosten ihrer Zeit und Belastbarkeit

und der Sicherheit und Bewegungs-

freiheit ihrer Kinder zu Fuß und auf

dem Rad die autofahrende Minderheit

ihre Bequemlichkeit durchsetzt und

sie selbst zu einem solchen. den Inter-

essen ihrer Kinder widersprechenden

Verhalten nötigt.

Schulen und Betreuungseinrichtun—

gen dürfen sich nicht darauf beschrän-

Thema

ken, Alibiforderungen wie z.B. nach

Fußgängerampeln und Radwegen auf-

zustellen. Die Beschäftigten und ver-

antwortlichen dieser Instituionen müs-

sen gemeinsam mit den Eltern immer

wieder massiv Entscheidungsträger

und Planer an ihre Vematwortung für

die eigenständige Fortbewegung der

Kinder erinnern und entsprechende

Maßnahmen einfordem.

Trotz aller Bedenken wegen der

echten und befürchteten Gefahren kön-

nen Kinder auch schon unter heutigen

Bedingungen die Stätten ihrer Akti-

vitäten allein mit öffentlichen Verkehrs-

mitteln und dem Rad aufsuchen. Die

beschwerlichen Begleitdienste per

Bus und Bahn oder mit dem Rad sor-

gen für eigene Erfahrungen und Si-

cherheit der Kinder im Umgang mit

diesen Verkehrsmitteln und deren

möglichen Gefahren. Der Gewinn der

selbständigen Mobilität verschafft sol—

chen Kindern mehr Freiheit. Selbstbe-

wußtsein, Anerkennung bei Freunden

und Schulkameraden sowie Kenntnis-

se. über die mancher Erwachsene

heute nicht mehr verfügt. Kinder soll-

ten in ihrer selbständigen Mobilität be

stärkt werden, auch damit sie als Er-

wachsene ihre Erfahrungen und

Kenntnisse für eine alltagstaugliche

Verkehrsgestalttmg artikulieren kön—

nen.

Dorothee Klöckner, Büro für inte-

grierte Stadt- und Verkehrsplanung

(BiS), Bonn
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Ohne Auto durch die Autowelt

Impressionen aus dem Alltag

Freitag, der Dreizehnte

Eine Freundin und ein Freund aus

Troisdorf hatten zu ihrem Hochzeits—

fest eingeladen. Wegen klirrender Käl-

te und einem schlecht mit dem Rad zu

transportierenden Geschenk hatten

wir uns entschlossen, mit dem Zug

dorthin zu fahren, obwohl es länger

dauert als mit dem Rad. Es sind in der

Luftlinie nur zehn Kilometer, aber weil

der Rhein dazwischen liegt, fiihrt die

kürzeste Strecke mit 20 km über die

Bonner Rheinbrücke. Für den Rück-

weg wollten wir ein Taxi nehmen, um

zeitlich unabhängig zu sein. Ab und zu

können wir uns sowas ja leisten — von

dem Geld, das wir sparen, weil wir es

nicht fürs Auto ausgeben müssen.

Das Funktionieren unserer automo-

bilen Gesellschaft hatte ich mir besser

vorgestellt. Zwar war mir klar, daß ich

Freitag abends länger aufs Taxi war-

ten müßte, aber schließlich war ja

nicht Sylvester, und so machte ich mir

keine Sorgen Die Gastgeber bestell-

ten uns gegen 0.30 Uhr ein Taxi. Trotz

Zusage war auch nach einer halben

Stunde kein Wagen da. Wir gingen

schließlich zum Bahnhof, wo sich ein

Taxistand befindet. Vlfir waren nicht

die einzigen, die ein Taxi wollten.

Denn an den Freitagen im Advent fan-

den überall Weihnachtsfeiem statt. An-

ruf bei der Taxizentrale! Taxizentrale?

Gibt es. nicht in Troisdorf. Dafür etwa

sieben verschiedene Taxiunterneh-

men, wie wir später feststellten. Alle

arbeiten unkoordiniert nebeneinander

her. Freundliche Zeitgenossen hatten

die Seiten mit den Taxiunternehmen

aus dem Telefonbuch herausgerissen.

