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Thema

Uber das allgemeine
Interesse an Geschichte

Fahrradgeschichtliche Tagung in Bielefeld, neue Fahrradmuseen in
Oldenburg und Dresden, Herausgabe spezieller Informationsblitter
fiir fahrradhistorisch Interessierte (*VeloRat", "Knochenschiittler"), fahr-
radhistorische Ausstellungen (Wanderausstellung "Gegenwind®, Aus-
stellung im Museum der Stadt Goslar), dies sind nur einige Daten der
letzten Monate, die darauf hinweisen, daB Fahrradgeschichte "in" ist.
Auf die Ursachen dieses historischen Interesses wollen wir in zwei
Aufsétzen eingehen, zum einen soll allgemein die Frage nach dem In-
teresse an Geschichte skizziert werden, zum anderen soll das Interes-
se an Fahrradgeschichte speziell angerissen werden.

Warum beschiftigen wir uns mit
Geschichte? Sicherlich gibt es viele
Griinde.

Wirklichkeitsflucht

Die derzeitige Wirklichkeit ist
uniiberschaubar geworden: Struktur-
wandel, Arbeitslosigkeit, Demoralisie-
rung sind nur einige Schlagworte, die
die allgemeine Verunsicherung be-
griinden. Der unsicheren Gegenwart
steht die abgeschlossene, iiberschau-
bare, auch kalkulierbare Vergangen-
heit gegeniiber. Der nostalgisch ver-
klarte Blick “frilher war alles besser"
lenkt somit gleichzeitig von der grau-
en Wirklichkeit ab und bietet Halt.

L'art pour I'art

Jemand kann Freude bei der An-
sammlung geschichtlicher Fakten
empfinden. Diese Art der Beschifti-
gung mit Historie nimmt ihren Anfang
und findet ihr Ende im Selbstzweck.
Eine derartige Konzeption von Ge-
schichte hat in doppeltem Sinne herr-
schaftsstabilisierende Funktion: Zum
einen lenkt sie von gegenwartsbezo-
genen Fragestellungen ab, zum ande-
ren wird Gegenwart teleologisch als
quasi naturgesetzliches Ereignis legi-
timiert. In dieser Hinsicht fanden es
auch schon Politiker ersprieBlich, das
Fach Geschiche als eine Art objektive

Geisteswissenschaft an den Schulen
auszubauen.

Identitatsstiftung

Ein ganz wichtiger Faktor, wenn
nicht der entscheidenste iiberhaupt,
scheint der im Menschen innewohnen-
de Drang zu sein, iiber sein Woher und
Wohin Bescheid wissen zu wollen. Die
Fahigkeit zu fragen und zu hinterfra-
gen ist eine wichtige Eigenschaft des
Menschen. Da8B an sich harmlose Fra-
gen schnell einen hinterfragenden
Charakter annehmen, 148t sich leicht
anhand von Kindern zeigen, die ihre
Eltern immerfort plagen und bis zur
Verzweiflung treiben. Es ist zu vermu-
ten, daB sich hinter dem "Genervtsein"
ein Ohnmachtsgefiihl verbirgt, denn
die lieben Kleinen gehen ihrer Sache
unerschrocken auf den Grund und fra-
gen nach angeblichen Selbstverstiand-
lichkeiten, iiber die sich kein Erwach-
sener den Kopf zerbricht. Er hat sein
Leben mit einer gewissen Automatik
eingerichtet, und warum soll er iiber
etwas nachdenken, dal sich einge-
spielt und irgendwie auch bewahrt
hat?

Setzt sich der Erwachsene bewuft
mit Geschichte auseinander, tut er das
in einem gesamtgesellschaftlichen
Rahmen. Als gesellschaftliches Wesen
will er wissen, welche Einfliisse die

Gesellschaft zu der gemacht haben, in
der er lebt, um daran auszumachen,
wohin die Zukunft wohl fiihren wird.

Der Mensch begreift sich, stellver-
tretend fiir die Menschheit, als wandel-
bar, die verschiedenen Epochen spre-
chen fiir sich. Seine Standortbestim-
mung hangt folglich von den Koordina-
ten Zeit, Raum und Gesellschaft ab.
Schliefllich ist der Mensch keine ver-
einzelte Kreatur in einem luftleeren
Raum, sondern er ist von dem Umfeld
abhdngig, in das er hineingeboren
wird. Dies nimmt er nicht einfach als
gegeben hin. Seine Fragen veridndern
sich mit der eigenen personlichen Ent-
wicklung. Der Mensch macht sich in
der Geschichtswissenschaft also
selbst zum Subjekt, zum iiber sich
selbst reflektierenden Wesen.

Geschichtswissenschaft schwankt
zwischen den Polen universaler Ge-
setzmaBigkeit und individuellem Inter-
esse. Das Individuum sucht seinen
Standpunkt in der Geschichte. Die Ge-
schichtswerdung ist ein fortlaufender
ProzeB zwischen Befreiung und Be-
wahrung von Tradition.

Wissenschaftlichkeit

Die Komplexitit des Gegenstands-
bereiches der Geschichtswissen-
schaft erzwingt eine Arbeitsteilung.
Wihrend die epochale Zisierung der
Geschichte zwingend erscheint, ist
die horizontale Differenzierung der
Geschichte in Teildisziplinen (Sozial-
geschichte, Rechtsgeschichte, Wirt-
schaftsgeschichte, Technikgeschich-
te) problematischer zu sehen. Zusam-
menhdnge werden unter dem Zwang
der Spezialisierung zerstért, die kom-
plexe Wirklichkeit wird atomisiert.

Aber auch die Geschichtsschrei-
bung selbst unterliegt der Geschicht-
lichkeit. Jede Epoche hat einen ande-
ren Zugriff auf vergangene Epochen.
Eine recht junge Richtung der Ge-
schichtswissenschaft macht das deut-
lich, ndmlich der Bereich Frauenge-
schichte. Die Frauenbewegung der
T0er Jahre hat historische Frauenge-
stalten zum Aufbau der Fronten Mann-
Frau dienstbar gemacht. Inzwischen
setzt sich die Frauengeschichte diffe-
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renzierter mit der weiblichen Seite der
Geschichte auseinander. Die Perspek-
tive der 70er ist selbst Geschichte ge-
worden.

Die Definition von dem, was "wahr"
ist, unterliegt einem stindigen Wan-
del. So hat sich die Betrachtungsweise
der Beziehung Mensch-Natur inner-
halb der Menschheitsgeschichte in
ihr Gegenteil verkehrt. In fritheren Zei-
ten erschien der Mensch von der Na-
tur bedroht zu sein, sei es durch Natur-
gewalten (Sintflut), wilde Tiere (Wolfe,
Lowen, diese Urdngste lassen sich in
alten Mérchen wiederfinden) oder
durch die Weite des Raumes (siehe
z.B. die Gefahr des Verirrens in Mar-
chen wie Hénsel und Gretel oder in
der griechischen Sage der "Odys-

Thema

see"). Heute dagegen hat sich das Ver-
héltnis umgekehrt, nicht der Mensch
ist von der Natur bedroht, sondern die
Natur vom Menschen (Raubbau, Klima-
veranderungen, Umweltverschmut-
zung). Die Sicht der Dinge hat sich
gedndert, was gestern galt, gilt heute
nicht mehr; was heute gilt, trifft das
auch noch morgen zu? Die Relativitit
dessen, was wahr ist, miifite zu einem
sorgfdltigen Umgang mit Entscheidun-
gen, zu einer kritischen Reflexion des
eigenen Tuns fiihren.

Verantwortlichkeit

Geschichte ist ein von Menschen
gemachter und von Menschen zu
verantwortender Prozefl. Wenn Gegen-
wart in einem flieBenden Prozef als

Teil der Geschichte begriffen wird, so
ist unsere Gegenwart die Vergangen-
heit der Zukunft. So wie die derzeitige
Generation riickblickend nach Verant-
wortlichkeiten ihrer Vorganger fragt -
gerade fiir die Deutschen angesichts
ihrer Nazivergangenheit ein schmerz-
haftes Problem - ist sie selbst voraus-
schauend verantwortlich fiir Weichen-
stellungen zukiinftiger Entwicklungen.
Im Kontext dieses Themenheftes von
PRO VELO bedeutet das, daB die heu-
tige Generation die Weichen dahinge-
hend stellt, mit welchen Mobilitéts-
und Umweltproblemen es z.B. zukiinfti-
ge Generationen zu tun haben werden.

Stephanie-Andrea Fleischer, Celle

Fahrradhistorik
Der Versuch, ihr Anliegen zu beschreiben

Die Geschichte des Fahrrades wie
auch des Radfahrens gewinnt in letzter
Zeit zunehmend mehr Beriicksichti-
gung. Was aber will Fahrradgeschich-
te? Was ist so faszinierend an der Ent-
wicklung eines Fahrzeugs, das bei
noch viel zu vielen als veraltet und ver-
zichtbar gilt? Es ist wohl kaum iiber-
trieben, wenn man behauptet, daB das
Fahrrad die zivilisierte Gesellschaft
verandert habe. Eine Tatsache, die
nicht allein das Fahrrad unter vielen
anderen Industrieprodukten fiir sich
beanspruchen kann, aber es gibt nur
wenig mehr Erfindungen, die eine der-
art komplexe Wirkung besitzen und
dabei selbst so genial einfach sind.

Gerade dieses komplexe Wirkungs-
geflecht zu verstehen, das sich schnel-
ler verselbstandigt hat, als ein Sechsta-
ge-Fahrer eine Runde drehen kann, ist
ein wesentliches Ziel der Fahrradge-
schichtsforschung. Wichtig erscheint
hierbei, daBl man mit Fahrradgeschich-

te eben nicht nur die Geschichte des
Fahrrades selbst, sondern auch des
Radfahrens erfassen will, also wie der
Mensch diese Erfindung im Laufe de-
ren Evolution begriffen hat, sie fiir sich
Zu nutzen verstand. Spatestens dann
betritt man ein weites Feld mit zahlrei-
chen unbekannten Flecken, die es zu
entdecken und oft auch nur wiederzu-
entdecken gilt.

Die schon erwdhnte Komplexitit
von Beziehungen zwischen Fahrrad
und Gesellschaft erlaubt eine entspre-
chende Vielfalt an Méglichkeiten, sich
diesem Feld zu ndhern. In erster Linie
verbindet man landlaufig mit Fahrrad-
geschichte die Sammler und Restaura-
toren, die in liebevoller Hingabe das
Material, um das sich alles dreht, auf-
stobern, bewahren, wieder herrichten.
Zu Unrecht sind dieser Teil der Fahr-
radgeschichtsaufarbeitung als Be-
schaftigung mit veralteten Vertretern
einer unspektakuldren Fahrzeuggat-

tung und deren Aufarbeiter als unver-
besserliche Nostalgiker verhéhnt.

Wer die Geschichte eines Dinges
beschreiben will, der muf} dieses Ding
kennen, und zwar bestenfalls in allen
seinen Varianten. Und nicht immer
kann diese Kenntnis allein iiber Litera-
tur vermittelt werden, wenn auch fiir
die weiter zuriickliegenden Epochen
zunehmend eine theoretische Ausein-
andersetzung mit dem Material erfor-
derlich ist. Welche Bedeutung diese
Auseinandersetzungen haben kénnen,
dokumentieren beispielsweise die Be-
richte der Internationalen Fahrradkon-
ferenzen [1] und die mit falschen An-
sichten aufrdumenden Darstellungen
von Kobayashi [2] und Lessing [3]. Da
der langst als fiktiv entlarvte Comte
de Sivrac nach wie vor durch fragwiir-
dige fahrradhistorische Darstellun-
gen ‘"célérifiert", scheint allerdings
symptomatisch fiir die Ignoranz gegen-
iilber neueren Erkenntnissen seitens
derer, die die Fahrradgeschichte in all
ihren Facetten schon erzahlt glauben.

Gerade vom technikgeschichtli-
chen Aspekt her sind die Sammler als
Kenner vergangener Epochen, deren
Wissen zum Beispiel fiir heutiges
Technikverstdndnis Voraussetzung ist,
sehr wichtig. Wenn man nicht alles wie
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den Luftreifen zweimal erfinden will,
ist die Kenntnis des schon Dagewese-
nen unabdingbar. Zudem zeigt das
Beispiel von Harald Schaale und Mi-
chael Nitsch [4], daB auch mit moder-
neren Entwicklunsmethoden und
Uberlegungen oft nur lange in Verges-
senheit Geratenes (in diesem Fall der
Kreuzrahmen) erneut aufgegriffen
wird. Hier zeigt sich einmal mehr, daB
in der Vergangenheit ein unglaubli-
ches Ideenpotential zu suchen ist.

Durch historische Ausfahrten zei-
gen die meisten Sammler zudem das
Interesse, ihre Sammlungstiicke im
zeitgemédfBen Rahmen einem breiten
Publikum zu prasentieren. Neben dem
Effekt, die erhaltene Gebrauchsfihig-
keit alter Fahrradadtypen zu demon-
strieren, haben solche Veranstaltun-
gen einen hohen Wert als Dokumenta-
tion von Traditionen und vom Umgang
mit dem Fahrrad (was man schlecht
ins Museum stellen kann!) und nicht
zuletzt eine fiir die Belange der Fahr-
radgeschichte werbende Kraft.

Uber das technikgeschichtliche In-
teresse, das wohl den meisten Samm-
lern als auslésendes Moment inne-
wohnt, gelangt man h&dufig sehr
schnell zu Fragen, die nach Entste-
hungsgeschichte und Bedeutung des-
sen suchen, mit dem man sich be-
schéftigt. Das betrifft sowohl die indivi-
duelle Geschichte einzelner Fahrzeu-
ge als auch allgemeingiiltige Aspekte
eines Fahrradtyps, einer Marke oder
anderem. Meist ergibt sich so zwangs-
laufig eine Auseinandersetzung mit
Bereichen, die technikbezogene Fra-
gen verlassen und in die soziokulturel-
len Zusammenhinge vorstofen. Wel-
che Bedeutung hatte so ein Fahrrad ei-
gentlich zu "seiner" Zeit? Was hat es
gekostet? Wer fuhr darauf? Das sind al-
les Uberlegungen, die nach mehr als
nur nach Fuktionsprinzipien fragen.
Ein fiir mein Empfinden hervorragen-
des Beispiel fiir eine solche Betrach-
tungsweise gibt Walter Ulreich (5) in
seinem Werk iiber das Waffenrad, in
dem er vom Speziellen ausgehend zu
allgemeingiiltigeren Aussagen ge-
langt.

Der umgekehrte Weg ist natiirlich

Thema

genauso mdglich. So wenig wie der zu-
erst genannte Ansatz auf die Beriick-
sichtigung solzialgeschichtlicher Hin-
tergriinde und Zusammenhinge ver-
zichten sollte, kann sich die soziologi-
sche Betrachtung des Radfahrens den
Blick auf die technischen Gegebenhei-
ten des Fahrrades als ein Grundlage
der Thematik verkneifen. So verwei-
sen die Artikel zur Geschichte des Da-
menrades von Gaby Wolffel (6) einer-
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seits und Volker Briese (7) anderer-
seits im Zusammenhang mit der haufig
zitierten Bedeutung des Fahrrades fiir
die weibliche Emanzipation auf den
technikgeschichtlichen Aspekt. Auch
die sportsoziologische Betrachtung
Riidiger Rabensteins (8) geht aus
driicklich auf die technischen Grund-
lagen ein.

Dieses verdeutlicht, dafl in der fahr-
radgeschichtlichen Diskussion eine
Entflechtung dieser beiden Schwer-
punkte - kaum sinnvoll erscheinen
kann. Und iiber diese gesamtheitliche
Betrachtung der Entwicklung des
Fahrrades und seiner Anwendung er-
halten wir die Erkenntnis, die uns auch
hilft, den gegenwirtigen Stand des
Fahrrades und des Radverkehrs bes-
ser zu verstehen.

Farradgeschichte kann auch ein
wichtiger Beitrag zur Problemlésung
der heutigen Verkehrskrise sein. Dies
mag vielleicht die von vielen nicht an-
erkannte Tatsache erhellen, daB das
Fahrrad den motorisierten Individual-
verkehr erst ermoglicht hat. Die Ursa-
chen fiir den verkehrspolitischen Um-
schwung mit einhergehendem Stellen-
wandel des Fahrrades liegen auch in
dessen Geschichte verwurzelt. So gilt
es, Fehler zu erkennen, um deren Wie-
derholung zu vermeiden. Fahrradge-
schichte begreift das Fahrrad also
nicht als einen zufillig noch vorhan-
denen Vorldufer von Motorrad und Au-
tomobil, sondern als ein eigenstandi-
ges, librigens sehr sympathisches
Fahrzeug.

Die gemachten Aussagen kénnen
nur einen schwachen Einblick in das
Wesen der Beschiftigung mit der
Fahrradgeschichte geben. Auf jeden
Fall erfolgt diese nicht aus Selbst-
zweck oder sehnsiichtigem Zuriick-
sehnen in eine vergangene Zeit, son-
dern besitzt einen durchaus gegen-
wartsbezogenen Anspruch. Dennoch
soll nicht verhehlt werden, daB die
Freude an der Schénheit gerade alter
Fahrrader als ein wichtiger Bestand-
teil dieser Beschaftigung gelten mus.

Christoph Guder, Braunschweig
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Aphorismen
zur Museumsarbeit

1. Museen in der Diskussion

Museen sind 6ffentliche Kultureinrich-
tungen. Als solche werden sie in der
Regel von der Offentlichkeit iiber die
Staatshaushalte finanziert. In Zeiten
knapper Kassen wird an der Kultur ge-
spart, auch an den Museen. War zu
besseren Zeiten die Legitimation der
Museen unbestritten, so werden Streit-
fragen, die bereits als erledigt galten,
wieder aufgeworfen: Sind Museen
"Musentempel" fiir wenige Privilegier-
te oder sind sie "Lernorte" fiir alle?
Vordergriindig scheint die neue Dis
kussion an die alte Frage, "ob Ge-
schichte ausstellbar sei, ob sie in ihrer
Vielschichtigkeit durch eine Ausstel-
lung auch nur anndhernd nachvollzieh-
bar gemacht werden kénne" (siehe
Hermann Schéfer, Begegnungen mit
unserer eigenen Geschichte; in: Aus
Politik und Zeitgeschichte 23/94, S. 11),
anzukniipfen. In Wirklichkeit wird die
Legitimation der Museen als 6ffentli-
ches Anliegen bestritten, um Einspa-
rungen vornehmen zu kénnen.

Neben der Funktion des Museums
als Bildungseinrichtung tritt eine wei-
tere: "Museen (...) sind Einrichtungen,
die Kulturgiiter nach giiltigen Kriterien
erfassen, bewahren, wissenschaftlich
aufbereiten und einem Publikum dar-
bieten, das aktiv an der Nutzung des
offentlichen Kulturbesitzes teilnehmen
will und vor allem erst einmal begrei-
fen muB, daB die nach bestimmten Ge-
sichtspunkten gesammelten und auf-
bereiteten Museumsinhalte nicht des-
halb bedeutsam sind, weil sie vom Be-
sucher geschiatzt werden, sondern un-
abhéangig hiervon als Teil der kollekti-
ven, rational aufbereiten Kulturausstat-
tung einer Nation aufzufassen sind"
(Heiner Treinen, Ist Geschichte in Mu-
seen lehrbar? In: Aus Politik und Zeit-
geschichte 23/94, S. 31).

Im anderen Zusammenhang defi-
niert Treinen das "Museum als sozia-
les Gedéchtnis! (Heiner Treinen, Das
Museum als soziales Gedéchtnis, Kla-
genfurt 1983). Doch was ist wertvoll,
gesammelt und der Nachwelt als er-
haltenswert weitergegeben zu wer-
den? Wer entscheidet dariiber; was
wertvoll ist? Wer weiB, was zukiinftige
Generationen, fiir die die Sammlungen
bestimmt sind, als wertvoll erachten?
Dieser Fragen verweisen darauf, daB
Museumsarbeit nicht in einem wert-
neutralen Raum stattfindet, sondern in-
teressengebunden ist. Diese Interes-
sengebundenheit miifite durchschau-
bar sein und sich der 6ffentlichen Kri-
tik stellen.

Wir leben in einem gesellschaftli-
chen Wandel von grundsitzlicher Be-
deutung. Lebensgewohnheiten, die
uns selbstverstdandlich erscheinen,
miissen aufgegeben werden; Le-
bensentwiirfe sind durch &uBere Ent-
wicklungen rasch {iberholt; ganze
Stadte und Regionen wandeln ihr Ge-
sicht. Hierdurch kann eine besondere
Sensibilitat fiir Probleme wie "Erhal-
tung / Zerstérung von Lebensumwel-
ten, funktionierenden sozialen Bezie-
hungen" (Klaus Weschenfelder, Wolf-
gang Zacharias, Handbuch Museums-
padagogik, Diisseldorf 1993, S. 51) ent-
stehen. Die Ursachen der eingangs er-
wahnten fiskalischen Krise, die zur Be-
schneidung der Museumstatigkeit
fiihrt, miiften von der Funktion des
Museum als "kollektives Gedichtnis"
gerade jetzt ausgebaut werden, denn
der Strukturwandel mit seinem Verin-
derungsdruck wird vieles von dem,
was heute noch zum tdglichen Erfah-
rungsfeld gehort, morgen zum Ver-
schwinden gebracht haben. Aber das
Problem bleibt: Wer entscheidet, was
erhaltenswert ist? Die Finanzpolitik,

Wissenschaftler oder die Offentlich-
keit?

2. Traditiionelle Ausstellungen
Ausstellungskonzepte in der Vergan-
genheit versetzten den Betrachter in
die Rolle des staunenden Kindes, das
sprachlos vor den Objekten stand. Die
Objekte hatten die Aura des Grofen,
des Unantastbaren, des Unberiihrba-
ren. Dieser asymmetrischen Kommuni-
kationssituation lag die didaktische
Vorstellung "laBt Objekte sprechen”
zugrunde, die eher an einer Wissen-
sprasentation, weniger an einer Wis-
sensvermittlung orientiert war (siehe
Weschenfelder / Zacharias aa.O., S.
69). Diese Intention der Sammlungs-
macher beinhaltete ein Verstindnis
von: objektivem Wissen, das transpor-
tiert werden sollte. Dies Verstandnis
von Wissensvermittlung ist hierar-
chisch-elitdr. Hier der Macher, dort
der Betrachter. Profitieren konnte hier-
von lediglich das gebildete Publikum.
Aus dieser Konzeption riihren auch
die Beriihrungsdngste mit dem Muse-
um, das als unantastbar, distanziert,
verstaubt gilt. :

Aus dieser Situation will die moder-
ne Museumspéddagogik das Museum
fiihren und neue Moglichkeiten 6ffnen.

3. Massengeschmack

Dadurch, daB Ausstellungen organi-
siert werden, die einen massenhaften
Zulauf haben, meint man, ein allgemei-
nes Interesse zu dokumentieren, um
daraus eine o6ffentliche Unterstiitzung
ableiten zu konnen. Ausstellungen
miissen deshalb auf den Massenge-
schmack und auf das breite Publikum
hin orientiert sein.

Das hat zur Konsequenz, dafl durch
derartig konzipierte Ausstellungen
eher vordergriindige Bediirfnisse be-
friedigt werden (Nostalgie, Romantizis-
mus, Verkldrung der Vergangenheit).
Es werden eher Emotionen angespro-
chen, dagegen unterbleibt die rationa-
le Auseinandersetzung mit der Ver-
gangenheit.

Treinen (a.a.0., S. 35) kritisiert das
Verhalten des Publikums bei derarti-
gen Ausstellungen: "Wir finden niam-
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lich, dal bei Besuchern durchweg
Handlungs- und Interpretationsformen
auftreten, die ebenfalls aus massenme-
dialen Anmutungen bekannt sind. Der
massenmedialen Informationsauswahl
entspricht ein kulturelles 'window-
shopping' in Museen. Die Verweildau-
er vor einzelnen Exponaten ist extrem
kurz; zum Teil derart gering, daB nicht
einmal der kognitive Gehalt kurzer
Texte wahrgenommen wird. Gleichzei-
tig bemiiht sich der iiberwiegende
Teil der Besucher, das gesamte Muse-
um bzw. die gesamte Ausstellung mit
allen Inhalten zu besichtigen."

Um aus den angebotenen Sammlun-
gen Wissenserweiterungen zu gewin-
nen, ist eine grundsétzlich andere
Crundeinstellung des Publikums von-
néten: Es muB vor dem Museumsbe-
such Strukturwissen erworben haben,
es muB ein spezielles Interesse vor-
handen sein, da den Museumsbe-
such auf ein Thema oder einen Deu-
tungszusammenhang beschrankt,
kurzum, das Publikum muB vorbereitet
ins Museum gehen (Treinen, a.a.0.).
Die Aktivierung des Publikums ver-
weist auf das Konzept "offenes Muse-
um".

4. Offenes Museum

Das Konzept "offenes Museum" ist
nicht eindeutig, sondern mehrschich-
tig. Einige Aspekte sollen angerissen
werden:

4.1. Offenheit gegeniiber unterschiedli-
chen Interessen
Ein Prinzip des offenen Museums mag
an folgendem Beispiel umrissen wer-
den: "An derselben Dampfmaschine,
die Struktur und Funktion schamvoll-
stolz in S&ulen und Architraven eines
dorischen Tempels verbirgt, studiert
vielleicht der Designer die geistesge-
schichtlichen zu deutende Gestalungs-
qualitét der Griinderzeit, der Ingeni-
eur die Entwicklung der Fliehkraftreg-
ler, der Historiker Anschauung fiir die
Epoche der industriellen Revolution,
der Soziologe ein Instrument der ge-
sellschaftlichen Anderungen des 19.
Jahrhunderts und der Auszubildende
ein Beispiel der Umsetzung der Verti-

Thema

kalbewegung in die Kreisbewegung"
(G. Gottmann 1976, zitiert nach We-
schenfelder/Zacharias, a.a.O., S. 79).
Ein Objekt ist fiir die unterschiedlich-
sten Deutungsmuster offen. Diese ori-
entieren sich am Interesse des Inter-
preten. Allein dieser legt sich Rechen-
schaft dariiber ab, wozu und weshalb
er sich mit einem historischen Doku-
ment auseinandersetzt. Der Interpret
ist autonom.

4.2. Raumliche Offenheit

Die Objekte in den Museen sind nicht
fir ihren Platz in den Schaukésten ge-
macht, sondern sie hatten eine Funkti-
on im Alltagsleben von Menschen. Im
Museum sind sie "entortet" (siche Mi-
chael Imhof, Vom Musentempel zum
Ort der Erkenntnis, in: PidEx-
tra 7-8/93, S. B). Es qilt, diese Entor-
tung wieder aufzuheben und die Bezii-
ge zu rekonstruieren, die diese Dinge
zu Herstellern, Verwendern, Ereignis-
sen in ihrer Zeit hatten.

Die rdumliche Offenheit hat aber
noch einen weiteren Aspekt, wenn die
rekonstruierten Beziige mit der Wirk-
lichkeit des Betrachters konfrontiert
werden: Wo lag raumlich der industri-
elle Schwerpunkt in meiner Stadt um
1900, 1930, 1960? Wie sieht es heute
damit aus? Welche Faktoren haben
diesen Wandel bewirkt? "Dieser offe-
ne Museumsbegriff sucht nach den
Platzen und Landschaften, die auf den
Erlduterungstafeln im Museum er-
wahnt oder auf Karten und Abbildun-
gen zu sehen sind" (Michael Imhof,
aa.0.).

Eine derartige Museumskonzeption
fiihrt zu Betroffenheit und Unmittelbar-
keit des Erlebens von Geschichte. Es
erméglicht, Geschichte als niitzlich fiir
das Verstdndnis der Gegenwart, als
Handlungsorientierung fiir die Gestal-
tung der Zukunft zu sehen.

43. Original oder authentisch? Offen-
heit gegeniiber dem Objektver-
standnis

Wenn Objekte Einblick in die Lebens-

situationen vergangener Generatio-

nen ermoglichen sollen, so ist dies
liber das reine Betrachten der Gegen-

stdnde duferst schwierig. Gegenstin-
de wurden benutzt. In ihrer Verwen-
dung realisierte sich ihre Bedeutung.
Es macht einen Unterschied aus, ob
man ein Hochrad betrachtet oder mit
ihm fahrt. Schwierigkeiten des Auf-
und Absteigens (daraus resultierte
friiher der Bedarf an entsprechenden
Fahrschulen) werden erst so - im
wahrsten Sinne des Wortes - erfahr-
bar. Wollte man dies Erlebnis mit Ori-
ginalen erméglichen, wiren die Origi-
nale bald keine Originale mehr. Dubli-
kate und Nachbauten kénnten dies au-
thentische Erlebnis ~ und darauf
kommt es bei unserem Beispiel an -
im gleichen MaBle erméglichen. Ge-
schichte wédre dann begreifbar, die
Objekte verlieren den Charakter des
unberiihrbaren: "Authentizitit eines
Objektes bedeutet, daB es Zeugnis ab-
legt iiber sich selbst und iiber zeitlich
und értlich entfernte Vorgénge. (...) Mit
authentischen Gegenstinden lassen
sich authentische Situationen rekon-
struieren" (Weschenfelder/Zacharias,
aa.0, S.761).

4.4. Offenheit gegeniiber unterschiedli-
chen Wahrnehmungen

Das Anliegen, Handlungsfelder nach-
zuvollziehen, erfahrbar zu machen, hat
zur Folge, dafl das offene Museum
handlungsorientiert ist. Es erméglicht
dem Besucher, seine Komplexitit von
Sinneswahrmehmungen dem Erkennt-
nisgebrauch dienstbar zu machen:
Nicht nur Héren und Sehen sind ge-
fragt, sondern auch Fiihlen, Ausprobie-
ren, Betasten, Schmecken, Riechen.

5. Fazit

In der aktuellen Diskussion wird das
Museum als Lernort mit ganz eigenen
Bildungsméglichkeiten ~ dargestelit.
Dieses Potential kann vom Publikum
nur genutzt werden, wenn ein neuer
Umgang mit den Museen einerseits er-
lernt wird, wenn andererseits die Mu-
seen durch fachliche Betreuung (Mu-
seumspddagogen) und entsprechen-
de Aufbereitung der Sammlungen
dem Publikum ein Angebot unterbrei-
ten. (bf)
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Ein offenes Muse konzept

Thema

Das Oldenburger
Fahrradmuseum

Ein Raum, 4m in der Breite, ca. 10 m
in der Lange. WeiBe Arbeitstische
sind im Karree angeordnet, Stiihle da-
vor. Nichts besonderes, ein ganz nor-
maler Arbeitsraum. Aber in einer Ecke
hocken vier Schiiler zusammen, 9.
Klasse, ganz vertieft in Skizzen und
Zahlenkolonnen. "Ich verstehe es
nicht", meint der eine, "bei meinem
Rad haut das nicht hin. Also mit der Mi-
chauxline und dem Hochrad, das ist lo-
gisch, aber mein Rad fillt ganz aus der
Reihe."

"Wie hast Du es denn gemacht?"
fragt ein zweiter Schiiler. Der erste er-
klart: "Also, ich habe zuerst die Mi-
chauxline genommen, habe sie mit
dem Hinterrad an die Wand gestellt,
mit der Kurbel einmal gedreht und
dann von der Wand bis zum Hinterrad
gemessen. Siehe hier: 3,14 m." "Ist ja
auch logisch", bemerkt ein dritter alt-
klug, "Raddurchmesser mal 3,14 macht
3,14 m. Bei dem Hochrad mit 1,40
Durchmesser macht das - Augenblick
einmal .." "4,40 habe ich gemessen",
stellt der erste wieder fest. Der dritte
will es aber genau wissen und schaut
auf seinen Taschenrechner: "... macht
genau 4,396 m. Welche Probleme hast
du nun mit deinem eigenen Rad?" "Ja
schau, ich bin genau so vorgegangen
wie bei den anderen Ridern, Start an
der Wand, eine Kurbelumdrehung,
und eine Strecke von 4,30m. Stell dir
vor, 4,30m! Fast so viel wie beim
Hochrad, obwohl der Reifendurchmes-
ser nur halb so groB ist wie der des
Hochrades!" ...

Wir halten bei der Beobachtung die-
ser Szene inne. Mathematikunterricht
am Beispiel des Fahrrades, wie ihn
Wilfried Jannack in PRO VELO 23 be-
schrieben hat? Einerseits ja, was die
Rechenoperationen betrifft, anderer-
seits nein, denn unsere Szene rechnet

nicht nur Beispiele durch, sondern
mift, rechnet, iiberlegt, verwirft, zeich-
net, probiert neu aus ... Unsere Schiiler
in dem Beispiel stehen kurz davor, die
Funktion einer Ubersetzung zu entdek-
ken und damit das Prinzip einer Gang-
schaltung. Entdeckendes Lernen!