Sehr rücksichtsvoll! Also weitere Ver-

suche unter den zwei Nummern, die

uns bekannt waren. Als wir aber auch

nach einer Stunde warten um 1.30 Uhr

immer noch kein Taxi hatten, blieb uns

nichts anderes übrig, als uns auf die

Socken zu machen und zu Fuß den

Rückweg anzutreten, immer ausschau-

haltend, ob nicht vielleicht doch ein

Taxi kam. Zwar kamen mehrere Taxis,

aber weil sie nicht zu Troisdorfer Taxi-

unternehmen gehörten, durften oder

wollten sie uns nicht aufnehmen. Tips,

was wir tun sollten, bekamen wir von

ihnen aber auch nicht. Also blieb uns

nichts anderes übrig, als weiter zu lau-

fen, bis wir den Rhein bei Bonn überqu-

ert hatten und schon 13 km zu Fuß hin-

ter uns hatten. Zu Hilfe kam uns der

Umstand, daß die Strecke von meiner

Wohnung nach Troisdorf meine Fahr-

rad—Hausstrecke ist, bei der ich ohne

Karte und Kompaß jede Kurve und je

des Schlagloch kenne und auch nicht

die Orientierung verliere, wenn mich

die entgegenkommenden Autos mit

Femlicht blenden. Es war eine stem-

klare Nacht, mit vielen Sternschnup-

pen. ]edesmal wünschte ich mir, es

würde ein Taxi kommen! Gegen halb

vier Uhr waren wir endlich zu Hause.

Ein befreundeter Taxiunternehmer

aus Bonn klärte uns hinterher auf, daß

wir beim dortigen Taxiruf einen Wa-

gen hätten bestellen müssen. Darauf

muß man erst einmal kommen. Das

Hauptproblem liegt darin, daß es zwar

in Bonn einen Taxiruf gibt, aber daß im

mittelstädtisch bis ländlich strukturier—

ten Bonner Umland mit zahlreichen ei-

genständigen Kommunen auf engstem

Raum unzählige lokale Taxi— und Funk-

taxi—Kleinstuntemehmen völlig unkoor-

diniert nebeneinanderher arbeiten —

alle in ihrem eigenen Revier und ohne

über den engen Tellerrand ihrer jewei-

ligen Gemeindegrenze zu blicken.

Wer im Umkreis von 10 — 15 km Entfer-

nung rund um die Bonner Innenstadt

mit dem Taxi unterwegs sein will, soll-

te sich vorher aus dem Telefonbuch

ein Bündel verschiedener Telefonnum-

mern der Taxiunternehmen in den ver-

schiedenen Kommunen notieren, um

nicht auf der Strecke zu bleiben. Man—

gelhafte Koordination und Kooperation

wird hier auf den Schultern der Kund-

schaft ausgetragen. Nach diesem Er-

lebnis wünsche ich mir: neben einem

zentralen Taxiruf für den Rhein-Sieg—

Kreis eine Fahrgestinformation mit Hin-

weisen zur Taxibenutzung, die in je-

dem Taxi ausliegt - oder noch bes-

ser — die in der Tageszeitimg von Zeit

zu Zeit veröffentlicht oder an alle Haus-

halte verteilt wird. Am besten wäre

natürlich eine Mobilitätszentrale mit

einer Nummer, wo ich alle Informatio

nen für alle meine Reisen kompetent

aus einer Hand bekomme!

Taxi: noch so ein Erlebnis!

Sitzung um 10.00 Uhr in Berlin. Ich

plane die Hinfahrt von Bonn aus mit

dem InterCityNight, zurück soll es mit

dem Sprinter-ICE gehen, so daß ich

kurz nach Mitternacht wieder zu Hau-

se sein kann. Ich habe einen anstren-

genden Tag hinter mir, packe meine

Sachen zusammen, bestelle ge-

gen 20.30 Uhr das Taxi für 21.45 Uhr,

das mich von meinem Dorf zum acht

Kilometer entfernten Bonner Haupt-

bahnhof bringen soll und freue mich

auf die Fahrt im ICN. Mit dem ICN läßt

sich nachts sehr komfortabel reisen:

ein moderner Hotelzug mit sauberen

Zweierabteilen mit Dusche und WC,

Speisewagen. Das Schöne an Nacht-

fahrten: die Zeit vergeht im Schlaf — es

gibt keine Zeitverluste durch die Fahrt

selbst. Das Angenehme am ICN: ich le-

ge mich in Bonn um 22.15 Uhr ins Bett

und wenn der Zug morgens um ‘1.00

Uhr in Berlin ankommt, kann ich mir

noch eineinhalb Stunden Zeit fürs

Frühstücksbüfett im Zug lassen, bevor

ich mich auf den Weg zu meinem Ter-

min mache. Aber soweit sind wir noch

nicht! Es wird 21.45 Uhr, und was nicht

kommt, ist mein vorbestelltes Taxi. An-

ruf bei der Taxizentrale: das Taxi sei

unterwegs und muß jeden Moment

kommen. Tut es aber nicht. Ich sehe

meinen Zug schon ohne mich losfah-

ren und damit den Termin platzen.