Viele dhnliche Situationen sind vor-
stellbar, z.B. liest ein Schiiler, daBl das
Ariel-Hochrad 1871 acht englische
Pfund gekostet hat, bei einem Monats-
lohn eines englischen Arbeiters von ei-
nem Pfund hdtte er acht Monate ohne
sonstige Ausgaben zu haben auf ein
Fahrrad sparen miissen. Bei einem
heutigen = Durchschnittslohn  von
3.000,- DM wiirde das bedeuten, da8$
der Preis fiir ein Fahrrad 24.000,- DM
betragen wiirde, soviel wie ein Mittel-
klasseauto!

Diese Mdglichkeiten und noch viele
mehr bietet das Oldenburger Fahrrad-
museum. Eine stdndige Ausstellung
von 16 Exponaten vermittelt einen
Uberblick iiber die Fahrradgeschich-
te. Das Oldenburger Museum wére
aber nicht hinreichend beschrieben,
wenn die Prasentation der Objekte im
Vordergrund stiinde. Es enthilt ein Po-
tential, das erst
durch die Tatigkeit
seiner Benutzer,
wirklich der Benut-
zer, denn viele Din-
ge sind zu ergreifen
und zu erfahren, er-
schlossen werden
kann. Neben dem
Museum befinden
sich Arbeitsrdaume,
eine Bibliothek ist
im Aufbau, eine
Werkstatt zum Re-
staurieren alter,
noch im Archiv be-
findlicher Réder ist

geplant.

Wie gesagt, ein riesiges Potential
an Moglichkeiten. Und man konnte
meinen, Kalle und Gaby Kalkhoff, die
das Museum vor einem Jahr eréffneten
und es seitdem mit eigenen Mitteln
und mit eigenere Kraft betreiben,
kénnten sich vor dem Besucheran-
drang nicht retten. In der Tat, die iiber-
regionale Resonanz ist groB. Es sind
schon Besucher u.a. aus Berlin, Ham-
burg und Stuttgart ausschlieflich des
Museums wegen nach Oldenburg ge-
kommen. Aber die Oldenburger, fiir
die das Museum vor allem gedacht ist,
besonders aber die Schulklassen, ma-
chen sich eher rar.

Angefangen hat alles mit zwei histo-
rischen Fahrradern, die Kalle Kalkhoff,
nach dem Konkurs seiner viterlichen
Firma aus der damaligen firmeneige-
nen Sammlung vor dem Gerichtsvoll-
zieher retten konnte. Spiter kamen
zwei Sammlungen hinzu, die Kalle aus
Déanemark und England aufkaufte. Es
ist eine stattliche Anzahl von ca. 160 hi-
storischen Fahrzeugen zusammenge-
kommen, von denen lediglich 16 in der
stdndigen Ausstellung zu sehen sind.
Der grofite Teil lagert noch im Archiv
und wartet darauf, registriert, katalogi-
siert und restauriert zu werden. Wel-
che verborgenen Schitze mégen sich
darunter befinden? Auch ein Betiti-
gungsfeld fiir die Fahrradforschung
und die Fahrradpublizistik!

Fiir mich personlich z.B. war es eine
besondere Offenbarung, die Drei-

Pedersen-3-Gang-Nabe mit Vorlegewelle von 1902
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gangnabe von Mikael Pedersen aus
dem Jahre 1903:zu sehen, die mit einer
Vorlegewelle statt mit dem heute iibli-
chen Planetengetriebe arbeitet. Uber-
haupt das Problem des Fahrradgetrie-
bes. Es gab bereits in der Frithzeit des
Fahrrades die unterschiedlichsten L6
sungsanséatze. Ich wiinsche ‘mir, daf3
diese erforscht und in einer gréferen
Veroffentlichung dargestellt werden.
Ein Fundus an Material, wie er z.B. in
Oldenburg zu finden ist, kann Aus-
gangspunkt fiir derartige Arbeiten
sein.

Parallel zu der standigen Ausstel-
lung organisieren die Kalkhoffs Son-
derausstellungen. Einerseits schaffen
sie fiir das eingesessene Publikum
vordergriindig immer wieder neue
Reize, ihr Museum regelmaBig zu be-
suchen. Wichtiger ist jedoch, daBl der
interessierte Besucher Objekte einer
thematischen Einheit konzentriert vor
Ort vergleichend studieren kann.

Bis Oktober waren Pedersen-Rader
zu bewundern, die unter dem Spitzna-
men "rollende Hangematte" bekannt
geworden sind und heute als Nachbau-
ten ihrer Bequemlichkeit wegen von
einem anspruchsvollen Publikum ge-
schatzt werden. Durch die Ansamm-
lung verschiedener Exponate eines

Thema

Anschrift:

Oldenburger Fahrradmuseum
Donnerschweerstr. 45

26123 Oldenburg
‘Tel.:0441/8850387

Fax: 0441/8850388
Offnungszeiten:

Di-Sa 15.00-18.00 Uhr oder
nach Vereinbarung

Modells konnen z.B. feinere techni-
sche Verdanderungen erkannt werden.

Durch die zweite Sonderausstel-
lung, die sich den Hochradern ver-
schrieben hat und noch bis zum
31.3’96 in Oldenmburg zu sehen ist,
wird die Entwicklunglinie und Vielfal-
tigkeit eines Fahrradtyps dargestellt
und nachvollziehbar gemacht.

Zu beiden Sonderausstellungen
sind Broschiiren erhéltlich, die es er-
moglichen sollen, die Objekte zeitlich,
raumlich und sozial einzuordnen.

Zum Abschluf} sei eine weitere Fa-
cette der offenen Museumskonzeption
genannt. Das Oldenburger Fahrradmu-
seum ist auch ein Angebot an die dlte-
re Generation, ihre lebenslang gewon-

nenen Erfahrungen einzubringen und
an die ndchste Generation weiterzuge-
ben. Denn wer weifl schon von den jiin-
geren Fahrrdmonteuren, daB z.B. eine
Diirkopp-Tretlagerschale, die wie ei-
ne moderne BSA-Schale aussieht, bei
der Demontage nicht heraus-, son-
dern hineingeschraubt werden muf?
Wer von den jiingeren kennt noch die
3-Gang-Nabe "Modell 55"? Die dem
Museum anzuschlieBende Fahrrad-
werkstatt (Rdumlichkeiten sind vorhan-
den) wiére der Ort, an dem dieses Wis-
sen gepflegt und weitergegeben wer-
den konnte.

Aber auch in einem Projekt "Ge-
schichte von unten", d.h. Geschichte
aus der Sicht des Alltagsmenschen
konnten Erfahrungen fritherer Mobi-
litdtsprobleme, Erfahrungen mit den
Verkehrsmitteln, Erlebnisse auf
Radtouren etc. erzahlt, aufgeschrieben
und gesammelt werden...

Der Kreis schlieit sich: Den Anfang
dieses Aufsatzes bildet eine Szene mit
Jugendlichen, am Ende wird die Ein-
bindung &alterer Menschen in das Mu-
seum skizziert. Alles Madoglichkeiten,
alles Chancen, die das Olenburger
Fahrradmuseum den Menschen in und
um Oldenburg bietet, Moglichkeiten,
die genutzt werden sollten... (bf)

GEMEINSAM MEHR ERLEBEN
3
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"Gegenwind"

Eine Wanderausstellung zur Fahrrad(r)evolution

Eine besondere Leidenschaft: Fahrra-
der basteln und sammeln

Wieviel alter Fahrradkrempel in unse-
rem Lande allein auf Dachbéden, in
Kellerraumen und sonstigen Abstell-
verschldgen unbeachtet und einge-
staubt in der Ecke liegt oder gar lang-
sam, aber stetig vor sich hinrostet und
-modert, vermag wohl niemand genau
einzuschatzen. Wenn diese Hinterlas-
senschaft dann eines Tages durch ir-
gendeinen Umstand (wieder) ins Blick-
feld geraét, so ist diese Entdeckung fiir
die meisten von uns zunéchst kein An-
laB zur Freude. Je nach vorhandenem
Platz und / oder Mentalitét bleibt alles
so da liegen wie es ist, oder das Zeug
wird teilweise bzw. ganz verschenkt
oder -scherbelt, oder es landet im
(Sperr-)Miill, so daB sich auf die eine
oder andere (un)gewdhnliche Art und
Weise vielleicht noch eine Liebhabe-
rin*) oder ein Liebhaber dafiir findet,
bevor die Schrottpresse die ausge-
dienten Fahrrader oder auch nur ein-
zelne Teile irgendwann einmal end-
giiltig zu zermalmen droht,

Doch unter der Hand leidenschaftli-
cher Fahrradbastler werden selbst
aus vollig funktionsuntiichtigen und
heruntergekommenen Rédern - die
oftmals wirklich bis ins kleinste Detail
zerlegt und in miihevoller Kleinarbeit
in unzdhligen Arbeitsstunden wieder
komplettiert werden - wieder schmuk-
ke Fahrrader, die in restauriertem Zu-
stand nicht mehr wiederzuerkennen
sind. Fiir die enthusiastischen Fahr-
radsammler, deren andauerndes Be-
streben es ist, ihre Sammlungen weiter
zu vervollstandigen oder / und auszu-
bauen, wére ein solcher Verlust jeden-
falls fatal.

Manche Sammler mégen zu ihrem
ersten Objekt gewissermaflen wie die
beriihmte Jungfrau zum Kinde gekom-
men sein. Fiir einige ist diese, wie

auch immer geartete Begegnung, je-
doch der erste Einstieg in die Droge
Fahrrad, von der fortan ein unwider-
stehlicher Reiz auszugehen scheint.
Und irgendwann kennt man sich in der
Szene derer, die eine ebenso innige
Leidenschaft verspiiren, Fahrrader
und Zubeh6r zu sammeln und még-
lichst originalgetreu wieder herzustel-
len. Damit nimmt dann wohl das
Schicksal eines Fahrradsiichtigen
endgiiltig seinen zumeist unaufhaltsa-
men Lauf. Soweit also einige margina-
le, aber in diesem Kontext durchaus
berechtigte Anmerkungen iiber die oft
miteinander verquickte Fahrrad-Ba-
stel- und Sammel-Leidenschaft.

Ein Rundgang durch die turbulente Ge-
schichte des Radfahrens

Die hier vorzustellende fahrradhistori-
sche Ausstellung haben wir schlief-
lich groBtenteils dieser zuvor be-
schriebenen und ausgeprédgten Ba-
stel- und Sammelleidenschaft einiger
nimmermiider (Privat-)Sammler zu
verdanken, die nunmehr ihre "Fahrrad-
schitze" seit Oktober 1995 der Offent-
lichkeit an wechselnden Orten zu-
ganglich machen. Die meisten der in
dieser Ausstellung zusammengetrage-
nen Exponate stammen dabei aus den
drei auBergewthnlichen Sammlungen
von Walter Euhus (Radfahrgalerie aus
Langenhagen), Ivan Sojc (Fahrradhaus
Radwerk aus Schoénhéfen) und Heinz
Fingerhut (Velo Classic aus Biele-
feld) (1) . AuBerdem haben fiir dieses
Ausstellungsprojekt an die zwanzig
weitere, hauptsédchlich private, Leihge-
ber ihre Sammlerstiicke zur Verfii-
gung gestellt. So kommt es, dafB zu den
ausgestellten Sammelobjekten so
ziemlich alles gehort, was das Fahrrad
und das Fahrradfahren seit dem
frithen 19. Jahrhundert bis heute we-
sentlich reprasentiert. Das Konzept

der Initiatoren geht somit auf. Denn: Es
ist mit diesem engagierten Ausstel-
lungsvorhaben tatsdchlich gelungen,
die 180-jahrige Geschichte des Rad-
fahrens von ihren Anfingen bis in die
Gegenwart umfassend zu dokumentie-
ren.

Es ist eine Geschichte von Erfindun-
gen, Versuchen und Verbesserungen,
sich mit einer méglichst einfachen
Fahrmaschine aus eigener Muskel-
kraft fortzubewegen. Aber bei weitem
nicht alle phantasievollen Konstruktio-
nen - wie etwa die Skizze von Leonar-
do da Vinci um 1500 oder das Céléri-
fére von Graf de Sivrac von 1791 - die
in der Fachliteratur bisweilen als Ur-
Modelle des Zweirades gehandelt
werden, sind aus heutiger Sicht der
Fahrradexperten echte Vorldufer des
Fahrrades. Dahin ist somit der Traum
einzelner Nationen, das Fahrrad erfun-
den zu haben. - Wie aber sah das er-
ste Zweirad nun wirklich aus? Und:
Wer hat es entwickelt? Diese und an-
dere Fragen diirften sich schon viele
Leute angesichts der sich zum Teil wi-
dersprechenden Abhandlungen zur
Fahrradgeschichte gestellt haben.
Diese Ausstellung bietet dem fahrrad-
historisch interessierten Publikum Ant-
worten.

Eine zusammenfassende iibersicht-
liche Darstellung iiber die wichtigsten
Entwicklungsstufen und Erschei-
nungsformen des Fahrrades pridsen-
tiert sich den Ausstellungsbesuchern
in Form eines groSformatigen Fahr-
rad-"Stammbaumes" von Walter Eu-
hus. Und auch eine Hinweistafel gibt
Aufschluf} tiber die wirklichen "Viter"
des Fahrrades. Demnach ist das Fahr-
rad eine europdische Gemeinschafts-
entwicklung, an der im wesentlichen
der Reihe nach Karl von Drais (1785 -
1851) aus Baden, der Franzose Pierre
Michaux (1813 - 1833) und der Englén-
der James Starley (1830 - 1881) betei-
ligt waren. Frijhester Vorldufer un-
seres heutigen Fahrrades ist demnach
eindeutig die hoélzerne Laufmaschine
des Freiherrn Karl von Drais aus dem
Jahre 1817, der er den Namen "Veloci-
ped" gab. Es ist ein einspuriges, lenk-
bares Fahrzeug mit zwei hintereinan-
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derlaufenden eisenbereiften Ridern.
Abgeleitet vom Namen des Erfinders
wurde diese Fahrmaschine schon
bald "Draisine" genannt. Um die dama-
ligen Zeitgenossen von seiner Laufma-
schine zu iiberzeugen, die seiner Er-
findung zumeist verstdndnislos bzw.
ablehnend gegeniiberstanden, lie
der Baron offenbar nichts unversucht.
So lief er mit ihnen auch Rennen. Wah-
rend Drais mit seiner Laufmaschine ei-
ne 50 km lange Strecke in 4 Stunden
zuriicklegte, benodtigte die Postkut-
sche fiir die gleiche Strecke 12 Stun-
den. Die abwechslungsreiche Ge-
schichte des Fahrrades hatte begon-
nen.

Schon der Titel der Ausstellung: Ge-
genwind - Zur Geschichte des Radfah-
rens, ist vielsagend und meint bei wei-
tem nicht nur das allen Fahrradfahrern
hinlénglich bekannte Phdnomen, daf
der Wind "immer" von vorn und man
somit schlechter voran kommt Die
vom Kultursekretariat NRW in Giiters-
loh organisierte und vom Kultusmini-
sterium des Landes NRW ua. gefor-
derte Ausstellung hebt mit dem ge-

Thema

wahlten Thema vielmehr auch auf die
sich durch die Ausstellung wie ein "ro-
ter Faden" ziehende Frage ab, mit wel-
chen unterschiedlichen gesellschaftli-
chen Widerstanden das Fahrrad und
seine Benutzer im Laufe der Geschich-
te konfrontiert wurden. Noch bis zum
Juli 1997 kann man sich auf den Weg
machen und diese Spuren einer ldngst
vergangenen Fahrradkultur bis zur Re-
naissance des Fahrrades in die Mo
derne verfolgen. Als Wanderausstel-
lung konzipiert, werden die Wege und
Irrwege der Fahrrad(r)evolution in
dreizehn Mitgliedsstddten des nord-
rhein-westfdlischen Kultursekretariats
im Rahmen des Schwerpunktprojektes
"NachbarlLand - Kunst und Kultur der
Niederlande" zu sehen sein.

Viele der einstigen Einwénde ge-
gen diese neue Art der Fortbewegung
waren bei weitem nicht nur rein techni-
scher oder verkehrsplanerischer Na-
tur. Die ablehnende Haltung damali-
ger Zeitgenossen waren vielmehr
durch die jeweiligen gesellschaftli-
chen Zustande bedingt. Wahrend
mannliche Radfahrer um 1890 noch mit

Schimpfworten wie "Strampelbruder”
u.d. belegt wurden, verstie das Rad-
fahren von Frauen zu dieser Zeit noch
génzlich gegen die Moralvorstellun-
gen der breiten Gesellschaft und galt
als etwas Anriichiges. So hebt Dr. Josef
Spiegel (2) , der fiir das Ausstellungs-
konzept verantwortliche wissenschaft-
liche Mitarbeiter des Kultursekretari-
ats, bei der Ausstellungseréffnung in
der Werretalhalle in Léhne, besonders
auf die dem Fahrrad von Anfang an
entgegengebrachten Widerstinde ab.
Er eroffnet seinen aufschlufireichen
Redebeitrag mit einem vielsagenden
Zitat: "Die Maschine ist auf Licherlich-
keit angelegt. Es sieht beinahe so aus,
wenn man (auf) ihr fahrt, als wolle man
auf der StraBe Schlittschuh laufen. Seit
der Erfindung dieser véllig unnétigen
Kinderei hat Herr von Drais seinen
Verstand verloren.’ Mit diesen Worten
urteilte ein Zeitgenosse des Freiher-
ren liber eine Erfindung, deren bahn-
brechende Genialitdt am Anfang kaum
jemand erkannte. ...". Immer wieder be-
legt Spiegel die damaligen Vorbehalte
gegen das Radfahren - vor allem in be-
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Tellerstr. 18
89331 Burgau
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zug auf radelnde Frauen, die mit vie-
len "Gegenwind-Etappen" bis zur Er-
oberung des Fahrradsattels zu kamp-
fen hatten, mit kurzweiligen Beispie-
len: " Da war von 'Weibern, die auf
dem Rade zu Hyénen' werden, ebenso
die Rede, wie von 'Schniirfurchen im
Unterleib’, die durch zu enge Kleidung
hervorgerufen werden kénnten. Dr.
Mendelsohn machte um 1900 sogar
von medizinischer Seite seine Beden-
ken offentlich und mutmaBte, daB das
Radfahren eine willkommene Gele-
genheit fiir Frauen sei, auf dem Sattel
unauffdllig fleischlichen Geliisten
nachzugehen. .. Derweil - und das
zeigt die méannliche Doppelmoral - er-
freuten sich die Herren der Schépfung
an auf Rddern posierender nackter
Weiblichkeit. ...". Wie man sich als Be-
sucher iiberzeugen kann, verschliefit
sich die Ausstellung auch solchen Pla-
kat- und Pin-up-Darstellungen aus
vergangenen Tagen nicht und hat da-
neben noch manche Kuriosititen zu
bieten. Vom Kalorienmesser an der Pe-
dale, bis hin zum Fahrradfiihrerschein
oder Schneeketten fiir Fahrrader (- al-
les hat es schon gegeben!).

Insofern wird wieder einmal deut-
lich: Da8 ein Fahrrad mehr als ein heu-
te weit verbreitetes Verkehrsmittel mit
Zukunftsperspektive, und Radfahren
mehr als nur eine Fortbewegungsart
ist, wie diese Ausstellung in insgesamt
acht Abteilungen eindrucksvoll zeigt.
Die einzelnen Stationen befassen sich
dabei mit unterschiedlichen themati-
schen Schwerpunkten: Die Pionier-
zeit - Die Kunst Fahrrad zu fahren -
Frauen und Radfahren - Fahrrad und
Krieg - Fahrrad im Sport - Fahrrad
und Motorisierung - Trimmwelle und
Abenteurertum - Das Fahrrad als Mas-
senverkehrsmittel. Durch die hier ge-
wahlten thematischen Schwerpunkte
der Ausstellung und Exponate wird
der Stellenwert des Fahrrades und
des Radfahrens in den einzelnen Epo-
chen gut représentiert,

Schon vor mehr als hundert Jahren
kannte man mehr als nur einem Gang.
So bestand etwa beim Kreuzrahmen-
Rover der Firma Seidel & Naumann
von 1886 die Moglichkeit, durch Um-

Thema

“LIGHTNINE P-38

Der Rekordhalter

P> Tieflandweltrekord 104,2 km/h
P> Race across America 3000 mls in 5 Tagen
P> Weltrekord iiber 5 mis, 600 m, 200 m

Importeur
PICHLERRAD

7500 Karlsruhe - Steinstr. 23
Telefon 07 21 /37 61 66
Fax 07 21/37 07 22

QIO

Die kiinftigen Stationen und Ausstel-
lungstermine sind:

Stadtmuseum Ratingen  03.03. - 14.04.1996
Museum Goch 27.04. - 09.06.1996
Stiddt. Museum Kempen  27.04. - 09.06.1996
Mindener Museum 17.06. - 11.08.1996
Museun Liidenscheid 28.08. - 29.09.1996
Bad Salzuflen 28.08. - 29.09.1996
Stadtbiicherei Schwerte 07.10. - 08.11.1996

Rathaus Telgte 17.11. - 19.12.1996

Heimatmuseum Ahlen 05.01. - 09.02.1997

Dachst. Bib. Dinslaken  19.02. - 07.03. 1997
Histor. Museum Bielefeld 21.03. - 21.05.1997
N.N. Miinster vorauss. Mai - Juni 1997
Stadtmuseum Erlangen  Sept. - Okt. 1997

drehen des Hinterrades eine zweite
Ubersetzung zu fahren. Interessant ist
auch die Rahmenkonstruktion des sog.
Familienrades, welches durch ein ein-
faches Umschwenken des Oberrohres
zum "Damen-" oder "Herrenrad" um-
funktioniert werden konnte. Neben
den wesentlichen Rédern aus den ein-
zelnen Phasen der Fahrradentwick-
lung - also von der Laufmaschine iiber
das Hochrad bis zum modernen Nie-
derrad und Liegerad der Gegenwart -
bietet die Ausstellung zugleich zahlrei-

che Exponate rund ums Fahrrad wie
z.B. eine Vielzahl fritherer Fahrradpla-
katwerbungen, Emailleschilder und
Kataloge im Original sowie allerlei an
Fahrradzubehtr aus vergangenen Zei-
ten.

Hierzu gehoren etwa verschiedene
Fahrradbeleuchtungen aus der Zeit
zwischen 1890 bis 1935, die nicht nur
elektrisch, sondern teilweise mit Ker-
zen, Ol oder Karbid betrieben wurden
sowie verschiedene Fahrradschein-
werfer mit Tarnlichtblende zum Ver-
dunkeln aus dem 2. Weltkrieg. Mit ver-
schiedenen Signalvorrichtungen aus
Deutschland und England wie mit Rad-
laufglocke, Drehklingel und der Safe-
ty-Bell konnte man sich als Fahrrad-
fahrer schon sehr friih Gehér verschaf-
fen. Eine aufwendig gearbeiteten
Glocke mit gegossenem Deckel aus
echter Glockenbronze zeigt beispiels-
weise die Liebe einiger Hersteller
zum Detail. Eine dekorative Hebie-
Criffkollektion im Musterkoffer aus
den 1930er Jahren von einer Bielefel-
der Firma ist wirklich sehr schon anzu-
sehen. Gerne hitte ich die edlen Grif-
fe auch beriihrt, was leider (aus ver-
standlichen Criinden) untersagt ist.
Metallene Firmenembleme, die einst
die Steuerrohre der jeweiligen Stahl-
résser schmiickten, liegen nun in einer
der Vitrinen. Daf8 Diebstahlschutz am
Fahrrad kein neues Thema ist, ver-
deutlichen einzelne Exponate aus den
Jahren zwischen 1910 und 1930, wie ein
Villa-Rahmenschlof, ein Hosenklam-
mern-FahrradschloB, eine abschlief-
bare Vorderradnabe und ein ebenso
abschlieBbarer Laternenhalter. Und so
manche der Sammlerstiicke finden
wir aus heutiger Sicht reichlich kurios.
Zu nennen sind beispielsweise die
SchreckschuBpistolen aus den 20er
Jahren, die zur Abwehr von Hunden ge-
dacht waren.

Der kulturhistorische Ausstellungs-
hauptteil wird durch zwei weitere Ele-
mente erganzt. Es handelt sich zum ei-
nen um die Auseinandersetzung der
zeitgenossischen Kunst mit dem Fahr-
rad und zum anderen um die Bedeu-
tung des Fahrrades fiir die aktuelle
Radverkehrspolitik und -planung am
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Beispiel eines nationalen Programms
zur Radverkehrsfoérderung, dem Pro-
jekt: Masterplan Fiets. In den Nieder-
landen, die unter den radfahrenden
Menschen als das Fahrrad-Mekka
schlechthin gelten, wurde z.B. gegen
das Seitenwindproblem beim Radfah-
ren ein hoher Schutzzaun an einer
stark befahrenen Hauptradfahrroute
zwischen Houten und Utrecht errich-
tet. Er reduziert die Windstérke um et-
wa 60 - 70%. Und auch sonst blést dort
fiir das Fiets ein starker Riickenwind,
der in unserem Lande - hinsichtlich ei-
ner konsequenten Radverkehrsférde-
rung - bis jetzt lediglich als Wind-
hauch zu spiiren ist, leider!

Ein Ausstellungs-Ausflug durch die
Geschichte des Fahrrades ist zugleich
auch ein kleines Geschichtserlebnis,
was hier nicht zuletzt durch die Pra-
sentation der zahlreichen authenti-
schen Exponate vermittelt wird. Auch
fir diejenigen, die bisher keinen Zu-
gang zur Fahrradkultur hatten, diirfte
sich der Ausstellungsbesuch allein
der ausgewdhlten Fahrradobjekte we-

Thema

gen lohnen. Und: Daf} ein solches Aus-
stellungserlebnis vielleicht sogar zum
Geschichtsbewuftsen mit beitragt, wa-
re doch ein erfreuliches Resultat. Ich
wiinsche der "Gegenwind"-Ausstel-
lung jedenfalls viele interessierte Be-
sucher.

Ubrigens: Auf den Inhalt einer in
der Ausstellung hdngenden Tafel er-
laube ich mir hier noch hinzuweisen.
Die enthusiastischen Fahrradsammler
und Hauptleihgeber dieser Ausstel-
lung méchten ihre Sammlungen nim-
lich weiter vervollstindigen und su-
chen noch alte Fahrrdder, Hochrider,
Laufmaschinen, Rennsportzubehér,
Reklamen, Schilder, Plakate, Literatur
und Prospekte, etc. Emstgemeinte An-
gebote nehmen Ivan Sojc vom Fahrrad-
haus Radwerk (Tel.: 09404 / 4248; FAX:
4820) und Heinz Fingerhut von Velo-
Classic (Tel. 0521 / 390232; FAX:
390419) dankbar entgegen.

Ganz zum Schluf noch einige Infor-
mationen im Telegrammstil: Bis Ju-
li 1997 wandert die Ausstellung noch
durch NRW. Der Eintritt ist kostenlos.

Ein umfangreich bebilderter Katalog
mit informativen Textbeitrdgen zur (Er-
folgs-)Geschichte des Fahrrades ist
erschienen und zum Preis von 20,--
DM erhdltlich. Den Fahrrad-"Stamm-
baum" kann man als kartoniertes Falt-
blatt fiir 12,50 DM erwerben. Auskiinf-
te gibt es beim Kultursekretariat NRW
in Giitersloh unter Tel.: 05241 / 16191.
Gaby Wolifel, Porta Westfalica

*) Im folgenden habe ich darauf ver-
zichtet, die weibliche Form von Perso-
nen zu nennen. Die Leserinnen und Le-
ser mogen diese freundlicherweise
immer mitdenken. j

1) Bedanken mochte ich mich ganz
besonders auch bei Jiirgen Fingerhut,
der mich bei meinem Ausstellungsbe-
such in Lohne fast durch die gesamte
Fahrradgeschichte begleitete und in-
teressante Details und Hintergrundin-
formationen zu berichten wufite.

2) Fiir die Uberlassung seines Re-
detypusskripts bedanke ich mich auf
diesem Wege recht herzlich bei Dr. Jo-
sef Spiegel.

NEU

Preiswert wie ein Hurricane

b 2185~ DM

Liegerider, Anhinger, Reiserider

Fahr i 4w laden

Schuell wie ein Hurricane
Kompakt wie ein Hurricane

nyaﬂenge HURRICANE

Inh. Y. Mikuszies
Am Stein 5

65391 LORCH / Wollmerschied
Tel.: + Fax: 06775/ 1763
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3. Pedersentreffen in Nordbayern mit iiber 140 Teilnehmern

Schon bei den Vorbereitungen zur
Pedersen-Pilgrimage, einer Fahrt an-
laBlich des 100-jdhrigen Bestehens
des Patents der Pedersenrdder im
September 1993 von Diisseldorf zum
Entstehungsort der "Hingematte"
nach Dursley, erhielt Manuel Jekel (ein
fritherer Mitarbeiter des Pedersenher-
stellers Michael Kemper aus Diissel-
dorf), immer wieder Anfragen, ob man
nicht auch ein Treffen mit Pedersenra-
dern in Deutschland organisieren
konnte.

Dieter Szettele vom Radl-R in Miin-
chen hatte bereits schon ein paar Jah-
re vorher Treffen in Miinchen veran-
staltet. Zusammen mit Meinrad Bin-
der (Radl-Bimbo Rott/Lech) organi-
sierte er im Friihjahr 1993 in Steinga-
den am Ammersee ein Treffen an dem
ich teilnehmen konnte. Von der Idee
angetan, entschlof ich mich, selbst ein
Treffen auf die Beine zu stellen. Ich
sammelte Adressen, gab Anzeigen auf
und schrieb verschiedene Radvereine
und Fahrradldden im gesamten Bun-
desgebiet an. Viele waren von der
Idee begeistert und so hatte ich
schlielich {iber 60 Anmeldungen zu-
sammen.

Unter Mithilfe meiner Freundin Syl-

via und des Teams vom Fahrradladen
Freilauf aus Erlangen um Jérg Gruner
fand vom 30. - 31. Oktober 1993 das 1.
Nordbayerische Pedersentreffen statt.
Anwesend waren neben Jesper Sélling
(dem dé&nischen Pedersenrad-Nach-
bauer) auch Kurt Pichler (Pedersen-
rad-Nachbauer aus Karlsruhe) auch
Dieter Mayer, der Mann, der das Pe-
dersenrad in Deutschland bekannt ge-
macht hat und viele begeisterte Peder-
sen-Fans.

Viel Spaf8l gab es bei den Ausfahr-
ten, dem gemiitlichen Beisammensein
und den vielen Gesprachen rund ums
Pedersen. Viele freundschaftliche
Kontakte wurden gekniipft.

Beim 2. Nordbayerischen Pedersen-
treffen im Oktober 1994 in Berg bei
Neumarkt in der Oberpfalz wuchs die
Zahl der Teilnehmer auf iiber 80.

Im August 1995 fand auBerdem erst-
mals eine Alpeniiberquerung mit 14
Teilnehmern und Teilnehmerinnen
vom Bodensee zum Lago Maggiore
statt. Weitere Touren zB. in diesem
Jahr nach Tschechien sind geplant.

Ein erheblich gréBere Steigerung
der Teilnehmerzahlen bei den Treffen
ergab sich aber im letzten Jahr. So nah-
men am 3. Hangemattentreffen, dies-

mal im historischen Dinkelsbiihl an
der "Romantischen StraBe bereits 140
Pedersenfans teil. Einige Teilnehmer
kamen sogar aus England, Italien, den
Niederlanden und Osterreich.

Eine Ausstellung mit historischen
Pedersenrddern des Oldenburger
Fahrradmuseums umrandete die Ver-
anstaltung, ebenso fand der Besuch
des Zumhauser Fahrradmuseums
groBen Anklang. Die Fans des auBer-
gewohnlichen Rades genossen die
“warmherzige Gesprachsatmosphére
unter den Gleichgesinnten" . Ein Fan
aus England brachte es auf den Punkt:
"“That-s really great to meet so many
Pedersen-friends!".

Wer mehrere alte originale Peder-
senrdder sehen will, muB aber immer
noch nach England reisen. Ein
groBeres Treffen findet dort in Dursley
im September dieses Jahres statt.

Das néchste Treffen findet Mitte Ok-
tober 1996 im Landkreis Bamberg im
Schlof8 Pommersfelden statt.

Kontaktadresse:
Thomas Leifile
Wildbahnstr. 11

90451 Niirnberg

Tel & Fax: 0911-644515
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Das Pedersenfahrrad - 1890

Das Pedersenfahrrad wurde um
1890 von Mikael Pedersen, einem D&-
nen in Dursley-Gloucestershire/Eng-
land, entwickelt und am 30. September
1893 zum Patent angemeldet. Die Ein-
tragung des Patentes des Dursley-Pe-
dersen erfolgte am 04. August 1894.