Zweiter Anruf: man geht der Sache

nach. “Er klingeln die Nachbarn raus,

ob sie mich zum Bonner Bahnhof brin-
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gen können. Mittlerweile ist es 22.00

Uhr. Endlich kommt das Taxi. Der Fah-

rer hatte unsere Adresse für den Na—

men einer Kneipe gehalten. Los nach

Bonn Weil der Fahrer kein Wechsel-

geld hat. bekommt er auch noch ein

unverdientes Trinkgeld! Spurt zum

Bahnsteig. Die erste Tür ist schon zu.

Die nächste steht noch offen und ich

erreiche den Zug buchstäblich in letz-

ter Sekunde. Endlich Feierabend!

Um so knapp am Bahnhof anzukom—

men, hätte ich auch mit der Straßen-

bahn fahren können, und um 21.45 Uhr

hätte auch das Fahrrad noch gereicht.

Aber ich wollte es ja stressfrei haben.

Wegbeschreibungen

Das Fach mit Fahrplänen, Kursbü-

hem und Stadtplänen war in den letz-

ten Iahren immer voller geworden.

Denn um irgendwo pünktlich am Ziel

anzukommen, brauche ich die richti-

gen Informationsquellen. Große Er-

leichterung bietet das elektronische

DB-Kursbuch, im Gegensatz zum elek-

tronischen VRS—Fahrplan, der eher ei—

ne unverschämte, dilettantische Zumu-

tung für die Nutzerlrmen ist. Brauchba-

re Unterstützung von Veranstaltern

oder Gesprächspartnem bei berufli-

chen Terminen gibt es genausowenig

wie bei privaten Einladungen. Auf die

Frage "Wo ist das?" bekommt man /

frau als Antwort nie die Adresse oder

eine ungefähre Ortsangabe wie z.B.

"ca. 1 km südwestlich vom Bahnhof",

"Bei der Stadthalle" o.ä. Ganz zu

schweigen von Hinweisen auf die Er—

reichbarkeit mit Bus oder Bahn oder

gar über die Tarife. Fast immer gibt es

nur die Wegbeschreibung, wie man

oder frau dorthin kommt - mit dem Au-

to versteht sich. "Also Du fährst über

die A4, übers Kreuz XY weg und dann

fährst du an der Abfahrt Dingens von

der Autobahn ab und biegst links ab

aufden City—Ring.“

Ganz deutlich wird mir diese Pro-

blematik bei meinem Sport. Die Bas-

ketballspiele unserer Bezirksliga fin-

den im Umkreis von 40 km nmd um

Köln statt. Orte und Zeiten der Spiele

lassen fast nur die Fahrt mit dem Auto

zu. Wegbeschreibungen,
die die ein-
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zelnen Veranstalterinnen versenden,

enthalten ausschließlich die Wegbe

schreibung fürs Auto — auch wenn ne-

ben der Halle ein Bus hält oder 500

Meter weiter die S-Bahn fährt. Aller-

dings muß ja auch bemerkt werden,

daß abends oder am Wochenende die

Fahrpläne meist derart ausgedünnt

sind, daß Fahrzeiten und Spieldauer in

keinem guten Verhältnis mehr zueinan-

der stehen würden.