Es konnte schon damals von Luftbe-
reifung, Kettenantrieb, Kugellagern
und &hnlichem profitieren. Das aber
auch heute noch einzigartige ist der
zierliche Rahmen, zusammengesetzt
aus diinnwandigen Rohren in einer ex-
trem leichten und stabilen Dreiecks-
konstruktion, abgespannt mit Drahtsei-
len zur hinteren Achse. Diese Trian-
gel-Stabrahmen-Konstruktion hilt ei-
nen an Schniiren aufgehingten ge-
flochtenen Sattel, weshalb das Peder-
sen auch "Hangematte" genannt wird.
Das Gewicht des Fahrers wirkt stabili-
sierend. Die lange Gabel folgt ebenso
dem Prinzip der aneinandergefiigten
Dreiecke.

Schon friilher zog das "Pedersen"
durch sein Aussehen und den hervor-
ragenden Fahrkomfort die Bewunde-
rung der anderen Radfahrer auf sich.

Bereits vor der Jahrhundertwende
konnten mit dem Pedersen viele Re-
korde eingefahren werden. Ein spe-
zielles leichtes Rennrad, gebaut um
1908 mit Drahtspeichen und Holzfei-
gen, welches problemlos einen 80kg
schweren Mann tragen konnte, wog
nur ca. 5,1 kg. Dies ist auch fiir heutige
Verhéltnisse sehr leicht.

Thema

Verschiedene Ver-
sionen kamen im Lau-
fe der Jahge auf den
Markt, so zB. das
Gentlemen's  Road-
ster, das 1900 Lady,
Tandems, Dreirdder
und sogar ein faltba-
res Militdrrad. Mi-
kael hatte immer wie-
der versucht, sein
Fahrrad an das engli-
sche - und spiter
auch an das dinische
- Militdr zu verkau-
fen, was ihm aber
zeitlebens nicht ge-
lang.

Anfang dieses Jahrhunderts, im Jahr
1902, entwickelte Mikael Pedersen zu-
dem eine Dreigang- und ein Jahr
spdter auch eine Zweigangnabe. Um
diese Zeit wurde auch ein Motorrad
mit einem Pedersen-Rahmen entwik-
kelt, von dem aber nur sehr wenige
Modelle gebaut wurden. Ca. 10 Jahre
spdter versuchte er sich auch an der
Entwicklung einer Motorradgang-
schaltung.

Leider war Mikael Pedersen kein
so guter Geschéftsmann, und so mufite
die Produktion der Pedersenrdder um
1920 eingestellt werden. Die Herstel-
lung eines dickrohrigen Diamantrah-
mens war erheblich einfacher und ko-
stengiinstiger, und so blieb das Peder-
senrad bis heute ein "bequemer Exo-
te".

Seit Anfang der 70er Jahre wird das
Pedersen von dem Dénen Jesper Sol-
ling in Dé@nemark (Marke "Pedersen of
Denmark") wieder hergestellt. Weitere
sehr schone Einzelstiicke in Handar-
beit werden von Michael Kemper in
Diisseldorf, Kurt Pichler in Karlsruhe
und Roy Sutton in England gefertigt.
Die Preise liegen bei ca. DM 3000.-
aufwarts, fiir ein gutausgestattetes Tan-
dem kénnen aber auch DM 15000.- fal-
lig, werden.

Die Geschichte des Pedersen lifit
sich auch in dem von dem Englander
David Evans im Jahre 1978 herausge-
brachten Buch "The Ingenious Mr. Pe-
dersen" nachlesen (mehrere Auflagen

sind bereits erschienen), Eine 2. deut-
sche Auflage dieses Buches erscheint
dieser Tage im Verlag "Haasies Rad-
verlag - Hardy Siebecke, Marktstr. 22,
76726 Germersheim".

AnldBlich des 100.-jihrigen Jubila-
ums kam es in England und Deutsch-
land zu mehreren Veranstaltungen. So
radelte im September 1993 eine Grup-
pe von 20 deutschen begeisterten Pe-
dersenfans (der &lteste Teilnehmer
aus Deutschland war immerhin 72 Jah-
re alt) auf ihrer "Pedersen - Pilgrima-
ge" von Diisseldorf aus durch den Sii-
den Englands, nach Dursley. Hier kam
es zu einem groBen Treffen mit Besit-
zern aus Dédnemark, Holland und
Osterreich. Fernsehen und Presse
zeigten rege Anteilnahme. Viele alte
und neue Unikate, wie auch interessan-
te Personlichkeiten gab es hier zu be-
staunen und kennenzulernen.

Leider sind "Original-Pedersens" in
Deutschland sehr selten. Ein guterhal-
tenes altes Pedersen ist kaum unter
DM 5000.- zu bekommen. Der deut-
sche Importeur der Pedersenrdder
aus Dédnemark, Kalle Kalkhoff, konnte
Ende letzten Jahres mehrere alte Mo-
delle in England ersteigern, die zur
standigen Ausstellung des Oldenbur-
ger Fahrradmuseums gehéren.

Thomas LeiBle, Niirnberg

Vertrieb von Pedersen-Nachbauten
in Deutschland:

Kemper-Fahrradtechnik
Philipp-Reis-Str. 11
402185 Diisseldorf

Tel & Fax 0211/343371

KGB
Donnerschweerstr. 45
26123 Oldenburg

Tel. 0441/8850389
Fax 0441/8850388

K. Pichler
Radtechnik
Steinstr. 23
76133 Karlsruhe
Tel. 0721/376166
Fax: 0721/370722
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Wenn wir ermessen wollen, welche
Sensation das Fahrrad fiir die Men-
schen um die Jahrhundertwende und
danach dargestellt hat, dann miissen
wir versuchen, uns in diese Zeit hinein-
zufiihlen. Wenn wir von der unglaubli-
chen Begeisterung lesen, die damals
bei Radsportveranstaltungen iiblich
war, mag uns das unvorstellbar er-
scheinen. Wieso diese Euphorie? Was
macht diese ungeheure Faszination
aus? Gibt es denn nicht aufregendere
Sportarten? Aber versetzen wir uns
einmal in jene Zeit zum Ende des letz-
ten Jahrhunderts.....

Die Welt war riesig, und praktisch
unerreichbar. Das Blickfeld der Men-
schen war eng und regional begrenzt
auf ihren unmittelbaren Lebensraum.
Niemand wufte, wie es anderswo auf
der Welt aussah, denn es gab weder
bebilderte Zeitschriften noch Fernse-
hen oder Kino. Das Wort und das Ho-
ren spielte eine wesentlich gréfiere
Rolle, das Bild und das Sehen eine viel
geringere als fiir uns heute. Lichtreize
gab es damals kaum, die Uhren gin-
gen langsamer, "Reiziiberflutung" und
"Stref}" waren Fremdworte (Interessan-
terweise werden aber Stref und Hek-
tik immer subjektiv und vergleichend
mit dér unmittelbar erlebten Vergan-
genheit empfunden. So gibt es Schil-
derungen beispielsweise aus dem
Jahr 1900, in denen schon die Hektik
jener Zeit beklagt wird). Die MaBstibe
waren also niedriger. Die Intensitét
des Erlebens jedoch war sicherlich
eher hoher, als sie es fiir uns heute in
einer Zeit ist, wo die Reize schon sehr
grell und schrill sein miissen, um uns
iiberhaupt noch zu erreichen. Viel-
leicht vergleichbar mit dem Empfin-
den von Kindern, die erstmalig das be-
kannte Terrain verlassen und aufge-
regt Neues, Fremdes entdecken!

Heutzutage kénnen wir in kiirzester

Zeit die Welt umrunden, Flugzeuge
bringen uns in wenigen Stunden in
fremde Lander. Wir bereisen viel
leicht nicht alle Kontinente dieser Er-
de, aber wir haben jederzeit die Még-
lichkeit d fic ’ "
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nicht - es ist unsere freie Entschei-
dung. Und wir leben im Bewuftsein
dieser Moglichkeit. Auto, Omnibus
oder Eisenbahn sind heute Massen-
verkehrsmittel, die jeder mehr oder
weniger regel- masig benutzt.

Wie anders war dies alles noch vor
80 bis 100 Jahren. Die Welt war unbe-
kannt und geheimnisvoll, doch der
Mensch war im Begriff, sie zu entdek-
ken! Im 19. Jahrhundert hatte das Reit-
pferd den Horizont manches Reichen
und Adligen erweitert - ein unerreich-
barer Traum fiir die iibrigen 99% der
Bevolkerung. Auch die Eisenbahn, die
in der zweiten Hilfte des Jahrhunderts
als Verkehrsmittel entwickelt wurde,
war zundchst unbezahlbar fiir die
Mebhrheit. Das Reisen war in jener Zeit
auch nicht notwen-dig, weil das Leben
lokal strukturiert war (Ausnahmen be-
stitigen die Regel: Wanderarbeiter,
Handwerker, Soldaten). Alles Wichtige
war zu FuB} erreichbar. Trotzdem regte
die Eisenbahn natiirlich die Phantasie,
Trdume und Neugierde an....

Auch das Fahrrad war in seiner
frilhen Entwicklungsphase nur etwas
fiir die Aristokratie und Reiche. Aber
mit Beginn des 20. Jahrhunderts riickte
der Erwerb eines Fahrrades, des
schnellsten Verkehrsmittels, das der
Arbeiter in seiner Geschichte bis da-
hin jemals besitzen konnte - rund 5 x
so schnell als die Fiile ihn tragen
konnten - in den Bereich realistischer
Méglichkeiten. Und es fra keinen Ha-
fer! Mit Fahrrad war er ein Kénig: freil
Grenzenlos (aus der Perspektive des
FuBgéngers). Die Welt jenseits des Ho-
rizonts konnte entdeckt, die Ketten der
Vergangenheit gesprengt werden. Die-
se erweiterten Moglichkeiten waren
es, die die Faszination des Fahrrades
gerade auch fiir den Arbeiter aus-
machten.

Radsportveranstaltungen gab es
seit dem Anfang der Fahrrad-Entwick-
lung. Immer sollte es auch die Lei-
stungsfahigkeit des eingesetzten Ma-
terials unter Beweis stellen. Der
Radsport war die Zugnummer fiir jede
Fahrradwerbung. Die erste Radrenn-

bahn in Berlin gab es ab 1882. Hier
wurden Hochradrennen veranstaltet.
Doch erst Anfang dieses Jahrhunderts
entwickelte sich der Radsport in sei-
nen vielfdltigen Formen (Steher-Ren-
nen, Rundfahrten, Sechstagerennen,
Kunstradfahren etc.) zum "Arbeiter-
sport’, was sich in der Griindung un-
zdhliger Arbeiter-Radsportvereinen
niederschlug, die sich teilweise bis in
die 50er Jahre hinein halten konnten.
Auf dem Hohepunkt dieser Bewegung,
19285, hatte der Arbeiter-Radfahrerver-
band "Solidaritét" 300.000 Mitglieder
und war damit der gréBte Radverband
der Welt! Er verfiigte iiber eine eigene
Fahrradfabrik und Verkaufsstellen fiir
Fahrrdder, Fahrradteile, Sportbeklei-
dung etc. Die "Solidaritit" hatte ein be-
sonderes Sportverstindnis. Im Mittel-
punkt stand hier das Gemeinschaftser-
leben und weniger die Férderung des
Spitzensports. "Solidaritit" verstand
sich auch als politischer Verband, der
Name war Anspruch und Verpflich-
tung. Trotzdem gab es aber auch die
Idole bei Radrennen, die Sieger, die
beriihmten Rennfahrer. Sie waren
Sportler zum Anfassen, die zumeist
aus der gleichen sozialen Schicht ka-
men. Jeder, der gut war, konnte siegen,
konnte beriihmt werden. Die Arbeiter-
klasse hatte ihren Sport gefunden.

1.1. Soziokulturelle Bedeutung des
Fahrrades

Hinweis: Wenn ich im Folgenden
mehrfach aus dlterer Literatur zitiere,
so muB ich auf die fiir uns fremde Be-
deutung zweier Begriffe hinweisen:
Wenn dort von Hygiene die Rede ist,
so ist damit schlicht Gesundheit ge-
meint. Und das Wort Radsport wurde
frither allgemein fiir das Radfahren be-
nutzt. :

Die soziokulturelle Bedeutung des
Fahrrades entwickelte sich erst lange
nach seiner "Erfindung". Der Zweck
der Drais'schen Laufmaschine war
zweifellos, ein Fahrzeug zu entwik-
keln, das die Fortbewegung des Men-
schen sowohl erleichtert als auch be-
schleunigt. Doch erst iiber den "Um-
weg" seiner Popularitét als Spielzeug
und Sportgerit fiir Reiche gelangte es
zu seiner eigentlichen Entfaltung: Als

erstes individuelles Fortbewegungs-
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mittel des "Kleinen Mannes" und we-
nig spéter auch der Frauen revolutio-
nierte es das Leben der Menschen in
vielfdltiger Weise. Je nach dem Grad
der erreichten Industrialisierung ent-
wickelte sich der EinfluB des Fahrra-
des auf das gesellschaftliche Leben in
den einzelnen Landern zu unter-
schiedlichen Zeitraumen: In England
und Amerika schon vor der Jahrhun-
dertwende, in Frankreich und
Deutschland erst danach (Genaue
Zeitpunkte bestimmen zu wollen,
macht bei geschichtlichen Prozessen
natiirlich wenig Sinn, aber verglei-
chend lassen sich diese Dinge schon
betrachten).

Der Hohepunkt der Fahrradkultur
in Deutschland um 1900 und spiter
auch seiner Massenverbreitung als
Verkehrsmittel in den 20er Jahren fallt
in eine Zeit, die stark von Klassenge-
gensdtzen gepragt ist. Im BewuBtsein
der Menschen ist die grofie Kluft fest
verankert, die zwischen den sozialen
Schichten besteht. Das Fahrrad war im-
mer das Spielzeug der gesellschaftli-

chen Elite gewesen. Die industriell-
kapitalistische Produktionsweise
brachte nun einen derartigen Preisver-
fall mit sich, daf eine massenhafte Ver-
breitung méglich wurde. In der engli-
schen Zeitschrift Fortnight Revier
stand schon im Jahre 1894 ein Aufsatz,
der diese Entwicklung so be-
schreibt: 1870 sei das Radfahren eine
Téndelei einiger wunderlicher Enthu-
siasten gewesen, 1880 ein wachsen-
des Vergnigen des Mittelstan-
des, 1890 ein nationaler Zeitvertreib;
im Jahre 1900 aber werde héchstwahr-
scheinlich aus einem Luxus ein not-
wendiges Bediirfnis geworden sein,
und in naher Zukunft werde alles, was
gesunde GliedmaBen besitze, Manner,
Frauen, Kinder so gut iiber ein Rad
verfiigen wie iiber ein paar Stiefel....
Die "Klasse der Privilegierten" hatte
sich inzwischen neuen "Spielzeugen"
zugewandt, so dem neu aufkommen-
dem Automobil. Und in dem 1900 er-
schienenen héchst aufschlufireichen,
manchmal aber auch von Wunschden-
ken gepragten Buch Philosophie des

Fahrrads von Eduard Bertz heifit es
"..beide Geschlechter radeln heutzuta-
ge und jedes Alter und jeder Stand, Ar-
beiter, Bauer und Soldat so gut wie
Kiinstler und Gelehrte, wie Reichs-
kanzler, Kaiser und Konige". Fast
schwédrmerisch schreibt Bertz weiter,
es seien nicht wenige, die "in dieser
gemeinsamen Sportausiibung sich
schon vom nummerierten Klassenver-
treter zum Menschen durchgefunden
und unmerklich allerlei mittelalterli-
che Vorurteile von sich abgestreift ha-
ben. Und wirklich hat die Gemeinsam-
keit des Radfahrens etwas Verbinden-
des; denn sehr lebendige Interessen,
Wiinsche und Bestrebungen sind es,
die sich in jedem Radfahrer entwik-
keln; er wird durch die Bediirfnisse
seines Sports unbewuft zum Mitglied
einer grofen, weltumfassenden Re-
formpartei, und es kann gar nicht aus-
bleiben, dafl dabei allerlei Kleinliches
von ihm abfillt und allerlei Neues, Be-
freiendes ihm zuwéchst. Durch diese
Interessengemeinschaft aber, die ein
Band der Sympathie um die ganze rad-

Die Tage werden wieder ldnger !
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fahrende Welt schlingt, muB sich aller-
dings nach und nach eine innere Um-
wandlung vollziehen, so wenig sie
auch zundchst noch manchem zum Be-
wufitsein kommen mag, und dadurch
steht das Rad im Dienste des Fort-
schritts, der Entwicklung zur Huma-
nitdt, des Friedens und der Freiheit.
Und darum ist es auch keineswegs
ausgeschlossen, daB zwischen dem
Friedensmanifest des Zaren und sei-
ner Zugehorigkeit zu dem groBen kos-
mopolitischen Volk der radfahrenden
Leute ein innerer Zusammenhang be-
steht" (Eduard Bertz: "Philosophie des
Fahrrades", Verlag Carl Reifner, Dres-
den und Leipzig 1900).

Doch auch handfeste, rationale
Griinde fiir den Erfolg des Fahrrades
gab es, die auf einem gesellschaftli-
chen Massenphdnomen basierten,
dem zunehmenden Individualismus.
Waren Wohn- und Arbeitsstitte iiber
Jahrhunderte fiir die meisten Men-
schen identisch gewesen, so dnderte
sich dies mit der fortschreitenden In-
dustrialisierung mehr und mehr. Hier-
aus ergab sich fiir viele das Bediirfnis
nach einem individuellen Verkehrsmit-
tel. Bertz schreibt in diesem Zusam-
menhang: "Uber jedem Zweifel steht
der Wert des Fahrrads als eines
zeitsparenden  Beférderungsmittels.
Die Eisenbahn war ihm vorausgegan-
gen und hatte ihm Bahn gebrochen;
aber sie selbst geniigte den wechseln-
den Anspriichen des modernen Ver-
kehrs nicht mehr, weil sie auf bestimm-
te Wege wie auf bestimmte Stunden
und bestimmte Stationen beschrankt
ist; sie gehort nur der Masse, die sich
ihr unterordnen und anpassen und ihre
Bewegungen nach der Schablone des
offiziellen Fahrplans regeln mufl. Das
Rad aber untersteht keinem Fahrplan,
es ist frei. Nicht folgt es dem allgemei-
nen Geleise, sondern auf tausend
selbstgewdhlten Pfaden schweift es
dahin. Zu jeder Stunde, nach allen
Himmelsrichtungen fiihrt es seinen
Reiter. Es dient ganz und gar dem indi-
viduellen Bediirfnis, es trdgt der un-
endlichen Vielféltigkeit des menschli-
chen Wollens und Strebens Rechnung.
Die Personlichkeit, die im groSen Zu-
ge verschwand, kommt auf dem Rade
wieder zur Geltung. Darum war es die

notwendige Ergédnzung zur Eisen-
bahn". Die Akzeptanz des Fahrrades
wuchs in dieser Zeit sehr schnell, ein
lawinenartiger "Ubergang vom Hobby-
gerat zum Haushaltsinventar’, wie
Lessing (Hans-Eberhard Lessing
(Hg.): "Fahrradkultur 1 - Der Hohe-
punkt um 1900", Reinbek 1982)
schreibt. Ein Zitat aus dem Jahre 1897
mag das verdeutlichen: "Vor kurzem
fragte man noch skeptisch: ‘Was, Sie -
radeln!’ - Heute heifit es: ‘Ja was, ist's
mdoglich, Sie radeln nicht?! - und im
stillen zieht der mitleidige Frager be-
reits seine Schliisse iiber die offenbar
gestorte Gesundheit oder das -
SpieBbiirgertum des Gefragten!" (Paul
von Salvisberg (Hg.): "Der Radsport in
Bild und Wort", Miinchen 1897).

Doch zundchst will das Radfahren
erlernt werden. Und das ist im Erwach-
senenalter viel schwieriger als fiir uns
heutzutage, die wir es in der Regel
schon als kleine Kinder lernen. Fahr-
schulen, damals auch teilweise "Reit-
schulen" genannt, hatten etwa bis zur
Jahrhundertwende eine wichtige Auf-
gabe bei der Verbreitung des Fahr-
rads. Sie wurden hdufig von Fahrrad-
h&ndlern betrieben, zunichst in Turn-
hallen o.a. Innenrdumen, gegen Ende
des Unterrichts dann auch im tosen-
den StraBenverkehr der Fuhrwerke
und Kutschen. Das Erlernen des Rad-
fahrens war eine schwierige, teilweise
angstbesetzte Angelegenheit und es
gibt zahlreiche, drastische Schilderun-
gen aus jener Zeit. Mark Twain
schrieb eine Geschichte (Titel: "Des
Fahrrades Zdhmung") iiber seine Un-
terrichts-Erfahrungen auf dem
Hochrad. Die Niederrdder des begin-
nenden 20. Jahrhunderts waren natiir-
lich etwas leichter zu fahren, aber
selbst wenn die Technik des Radfah-
rens erlernt war, gab es noch die
Schwierigkeit zu meistern, im Verkehr
zurechtzukommen. Aus einer Be-
schreibung von 1896: "O weh, da
kommt uns ein Wagen entgegen. Ein
entsetzliches Angstgefiihl packt uns,
der Schweifl bricht aus, die schlimm-
ste Anfangerkrankheit, das ‘Wagenfie-
ber’, ist da. Wehe dem, der jetzt dem
Angstgefiihl nachgibt und von der Ma-
schine springt. Hat er das einmal ge-
tan, so wiederholt er es unfehlbar, bei

jedem neuen Wagen wird die Angst
groBer, das Wagenfieber nimmt be-
dngstigende Dimensionen an. Da hilft
alles nichts, mutig drauflos auf das bo-
se Hindernis. Der Lehrer ist neben dir,
wenn die Schwankungen allzu stark
werden, packt seine starke Hand zu
und hélt dich im Gleichgewicht. Und -
da ist der schreckliche Wagen auch
schon vorbei." (J.B. Bishop, Social and
Economic Influence of the Bicycle,
Forum, August 1896).

1.2. Das Pferd - ein Auslaufmodell

Knallharte wirtschaftliche Folgen
hatte die Verbreitung des Fahrrades
fiir die konkurrierende Verkehrswirt-
schaft. Pferde- ziichter, Pferdehindler
und -verleiher kamen in Existenznéte.
Wegen der zuriickgehenden Nachfra-
ge verfielen die Preise derart, daf die
Zucht sich fiir die Farmer in Amerika
gegen Ende des letzten Jahrhunderts
nicht mehr lohnte. Hubert vertrat sei-
nerzeit im Scribner's Magazine (zitiert
nach Bertz) die Ansicht: "Ein Fahrrad
ist fiir 99 unter 100 Ménnern und Frau-
en besser als ein Pferd, weil es fast
keine Unterhaltungskosten fardert und
niemals miide wird. Es tragt einen
dreimal so weit wie ein Pferd in der
gleichen Zahl von Tagen oder Wo-
chen". Und in der amerikanischen Zeit-
schrift Arena schreibt ein anderer Au-
tor (Sylvester Baxter, Economic and So-
cial Influences of the Bicycle, Arena,
Oct. 1892) schwarmerisch: "Die Pferde
werden von den Strafen verschwin-
den, wie sie von den meisten Tram-
ways (= StraBenbahnen, d.A.) ver-
schwunden sind. Vollkommen glattes,
nach den wissenschaftlichsten Grund-
sétzen angelegtes Pflaster wird folgen,
und da es nicht mehr von den Hufen
der Pferde zerstampft wird, so werden
die Kosten seiner Erhaltung auf ein Mi-
nimum verringern. Massen von leich-
ten, durch Elektrizitdt getriebenen
Fuhrwerken werden gerduschlos in je-
der Richtung dahineilen. Aller Larm
und alles Gerassel der StrafBen wird so
gut wie aufhoren, und mit ihnen viel
von der Nervositit der Stadtbewohner.
Das StraBenreinigen wird beinahe ein
Ruheposten werden".

Von den Droschkenkutschern und
Fuhrleuten wird besonders erbitterter
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Widerstand gegen das Aufkommen
und die Verbreitung des Fahrrades
geleistet. Besonders in den groBen
Stadten, so Bertz, "hat der Arger dieser
armen Teufel sich hiufig in der rohe-
sten Verfolgung der Radfahrer Luft ge-
macht." Die Kutscherseele sei "eifer-
slichtig auf den Radler wegen seiner
groBeren Schnelligkeit. Andererseits
sind sie selbst sich ihrer gréferen
Kraft bewust, und es beleidigt ihre Ei-
telkeit, daB sie dem Schwicheren
Platz machen sollen. ... Sie hatten bis-
her die Alleinherrschaft iiber Chaus-
seen und StraBenddmme; jeder
FuBgénger war gezwungen, bei ihrem
Herannahen stehen zu bleiben oder ih-
nen aus dem Wege zu gehen. Da8 sie
nun mit einem Male die StraBen mit
den Radfahrern teilen und diesen so-
gar ausweichen sollen, finden sie un-
vereinbar mit ihrer Wiirde. ...

Am haufigsten ist es, daB sie vor-
schriftswidrig links fahren und den
Radler dadurch in die Enge treiben;
oder sie halten die Mitte der Chaussee
und nétigen ihn, in den von Pferdehu-
fen aufgewiihlten Reitweg abzu-
schwenken, wo ein Sturz in dem tiefen
Sande schwer zu vermeiden ist. Wenn
das Klingelsignal hinter ihnen ertont,
so stellen sie sich mit Vorliebe taub".

Bertz sieht Parallelen zu Maschi-
nenstirmereien der letzten Jahrhun-
derte und schreibt: "Die gewaltthitige
Feindschaft der Kutscher gegen das
Fahrrad ist eine neue Form des alten
Kampfes zwischen Arbeiter und Ma-
schine. In dem mechanischen Werk-
zeug, das sie iiberfliissig machte, er-
blickten die Arbeiter von jeher ihren
Todfeind; daher die oft wiederholten
Fabrikaufstdnde und Maschinen-Zer-
stérungen in der neueren Geschichte.
Schon im 17. Jahrhundert erlebte ziem-
lich ganz Europa Arbeiterrevolten ge-
gen die Bandmiihle; besonders be-
kannt sind aber die englischen factory
riots aus dem Anfang des 19. Jahrhun-
derts. Karl Marx, der diesem Gegen-
stande ein besonderes Kapitel gewid-
met hat, sagt: ‘Wo die Maschine all-
mahlich ein Produktionsfeld ergreift,
produziert sie chronisches Elend in
der mit ihr konkurrierenden Arbeiter-
schichte. Wo der Ubergang rasch,
wirkt sie massenhaft und akut.’ Das ha-

ben die Droschkenkutscher bereits an
sich zu fithlen begonnen; daher ihr
HaB gegen das Fahrrad",

1.3. Von der Not der Hutmacher...

Doch auch andere Wirtschaftszwei-
ge wurden durch das Fahrrad in Mitlei-
denschaft gezogen. Die amerikani-
sche Monatszeitschrift The Forum
brachte 1896 eine Ubersicht der ver-
schiedenen Gewerbe, die unter dem
EinfluB des Fahrrades zu leiden hat-
ten. Bertz schreibt dazu: "Da ein Zwei-
rad heutzutage das beliebteste Ge-
burtstags- oder Weihnachtsgeschenk
ist, wédhrend vermégende Leute ihrem
Sohne sonst wohl eine goldene Uhr, ih-
rer Tochter eine Boudoir-Einrichtung
oder ein Klavier zu kaufen pflegten, so
beklagen sich in erster Linie die Uhr-
macher, Mobelhdndler und Pianofor-
te-Fabrikanten. Aber, so wenig man ih-
nen und allen iibrigen Geschiftsleu-
ten, die der Umschwung betrifft, sein
Bedauern versagen wird - fiir die Welt
ist es kein Ungliick, wenn ein gesun-
der Sport entbehrlichen Luxus ver-
dréngt, ja die Verminderung des
schon ldngst zum Unfug ausgearteten
Klavierspiels talentloser Madchen wi-
re ein Segen fiir den ruheliebenden
und geistig arbeitenden Teil der Bevél-
kerung. Empfindlicher noch werden
durch den Radsport die Schneider
und Schneiderinnen geschadigt, da
beide Geschlechter sich beim Radeln
mit den billigen Sportkostiimen be-
gnigen, die von dem mannlichen Ge-
schlecht groBtenteils sogar fertig gek-
auft werden. Ebenso iibel sind die
Putzmacherinnen und die Hutmacher
daran, so daB einer der letzteren seine
Zunftgenossen zu einer Petition an den
Kongrefl bewegen wollte, damit alle
Radfahrer gesetzlich gezwungen wiir-
den, jahrlich wenigstens zwei Filzhiite
zu kaufen. Ganz besonders schwer ist
die EinbuBle des Schuhmachergewer-
bes, da man sich zum Radfahren der
niedrigen, um geringen Preis fertig
kauflichen Strandschuhe bedient, die
zudem auf den Pedalen &duflerst lang-
sam abgenutzt werden. In Deutsch-
land freilich greift die hohe Polizei die-
sem notleidenden Stande unter die Ar-
me, indem sie die Radfahrer in viterli-
cher Fiirsorge alle paar Kilometer

zwingt, ihre Maschinen zu schieben
und das leichte Schuhwerk auf dem
schlechten Pflaster zu zerreien. Der
Zigarrenverbrauch hat sich mit dem
Radsport in Amerika so verringert, dafl
jetzt durchschnittlich eine Million Zi-
garren téglich weniger geraucht wird,
als ehedem. Auch die Gastwirte fiihren
lebhafte Klage iiber den abnehmen-
den Wein- und Bierkonsum. Nicht min-
der werden die Theater und andere
Vergniigungsstitten in Mitleiden-
schaft gezogen. Sogar die Barbiere
duBern ihren Unmut, da kein Radler
sich fiir seine Fahrt frisieren 148t". Das
New York Journal of Commerce schiitz-
te 1896, daB die Fahrradbegeisterung
anderen Wirtschaftszweigen 112 Mil-
lionen Dollar Verlust im Jahr einbrach-
te (zitiert nach Lessing).

Auch der sonntigliche Kirchenbe-
such litt unter der Faszination des
Fahrrades, besonders die junge Gene-
ration vergniigte sich lieber auf dem
Rad. In den USA begannen daraufhin
einige Landgemeinden radfahrende
Kirchenmitglieder auszuschliefien, je-
doch nur in der Anfangszeit. In
Deutschland war man ohnehin gelas-
sener. Bertz schreibt gar: "Wenn ein
Radfahrer in der Feiertagstille mit
leuchtenden Augen an einem schénen
Aussichtspunkte Halt macht und aufat-
met in freudiger Naturandacht, so ist
er dem Hochsten vielleicht naher als
die Gemeinde unter der Kanzel".

1.4. Das Fahrrad im Geschlechter-

kampf

Daf} das Radfahren keine Frage des
Geschlechts ist, erscheint uns heutzu-
tage so selbstverstdndlich, daBl es
schwer féllt, sich vor Augen zu halten,
daB es um dieses Thema ("Die Frauen-
frage") die erbittertsten Auseinander-
setzungen gab. Das herrschende Frau-
enbild des ausgehenden 19. Jahrhun-
derts lie sich nicht mit den sportli-
chen Bewegungen des Radfahrens
vereinbaren. Ein entbléBter Knéchel?
Undenkbar! Ein SchweiBtropfen gar?
Wie abstoBend! ]JK]Jerome schrieb
1900 in einem Roman: "Vor 10 Jahren
wiirde noch kein deutsches Weib, das
auf ihren Ruf hielt und sich einen Gat-
ten erhoffte, es gewagt haben, ein Bi-
cycle zu besteigen: Heute surren sie
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zu Tausenden durch die Lande. Die Al-
ten schiitteln darob ihren Kopf; aber
die jungen Leute, bemerke ich, holen
sie ein und fahren ihnen zur Seite." (Je-
rome K. Jerome, Drei Médnner auf dem
Bummel, Tauchnitz, Leipzig 1900).

Die Berlinerin Frau Rother berichte-
te nicht ohne Stolz von den Anfiéngen
des "Damen-Radsports" in Deutsch-
land: "In Berlin diirften meine Freundin
Frl. Clara Beyer und ich die ersten Da-
men gewesen sein, die sich dem ent-
setzten Volke auf dem Rade zeigten,
und zwar auf dem Dreirad. Das war
1890. Wir lieBen uns zunichst die Ra-
der nach auswarts bringen und radel-
ten auf stillen Waldchausseen, von den
einzelnen Passanten teils mit tugend-
haften Entsetzen, teils mit Hohngeldch-
ter und Bemerkungen unzweideutig-
ster Art begriifit. Dann wagten wir es,
in frilhester Morgenddmmerung die
Stadt zu durchfahren, und endlich wur-
de auch eines schénen Nachmittags
vom Bliicherplatz aus gestartet. Sofort
sammelten sich Hunderte von Men
schen, eine Herde von StraBenjungen
schickte sich zum Mitrennen an, Be-
merkungen liebenswiirdigster Art fie-
len in Haufen, kurz, die Sache war das
reinste Spiefirutenlaufen, so dafl man
sich immer wieder fragte, ob das Rad-
fahren denn wirklich alle die Scheuf-
lichkeiten aufwége, denen man ausge-
setzt war. Eigentiimlich war dabei, dafl
am riidesten und gemeinsten sich
nicht die unterste Volksklasse be-
nahm, sondern der Pébel in
Glacéhandschuhen und - zur Schande
meiner Landsmédnninnen muB ich lei-
der sagen - Frauen, die ihrem AuBe-
ren nach den besseren Standen an-
gehorten" (zitiert nach Salvisberg).
Und weiter: "Auf den Gedanken, die
Kleidung der Maschine entsprechend
zu andern, das heift in Hosen zu fah-
ren, waren damals selbst die Kiihnsten
unter uns nicht geraten. Auf das Drei-
rad setzte man sich, weil es zur Not
das Fahren im Kleide gestattete. Daf3

der Rover (= Starley's Niederrad) er-

heblich leichter und bequemer fahr-
bar war, sahen wir ja, aber er war uns
verschlossen, weil wir ihn nicht im
Kleide fahren konnten. Da wurde end-
lich das Damenrad konstruiert, eine
Maschine, die durch Weglassung der

oberen Querstange ays dem Rahmen
das Fahren im Kleide gestattete. Ich
bin gewiBl heute keine Freundin des
ebenso héafllichen wie unpraktischen
Damenrades, aber das steht fest: Ohne
diese Maschine hitte das Damenfah-
ren nie den jetzigen Aufschwung ge-
nommen, die besseren Kreise hitten
sich viel schwerer zum Fahren ent-
schlossen".