Sicherheit im öffentlichen Raum

Zunehmende Bedeuttmg hat für

mich die Sicherheit im öffentlichen

Raum erlangt. Als wir noch ein Auto

hatten, bin ich damit gefahren, wenn es

besonders spät wurde und das Ziel

nicht gut mit Rad oder ÖPNV erreich—

bar war. Heute bin ich in solchen Fäl-

len auf den ÖPNV angewiesen, beson-

ders im Winter, wenn das Wetter zu un-

gemütlich ist und ich wegen der Dun-

kelheit lieber aufs Rad verzichte. Seit-

her habe ich die schrecklichsten Bahn-

höfe und Haltestellen kennengelernt:

dunkel, abgelegen und nicht einseh—

bar von der Straße oder benachbarten

Häusern. Vor allem oft mit nur einem

Ein— und Ausgang. Hier könnte frau

belästigt, vergewaltigt oder ermordet

werden, ohne daß auch nur einer da-

von etwas sehen oder hören würde. Ich

fühle mich zunehmend unwohler, wenn

ich abends in schaffnerlosen Zügen

sitze — gerade bei der S-Bahn oder bei

den Stadtbahnen, die die Dörfer zwi-

schen Köln und Bonn abklappem. Der

Schaffner im Nahverkehrszug dage

gen gibt mir ein Gefühl der Sicherheit.

Daß meine Angst nicht unbegründet

ist. dafür gibt die Vergewaltigung und

Ermordung einer jungen Frau an einer

einsamen Haltestelle in einem Kölner

Vorort trauriges Zeugnis ab.

In dunklen Straßen in der Stadt füh-

le ich mich mit dem Rad sicherer als

zu Fuß, weil ich — falls nötig - schneller

ausweichen kann Auch auf Feldwegen

fühle ich mich mit dem Rad recht si-

cher, schon deshalb, weil ich glaube,

daß kaum ein Übeltäter stundenlang ir-

gendwo auf dem Feld darauf warten

würde, daß irgendwann einmal eine

einsame Radlerin vorbeikommen

de. Trotzdem: in einem Moment der

Unsicherheit unterwegs auf einem

Feldweg, als ich vorsorglich meine

Fahrradbeleuchtung ausgeschaltet ha—

be, um ungesehen zu bleiben, wurde

mir schlagartig bewußt, daß mein Fahr-

rad mit all den bunten Reflektoren

schon von weitem wie ein Weihnachts-

baum zu erkennen sein muß!

Weihnachtszeit

Weihnachtszeit. Zeit für Familienbe-

suche. Von Bonn Hauptbahnhof nach

Köln oder Düsseldorf Hauptbahnhof zu

kommen, geht selbst Heiligabend und

Weihnachten einigermaßen zufrieden-

stellend. Aber natürlich wohnen die

Verwandten nicht in der Innenstadt,

sondern genauso wie wir weit draußen

im Vorort. Nein - nicht genauso wie

wir, denn wir haben uns unseren

Wohnort nach der Erreichbarkeit mit

öffentlichen Verkehrsmitteln ausge-

sucht. Sie aber wohnen irgendwo

draußen im Grünen, weit ab von der

nächsten Haltestelle. Und der Fahr-

plan ist mehr als ausgedünnt, von An-

schlüssen kann keine Rede sein. Für

60 Kilometer bin ich auf dem Hinweg

zwei, zurück drei Stunden unterwegs.

Im Sommer wäre ich vielleicht eine

Strecke mit dem Rad gefahren. Ein

Himmelreich für Car-Sharing! aber

das gibt es in unserem Dorf nicht. Das

sind genau die drei bis zehn Fälle im

Jahr. wo ein Auto doch nicht so

schlecht wäre.

Bahnhöfe und Haltestellen

Ich lerne immer mehr Vorortbahn—

höfe und —haltestellen kennen: offen-

sichtlich seit Jahrzehnten nicht mehr

renoviert, an Schmutz nicht mehr zu

überbieten, überquellende Papierkör—

be, nach Urin stinkend (wann werden

die Männer eigentlich mal damit be-

ginnen, sich wie zivilisierte Menschen

zu benehrnen?) Und dieses Ambiente

der Vorstadtbahnhöfe soll eine/n Auto

fahrer/in dazu verlocken, ihre/seine

geheizte, stereoklangerfüllte und

plüschgepolsterte Hülle zugunsten

des öffentlichen Nahverkehrs zu ver-

lassen? Dipl.-Geogr. Ursula Lehner-

Lierz, Forum "Frauen im ADFC“
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‘Vier rechte Hände‘:

Thema

Vom Glück, ein Fahrrad restaurieren zu dürfen

In der Fahrradzeitschrifi "Quadra-

tur". deren Produktion leider sehr

schnell wieder eingeschlafen ist, fand

ich eine Typologie von Leuten, die an

Fahrrädern basteln

Die Einteilung verlief von ganz Un-

begabten (“zwei linke Hände": kann

gerade Bremse und Gangschaltung

voneinander unterscheiden) bis hin zu

Bastelprofis ("zwei bis vier rechte Hän—

de“: zählt sich zur Spitzenklasse der

Bastler—Liga, hält die Räder sämtlicher

Freunde und Bekannte in Schuß und

tut sowieso nichts lieber, als sich der

Fahrrad-Technik zu widmen. Verfügt

über profihaftes Werkzeug).