Nach einem Damenrennen im Jahre
1893 begann nach dieser Schilderung
der Aufschwung "bis endlich 1896 der
volle Sieg errungen war. Jetzt diirften
nur noch ganz vereinzelte alte Periik-
kenstdcke es wagen, die Radfahrerin
als ‘unweibliches’ Wesen zu bezeich-
nen". Fragen der Ober- und Unterbe-
kleidung spielten im Streit um das
Radfahren der Frauen eine wichtige
Rolle: "Das erste, was unbedingt in die
Rumpelkammer mus$, ist das Korsett.
Tiefes, lebhaftes Atmen, wie es das
Radfahren verlangt, kann nur gesche-
hen bei voller Ausdehnung des Brust-
korbes. Wie soll der ungliickliche
Brustkorb sich weiten, wenn er in ei-
nem Stahlpanzer steckt!". Revolutionar
waren auch die fahrradbedingten
Wandlungen der Frauenkleider. Der
bodenlange Rock wich gegen Ende
des letzten Jahrhunderts den verschie-
denen Formen von Radlerinnenkostii-
men. Mit Reithosen, Pumphosen und
geteilte Rocke konnten auch Diamant-
rahmen gefahren werden, deren tech-
nische Uberlegenheit anerkannt war.
Letztlich setzte sich aber das Schwa-
nenhals-Damenrad und der fuBfreie
Rock durch, der mit Falten versehen
war.

Georg Hermann schrieb da-
zu 1901: "Thm verdankt unsere Frauen-
welt die freiere Stellung, die sie heute
in der Offentlichkeit einnimmt. Das
Fahrrad holte die Haustochter vom
Strickstrumpf und hinter dem Kochtopf
weg und fithrte sie mit Bruder oder
Freund hinaus in die freie Natur, mach-
te unsere Méadels frei von der standi-
gen Aufsicht der Miitter und Tanten
und erzog sie zu selbstdndigem Han
deln. Unsere Frauen sollten daher
dem Fahrrad ein Denkmal setzen,
denn es hat gerade fiir sie so viele al-
te, hemmende und hindernde Vorurtei-
le, so vieles, was sich, Gott weifl aus

welchem Grunde, nicht schickte, vom
alten, wurmstichigen Thron gestoBen,
hat unseren jungen Méddchen die Még-
lichkeit gegeben, sich auBerhalb des
Hauses frei zu bewegen und hat damit
auch den Boden fiir die freie Berufsta
tigkeit der Frau geebnet" (Georg Her-
mann, Die deutsche Karikatur im 19.
Jahrhundert, Bielefeld/Leipzig 1901).

1.5. Die Panik der FuBganger

Ein weiteres Diskussionsthema vor
1900 war die Frage der Unfallgefahren
durch das Fahrrad. Bertz schreibt da-
zu: "Es laBt sich nicht leugnen, daB das
Rad als ein Friedensstorer in die Welt
gekommen ist und eine neue Gefahr in
den StraBenverkehr gebracht hat.
Zwar waren die Passanten in den
groBeren Stadten auch vorher schon
an StraBenkreuzungen zu groBer Auf-
merksamkKeit gezwungen; aber viele
Leute bleiben ihr Leben lang Klein-
stéadter und konnen sich in die moder-
nen Verhéltnisse nicht finden, so daf
schon damals mancher zermalmt wur-
de, well er der fortgeschrittenen Ent-
wicklung nicht mehr gewachsen war.
Und das alles - wenn wir von unbere-
chenbaren Zufédllen absehen - obwohl
jedes Fuhrwerk durch sein Gerassel
und das Hufgestampf der Pferde laut
zur Vorsicht mahnte. Das Fahrrad je-
doch trat mit zweil Eigenschaften auf,
durch welche es allen, deren Erzie-
hung zu modernen Menschen dem
grofistadtischen Getriebe noch nicht
gelungen war, zu einem Gegenstand
des Schreckens wurde: Mit einer
Schnelligkeit, die unheimlich, und mit
einer verhdltnismaBigen Gerduschlo-
sigkeit, die gespenstisch erschien. Es
stellte ganz neue, bis dahin unerhorte
Anspriiche an die Umsicht und Wach-
samkeit des Publikums und wurde von
jedem, der hierfiir zu alt oder zu
schwerfdllig war, mit Widerwillen und
Ingrimm empfangen". Fahrradfeinde
behaupteten eine "Gemeingefahrlich-
keit" des Radverkehrs. Andere sehen
im unaufmerksamen FuBganger die
Hauptgefahr fiir den Radfahrer: "Es
fehlt der groBen Masse der Bevilke-
rung noch véllig an jener Disziplin, die
im Zeitalter des Verkehrs zu den uner-
laflichen Bedingungen der Erziehung
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Unaufmerksamkeit und Gedankenlo-
sigkeit ist grenzenlos, ganz zu schwei-
gen von derjenigen Eigenschaft, ge-
gen welche Gotter selbst vergebens
kdmpfen. Wie oft laufen sie, als ob sie
keine Augen hitten, plétzlich blind-
lings in die Rader hinein, wie oft sind
sie génzlich taub fiir das Klingelsignal
oder, wenn sie es horen, vollkommen
unfdhig, zu begreifen, was es eigent-
lich bedeuten soll. Es ist fast ein Wun-
der, und jedenfalls ein Beweis fiir die
Geschicklichkeit, Wachsamkeit und
treffliche Zucht der Mehrzahl der Rad-
fahrer, dafl verhéltnisméBig so selten
ein FuBgédnger angefahren wird. Dieje-
nigen aber, denen das Rad am gefihr-
lichsten ist, und die auch ihrerseits fiir
Radfahrer die grofite Gefahr bilden,
sind die Unentschlossenen, Furchtsa-
men und Nervésen. Werden sie durch
das Klingelsignal vor Schreck
geldhmt, so ist es fiir beide Teile noch
am besten; denn dann wird der Rad-
fahrer sicher an ihnen voriiberkom-
men. Beginnen sie aber, wie es so hiu-
fig geschieht, vor dem Rade zu tanzen
und sich verzweifelt vor- und riick-
warts zu bewegen, so fiihren sie ihn
iiber ihre Absicht irre, und er wird sie
gerade dann anradeln, wenn er ihnen
ausweichen will. Ganz unberechenbar
ist auch die Verschiedenheit der Indi-
vidualititen: den einen paralysiert
schon der leiseste Glockenton, wiih-
rend fiir das dicke Trommelfell eines
anderen selbst eine Feuerwehrglocke
noch nicht laut genug tént. Waren sie
aufmerksam, so wiirde das Klingelsi-
gnal beinahe iiberfliissig sein. Aber

wenn sie sich nur wenigstens die
thérichte Angst vor dem guten, harmlo-
sen Fahrrad abgewéhnen wollten! Ein
Glockensignal ist immer das Zeichen,
dafl der Radfahrer den FuBginger im
Auge hat; dieser braucht also nur ru-
hig einen Augenblick stehen zu blei-
ben, so wird ihm nichts Ubles gesche-
hen" (Bertz).

1.6. Mediziner auf Abwegen

Aus heutiger Sicht kurios erscheint
die Rolle einiger Mediziner in der Dis-
kussion um's Fahrrad. Gilt doch heute
das Radfahren als rundum gesund.
Doch viele Arzte der Jahrhundertwen-
de lieflen sich von emotionaler Ableh-
nung dem Fahrrad gegeniiber zu me-
dizinischen Theorien hinreiBen, die
aus heutiger Sicht absurd und aben-
teuerlich sind. Es gab zwar viele Arzte,
die das Radfahren befiirworteten,
doch ebensoviele lehnten es ab, und
das hatte eine nicht unerhebliche Wir-
kung. Die &rztliche Diskussion wurde
engagiert und teilweise erbittert ge-
fiihrt. Bertz zitiert aus der Broschiire
"Das weibliche Radeln" von Leo, der
"aus ethischer, moralischer, erzieheri-
scher und somatischer Richtung" zu je-
nen gehérte, die "die méglichen Nach-
teile des weiblichen Radelsports un-
gleich héher taxieren, als den etwai-
gen entbehrlichen Nutzen". Leo be-
klagt beispielsweise und fiir beide
Geschlechter die "neben der Ermii-
dung einhergehende, wenn auch nur
voribbergehende Anschwellung und
Steifigkeit der Arme und Beine, be-
dingt durch die Einseitigkeit der Hal-

tung und Stérung ihrer Innervation
und Blutzirkulation" sowie die "un-
gleichmaBige Entwicklung der Mus-
kulatur am Knochenskelett". Wihrend
die Muskulatur des Rumpfes, etwas
weniger der Arme, in der Entwicklung
zuriickbleibe und in ihnen die fettige
Entartung begiinstigt werde, sollen
sich die Muskeln der Beine oft ganz
enorm, ja bis zur Unschénheit und
Plumpheit und resultierendem unzier-
lichen Gange entwickeln (nach Bertz),
Haltung und Gang wiirden in der
Wachstums- und Entwicklungsperi-
ode durch das Radeln ungiinstig be-
einfluit. Der sich beim Radeln entwik-
kelnd Staub wird ebenfalls negativ an-
gefiihrt, weil er sowoh! auf die Augen
wie auf die Lunge schédlich wirke. An-
dere Mediziner beschwéren die Uber-
anstrengung der Riickenmarksnerven,
das Auftreten von Herzerweiterungen,
die Begiinstigung von Lungenschwind-
sucht und die Gefahr der Urinvergif-
tung des Blutes.

Auch der Mediziner Martin Mendel-
sohn, der Ende des letzten Jahrhun-
derts einen Vortrag im Verein fiir inne-
re Medizin zu Berlin hilt, versteigt
sich zu abenteuerlich-amiisantem: Er
behauptet namlich, dal beim Radfah-
ren die durch die Bewegung erzeugte
Waérme und der Blutafflux die sexuelle
Libido steigere; es sei daher bei Min-
nern nichts Seltenes, dafl sie wieder-
holt ihren Weg unterbrechen miifiten,
da die geschlechtlichen Erregungser-
scheinungen sie hindern, auf dem
Fahrrad zu verbleiben... Dem ist wohl
nichts hinzuzufiigen. Albert Herresthal
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Medizin und Technik -
Paul Schiefferdecker

Schiefferdecker leibfeindlich? Im Gegenteil!

Hans Erhard Lessing schreibt uns, daB ihm die Verbreitung einer Fehlin-
terpretation im PRO VELO-Heft "Frauen und Fahrrad" (Gaby Wélffel,
Wenn Frauen und Méanner radfahren, PRO VELO 41, hier S. 12) Sorgen
macht. Nach allem, was er iiber Paul Schiefferdecker recherchiert hat,
muB in dessen Ubersichtsartikel "Indikationen und Contraindikationen
des Radfahrens® von 1901 die Stelle "ist Theilhaber auch der Ansicht, daB
sie nur bei solchen Frauen vorkommen diirften, welche schon so verdor-
ben sind,..." dahingehend interpretiert werden, daB das guch hier "zudem”
bedeutet und nicht "ebenso wie ich"!!! Schiefferdecker war ein progressi-
ver Mann, nach Mitteilung seiner Enkelinnen sollte ihre GroBmutter kein
Korsett tragen. Sein Alterswerk “Kleidung und Nacktheit" (Stuttgart 1926)
ist ein Aufruf gegen die Priiderie seiner Zeit. Ohnehin war die Radfrauen-
feindlichkeit seiner Kollegen wohl eins der Hauptmotive fiir Schiefferdek-
ker, das Radfahren durch ein kompetentes, positives Buch zum Radfahren
aufzuwerten. Im folgenden drucken wir Schiefferdeckers Werdegang
nach, wie ihn Lessing 1983 im Jahrbuch "Bonner Universititsblitter”, her-
ausgegeben von der "Gesellschaft der Freunde und Foérderer der Univer-
sitdt Bonn", der wir fiir die freundliche Abdruckerlaubnis danken, verof-
fentlicht hat.

“Interdisziplindr - mehrere Diszipli-

schen Koénigsberg Gebiirtige (26. 2.
nen umfassend", so definiert Meyer's

1849) hatte dort studiert, zum Dr. med.

Deutsches Worterbuch jene vielberu-
fene, gleichwohl selten geiibte Hand-
lungsweise des Akademikers. 1981
jéhrte sich zum fiinfzigsten Male der
Todestag eines Mitglieds der Bonner
Medizinischen Fakultdt, dem solche
Eigenschaft in hohem Mafle zu eigen
war. Ja, wie noch zu zeigen sein wird,
hat just diese Interdisziplinaritit sein
Andenken bewahrt, indem eine Mono-
graphie aus seiner Feder vor Jahres-
frist nachgedruckt werden konnte, die
er in Kiirschners Deutschem Gelehr-
ten-Kalender selbst nie aufgefiihrt hat-
te.

Paul Schiefferdecker war 1888 mit
39 Jahren als Prosektor ans Anatomi-
sche Institut zu dem damaligen Ordi-
narius, Freiherr von La Valette St. Ge-
orge, gekommen. Der aus dem preusi-

promoviert und 1873 seine Approbati-
on als Arzt erhalten. Sein akademi-
scher Werdegang fiihrte ihn im Zick-
zack durch das damalige Deutsche
Reich - erst als Assistent am Physiolo-
gischen Institut in StraBburg im ElsaB,
dann 1875 der Wechsel zum dortigen
Anatomischen Institut, dann als Pro-
sektor zur Habilitation zuriick nach Ro-
stock, nur um 1883 dann wieder west-
lich nach Géttingen zu iibersiedeln.
DaB seine Interessen weit gestreut
waren, zeigt schon die erste Veréffent-
lichung aus seiner fast hundert Publi-
kationen umfassenden Liste, "Bericht
iiber eine Reise zur Durchforschung
der kurischen Nehrung in archiologi-
scher Hinsicht", mit 24 Jahren, die er
noch bis ins hohe Alter im Kiirschner
mit auffithrte. Bis zu seiner Ankunft in

Bonn hatte er dann bereits 32 Arbeiten
iiber sein anatomisches Fachgebiet
veroffentlicht, darunter einen methodi-
schen Diskurs "Der anatomische Un-
terricht - ein ungehaltener Vortrag"
zur Antrittsvorlesung eines Kollegen.

im selben Jahr, 1882, kommt er dann
im Archiv fiir Anatomie und Physiolo-
gie mit einer neuen Einbettungsmetho-
de fiir histologische Préparate heraus,
die u. a. die enormen Fortschritte der
Hirnforschung tiberhaupt erst méglich
machte: "Uber die Verwendung des
Celloidins in der anatomischen Tech-
nik". Ein Kollodiumpréparat, das die
Firma Schering in Berlin fiir Photogra-
phen hergestellt hatte, erwies sich als
liberlegenes Einbettungsmittel, be-
sonders fiir grofie Schnitte, wofiir
Schiefferdecker denn auch die Metho-
den entwickelte. Wenn auch fiir kleine
Préparate heute die Kunstharzeinbet-
tung vorgezogen wird, so bleibt doch
die seinerzeitige Bedeutung des Cel-
loidins fiir die grofien Objekte. Diese
Entdeckung hitte es verdient, Schief-
ferdeckers Namen zu tragen, jedoch
war bei den Fachkollegen die Sugge-
stion des Markennamens Celloidin
wohl starker. In Fischers Biographi-
schem Arztelexikon findet sich ein
weiterer Hinweis: "Man spricht vom
Schiefferdecker-Bezirk der traumati-
schen Degeneration"

In der nachfolgenden Géttinger Zeit
taucht die Technik nun 6fter in seinen
Publikationen auf. Mikroskopiertech-
nik, Farbemethoden und Mikrotome
beschéftigen ihn mehr und mehr, weil
seine Forschungsobjekte, Epithelzel-
len, Retina und Darmschleimhaut die
Beherrschung solcher Technik voraus-
setzen. 1888 berichtet er gar von den
Ausstellungen wissenschaftlicher Ap-
parate auf der Anatomikerversamm-
lung und der Versammlung Deutscher
Naturforscher und Arzte in der Zeit-
schrift fiir wissenschaftliche Mikrosko-
pie.