In der letzteren Gruppe habe ich

mich damals treffend beschrieben ge

funden. Wen wundert es da, daß ich

von einem Maschinenbau—Ingenieur

dessen vierzig jahre altes "Stoewers

Greif‘ zur Reperatur bekam. Eigent-

lich sollte ich das Fahrrad nur wieder

einsatzbereit machen, aber als ich

den sehr soliden Zustand des gesam-

ten Rades bemerkte, ging die 'Bastel-

Sucht" mit mir durch. Es wäre zu scha-

de gewesen. ein so schönes Rad nur

fahrbereit zu machen, es hatte eine lie-

bevolle Restaurierung verdient. Schon

halb auseinander genommenen foto-

grafierte ich den damaligen Zustand

und fand es wie folgt vor: Der Rahmen

war schwarz lackiert und mit Mennige

und schwarzer Farbe übermalt wor-

den. Die Übermalung schloß etliche

Streifen Klebeband mit ein, die die

Bowdenzüge am Rahmen befestigten.

Diese Farbschicht hatte aber auch

den Original-Schriftzug auf dem Un-

Terrohr so gut geschützt, daß ich ihn

später unbeschädigt freilegen konnte.

Zur nicht seriemnäßigen Original—Aus

stattung gehörte neben einer hinteren

Felgenbremse (obwohl Rücktritt vor—

handen war) die vordere Aluminium-

Felge. Erstaunlicherweise hatte sie

kaum die Spur von einem Schlag; die

hintere Alufelge war nach einem Fel-

 

Das Stoewer-Rad nach der Restauration

genbruch gegen eine Stahlfelge aus-

getauscht worden. Die Mäntel und die

Lenkergriffe waren vor ca. 15 Jahren

ausgetauscht worden und mußten auch

diesmal ersetzt werden. Wirklich origi—

nell war die Lichtanlage: Ein dicker

Bosch—Dynamo, eine großvolumige

Vorderradlampe mit Auf— und Ab-

blendlicht an einem geschwungenen

Halter und ein SOer—Iahre-Rücklicht

mit seitlichem Kontrollfenster. Abgese-

hen von den Neuerungen in der StVZO

fehlte an diesem Rad nichts Wesentli-

ches.

Die Restaurierung eines Rades

wird dann besonders interessant.

wenn man das soziale Umfeld des letz-

ten Besitzers kennt. In diesem Fall han-

delte es sich sogar noch um den Erst—

besitzer. der das Rad nach seinem Stu-

dium von seinem ersten Gehalt ge-

kauft hatte. Im vergangenen Jahr ist er

in Rente gegangen. Das Rad war 151a]:-

re nicht gefahren worden und hatte nur

deshalb "überlebt", weil sein Besitzer

wußte, daß es mit einer, mittlerweile

fast nicht mehr bekannten Z-Gang—Na-

benschaltung von F&S ausgestattet

war. Damit war auch mein Interesse

endgültig geweckt.

Nachdem ich den Original—Schrift-

zug entdeckt hatte. war klar, daß eine

Neulackierung nur per Hand möglich

war. In kleinen Abschnitten habe ich

Rohr fiir Rohr geschliffen und lackiert.

Der überbreite Gepäckträger (übri—

gens auch ein Sonderwunsch des Be-

sitzers) forderte mit seinen vielen Stre

ben und Vlrmkeln meine ganze Ge-

duld. Die Grenzen meiner technischen

Möglichkeiten entdeckte ich bei den

verchromten Teilen. Hier half der

schwarze Lack die Narben der Zeit für

beide Seiten barmherzig zu verdek-

ken. Meine nicht allzu reichliche Frei-

zeit war auch der Grund für so manche

Kompromisse. Die schlichten alten

Schutzbleche habe ich ohne schlech-

tes Gewissen gegen entsprechende

neue ausgetauscht. Der sparsame Ket-

tenschutz war mit seiner halbott'enen

Form einfach für den weiteren Ge

brauch des Rades unpraktisch und

mußte einem geschlossenen metalle-
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