Kaum in Bonn gibt er mit den Kolle-
gen Behrens und Kossel das zweibén-
dige Werk "Die Gewebe des menschli-
chen Koérpers und ihre mikroskopi-
sche Untersuchung" heraus, worin er
die technischen und morphologischen
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Kapitel zu Epithel, Muskeln, Nerven
und Korperfliissigkeiten beisteuer-
te. 1889 wird er zum auBerordentlichen
Professor ernannt. In den folgenden
Jahren schreibt er in den Verhandlun-
gen der Niederrheinischen Gesell-
schaft fiir Natur- und Heilkunde schon
auch mal populdr: "Ob das Schneiden
der Haare einen histologisch nach-
weislichen Einfluf auf das Wachstum
derselben ausiibt", aber auch: "Chino-
sol zur Konservierung der Leichen",

Dann, 1900, wieder eine technische
Problemlésung, die bis heute seinen
Namen tragt: der Farbetrog nach
Schiefferdecker - ein handliches Glas-
guBstiick mit vertikalen Rillen, in das
zehn Objekttrager hochkant eingefa-
delt werden kénnen, um in die Farbls-
sung einzutauchen. Angesichts eines
erfiillten Gelehrtenlebens mutet es ei-
nerseits seltsam, dann aber auch wie-
der trostlich an, daB eine bescheidene
technische Innovation den Namen in
der Erinnerung der nachwachsenden
Generationen besser wachzuhalten
vermag als hundert Publikationen in
der Bibliothek.

Aber im selben Jahre, 1900, kommt
jetzt der Ausbruch aus den Grenzen
der eigenen Disziplin. Unter der Nr. 49
auf der Publikationsliste findet sich
ein unvermuteter Titel: "Das Radfahren
und seine Hygiene", erschienen im
Verlag Eugen Ulmer zu Stuttgart -
nebst einem Anhang: Das Recht des
Radfahrers, von Amtsgerichtsrat Dr.
jur. Johannes Schumacher, zugleich
Honorarprofessor an der Koniglich
Landwirtschaftlichen Akademie in
Bonn-Poppelsdorf.

Ein erstes Durchblittern des iiber
500 Seiten starken Ratgebers zeigt,
daB dies vor allem in den detaillierten
Abbildungen ein Buch der Technik ist.
Das Gesundheitswesen, damals Hy-
giene genannt, ist mit nur hundert Sei-
ten eher bescheiden, wenn auch
uniibersehbar vertreten. Ist Schieffer-
decker vollends zum homo faber ge-
worden, war er wie die Amerikaner sa-
gen - bitten by the bug? Héren wir ihn
selbst im Vorwort:

“Das Radfahren hat in den letzten
Jahren eine so aufBerordentliche Ver-
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Paul Schiefferdecker
mit Frau Marie, geb. Friedrichsen und
Tochterchen Grethe um 1890

breitung gewonnen, daB es nicht mehr
als ein Sport, sondern direkt als eine
Volksgewohnheit angesehen werden
muB." Diesen Satz kann man unter-
schreiben, denn der aus England im-
portierte Bicycle-Sport hatte im ausge-
henden 19. Jahrhundert wirklich
schlagartig den Kontinent verindert.
“Vor kurzem fragte man noch skep-
tisch: Was? Sie - radeln?’ - Heute heifit
es: Ja was, ist's méglich, Sie radeln
nicht?!’ - und im Stillen zieht der mitlei-
dige Frager bereits seine Schliisse
iber die offenbar gestérte Gesundheit
oder das Spiefibiirgertum des oder
der Gefragten!" schildert 1897 der
Miinchner Kunsthistoriker Paul von
Salvisberg den neuen Kulturfaktor.
Doch weiter im Vorwort: "Da das
Fahrrad eine Maschine ist, welche
durch die Korperkraft des Menschen
in Bewegung gesetzt wird, so war es
von vornherein wahrscheinlich, daf
die Benutzung desselben, namentlich
in dem Umfange, wie es geschieht, fiir
den Korper des Fahrenden nicht
gleichgiiltig sein wiirde. Die in der
letzten Zeit angestellten, daraufhin ge-
richteten Untersuchungen haben die-

se Anschauung auch durchaus besti-
tigt. Sie haben gezeigt, daB der Ge-
brauch des Fahrrades von sehr ein-
greifender Bedeutung fiir die Gesund-
heit des Fahrenden sein kann. Es wird
infolgedessen die Gesundheit eines
nicht unbedeutenden Teiles des Vol-
kes je nach der Art der Anwendung
des Rades in giinstiger oder ungiinsti-
ger Weise beeinflufit werden kénnen.
Wie man sieht, handelt es sich um ei-
ne sehr wichtige Sache . . . " Hierzu
mufl man wissen, daB in der Arzte-
schaft scharfe Kontroversen iiber pro
und contra des Radfahrsports voraus-
gegangen waren, oft deutlich von der
Sorge getragen, die Emanzipation der
jungen Frauen durch das individuelle
Verkehrsmittel kénne zu weit gehen.
"Solange aber das Urteil (der Arzte) in
suspenso bleibt, sollten die Eltern ih-
ren Toéchtern aus ethischen Riicksich-
ten das Fahren nicht gestatten”, be-
schied ein anonymes Pamphlet "von ei-
nem Arzt" seine Leser. Kein Geringe-
rer als Robert Koch hatte schon 1887 in
dem Familienblatt "Uber Land und
Meer" hygienische Bedenken gegen
das Zwei- und Dreiradfahren und den
Ubermésigen Rudersport erhoben.
Die Radfahrerinnen setzten sich da-
mals zur Wehr: "Fragt in Radfahrange-
legenheiten um &rztlichen Rat nur ei-
nen Arzt, der selbst Radfahrer ist.
Selbst der allergeheimste Herr Medi-
zinalrat, und wenn er von medizini-
scher Weisheit trieft -, das Radfahren
und dessen Wirkungen kann er nur
beurteilen, wenn er selbst Radfahrer
ist."

Genau hier war Schiefferdecker in-
itiativ geworden: "Es lag daher nahe, in
einem Buche vom medizinischen
Standpunkt aus, aber doch méglichst
allgemein verstdndlich, unsere Kennt-
nisse iiber die Einwirkung des Fahrra-
des auf den Menschen zusammenzu-
fassen und sie so weiteren Kreisen
zugénglich zu machen ... Indessen er-
gab es sich bei ndherer Uberlegung
sehr bald, daBl es ganz unméglich war,
diesen Gegenstand zu behandeln, oh-
ne gleichzeitig auch sehr eingehend
alles den Bau und die Mechanik des
Fahrrades wie die Nebenapparate be-
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treffende in ziemlich ausfiihrlicher
Weise zu besprechen. So kam es, dal
in diesem Buche auch eine umfassen-
de Ubersicht iiber die Arten der Fahr-
rader, die Verschiedenheiten ihres
Baues, die Nebenapparate etc. gege-
ben werden muBte." Wie die Rezepti-
onsgeschichte der Monographie zeigt,
war fiir die Standesgenossen diese
Wendung zur Technik nicht zwingend.
Obgleich das Werk im August 1900
zur Besprechung bei der Deutschen
Medizinischen Wochenschrift einging,
blieb es drei Jahre lang unbesprochen
liegen.

Schiefferdecker hatte auch noch
nicht alles gesagt. 1901 erschienen
von ihm in Schmidt's Jahrbiichern der
gesamten Medizin und als Sonderab-
druck im Leipziger S. Hirzel-Verlag
die "Indikationen und Contraindikatio-
nen des Radfahrens", 80 Seiten ohne
Kapiteleinteilung, aber mit kom-
plettem Zitatenapparat. Ob diese Aus-
einandersetzung mit den Publikatio-
nen der Fachkollegen ein Kapitel des
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Ratgebers werden sollte, aber vom
Verleger abgelehnt wurde, oder eben
der Versuch war, die fachliche Diskus-
sion zum Ratgeber nachzuliefern, ist
nicht zu kldren. Jedenfalls fand sich
hier gleich ein kompetenter Rezen-
sent, der Grazer Physiologe Oskar
Zoth, der selbst iiber die Physiologie
des Fahrradfahrens gearbeitet hatte
und von Schiefferdecker zitiert wor-
den war:

“In der vorliegenden Abhandlung,
die sozusagen ein Pendant zu des Ver-
fassers im Vorjahr erschienenen um-
fangreichen Werke das Radfahren und
seine Hygiene' bildet, wird zun&chst
von einer allgemeinen Charakteristik
des Radfahrens in Bezug auf die Art
der Bewegung, die Inanspruchnahme
der verschiedenen Organsysteme des
Korpers und den Kraftverbrauch, so-
wie von den physiologischen Wirkun-
gen des Radfahrens namentlich auf
die Blutgefife, das Herz, den Blut-
druck, die Athmung, den Appetit, das
Muskel- und Nervensystem, die Nie-

ren und die Haut ausgegangen." Und
er referiert dann sehr ausfiihrlich die
Details.

Erst nach drei Jahren erinnerten
sich die Herausgeber der Wochen-
schrift des Schiefferdecker/Schuma-
cher und liefien ihn von Zoth unter der
Rubrik "Offentliches Sanititswesen"
nun endlich besprechen: "In einem
stattlichen Bande von 34 Bogen liegt
uns das von Ulmer's Verlag vortrefflich
ausgestattete Werk des Bonner Anato-
men zur Beurteilung vor. Es ist uns bis
heute kein dhnliches Buch iiber den
Gegenstand von gleicher Griindlich-
keit und Ausfiihrlichkeit bekannt."
Aber auch hier: "Uber den ersten Ab-
schnitt Das Fahrrad' soll an dieser Stel-
le nicht referiert werden. Der originel-
lere Theil des Werkes, iiber den hier
berichtet werden soll, ist der zweite
(physiologisch-anatomische) Ab-
schnitt."

Heute sehen wir das anders. Es ist
gerade der von den damaligen Medizi-
nern verschméhte Teil, der das Buch
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heute auch technik- und kulturge-
schichtlich so interessant erscheinen
1aBt, daB ein gekiirzter Nachdruck ge-
wagt werden konnte. Die Mediziner
und Physiologen haben sich um die
Jabrhundertwende viel intensiver mit
dem Fahrrad befaBt als etwa die deut-
schen Ingenieure. Lange nachdem
sein Erfinder, der Freiherr von Drais,
durch einen journalistischen Rufmord
erledigt, als Alkoholiker gestorben
war, bewertete beispielsweise 1877
der hannoversche Professor Moritz
Riihlmann in seiner Maschinenbau-
kunde das Veloziped noch immer als
Schwindel- und Kunstreiterfuhrwerk,
worauf bis 1920 kein deutscher Ingeni-
eur liber das Fahrrad schrieb, Ganz
anders in England, wo der Ingenieur-
dozent Archibald Sharp ein heute
nachgedrucktes Standardwerk ver-
fafite, oder etwa Frankreich, wo die
Académie des Sciences den Traktat
des Mathematik-Professors Carlo
Bourlet zum Thema preiskrénte.

So ist Schiefferdecker bis heute im
deutschen Sprachraum der einzige
geblieben, der eine systematische Er-
fassung von Mechanik, Ergonomie und
Physiologie unternommen hat - und er
hat daraus sogar einen lesbaren Rat-
geber gemacht. KérpergroBen-Anpas-
sung, ergonomische Sattelwahl und -
verstellung, Dimensionierung der Ket-
tenrdder je nach Anforderungen hat er
geschildert und dabei das deutsche
Standardwerk zum Fahrrad geschaf-
fen. Viele dieser Ratschldge gingen in
den seitherigen Jahrzehnten wieder
verloren, da die Autoren von Fahrrad-
bilichern nicht zu den zitierfreudigen
gehorten. So liest sich der Schieffer-
decker/Schumacher noch heute fast
so aktuell wie zu seiner Zeit.

Den weiteren Lebensweg entneh-
men wir dem Nachruf des Bonner Ana-
tomie-Ordinarius Sobotta, wovon es
zweil Versionen gibt: einen entscharf-
ten in der Chronik der Universitit Bonn
und einen denkwiirdigen im Anatomi-
schen Anzeiger. Wenn wir aus dem
letzteren zitieren, so auch in der Ab-
sicht, daB der studentische Nach-
wuchs einmal mehr erkennen mége,
daB fiir ein auskommliches Univer-
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sitdtsleben die wissenschaftliche Ar-
beit zwar eine notwendige, aber keine
hinreichende Bedingung ist. Der Nach-
ruf war nach dem Ableben auch der
Witwe verfaBt worden, und die Toch-
ter, einziges Kind, im femen Leipzig
verheiratet. Die drei Enkelinnen [eben
heute in Freiburg, England und Argen-
tinien.

"Wer sich der Bonner Anatomenta-
gung von 1901 noch erinnert, der wird,
wie es wohl allen Teilnehmern gegan-
genist, im Gedédchtnis haben, daB man
damals eigentlich gar nicht bei La Va-
lette zu Gast war (den die meisten Kol-
legen damals gar nicht oder kaum zu
sehen bekommen haben), sondern bei
M. Nussbaum und besonders bei
Schiefferdecker, auf deren Schultern
die ganze Last der Geschifte lag. Fiir
die grofBe, ja iiberwiegende Mehrzahl
der Mitglieder der Anatomischen Ge-
sellschaft war das die erste und blieb
die einzige Gelegenheit, den stillen
und mit zunehmendem Alter immer
zuriickgezogener lebenden Gelehrten
kennenzulernen. Nicht wenige Fach-
genossen haben damals wohl den Ein-
druck gewonnen, dafl es ein Ungliick
fiir Schiefferdecker bedeutet hat, dal
er zu La Valette gegangen ist, von dem
ihm weder eine Anregung fiir seine
wissenschaftlichen Bestrebungen aus-
gehen konnte, noch eine Férderung in
seiner Laufbahn méglich war. Auch
sein Kollege M. Nussbaum war ihm
trotz persénlich vollig ungetriibten
Verhdltnisses beider zueinander in
seiner wissenschaftlichen Betitigung
ganz wesensfremd. Und so saf3 Schief-
ferdecker zwei Jahrzehnte bei La Va-
lette fest und verpafte hier die Még-
lichkeit, durch eine Berufung einen
seiner wissenschaftlichen Bedeutung
entsprechenden Platz zu erringen. Da-
zu kam eine ihm eigene Bescheiden-
heit, eine gewisse Scheu davor, seine
eigene Personlichkeit und seine Lei-
stungen von sich selbst aus in den Vor-
dergrund zu stellen."

1908 wurde Bonnet als Nachfolger
von La Valette Ordinarius. "Es ist ver-
standlich, dal es dem um zwei Jahre &l-
teren Schiefferdecker, der sozusagen
mit dem alternden und wissenschaft-

lich vollkommen untdtigen La Valette
trotz aller seiner erfolgreichen eige-
nen wissenschaftlichen Bemiihungen
selbst etwas eingerostet war, schwer
wurde, sich unter den neuen Instituts-
direktor unterzuordnen. = Dazu kam,
daB beide, Bonnet und Schiefferdek-
ker, grundverschiedene Naturen wa-
ren. Unwillkiirlich schob Bonnet auch
seinem Abteilungsvorsteher, den er
von seinem Vorganger iibernommen
hatte, einen Teil der Schuld an dem
keineswegs erfreulichen Zustande zu,
in dem er das anatomische Institut in
Bonn iibernehmen mufte. Und wenn
Schiefferdecker sein dauerndes Fern-
bleiben von dem Gebiude der Bonner
Anatomie nach seiner Pensionierung
mir wie anderen gegeniiber mit den
Worten motivierte: Bonnet hat mich ja
herausgeschmissen’, so war diese Auf-
fassung mit einer gewissen Hirte des
Schicksals sicherlich zu entschuldi-
gen; ganz gerecht war sie eigentlich
nicht, hatte doch Schiefferdecker, wie
aus den vorhandenen Akten (nicht
mehr aufzufinden, d. V) ersichtlich ist,
durch &rztliches Zeugnis nachweisen
lassen, daB ihm, der doch nach wie vor
der erste Prosektor des Anatomischen
Instituts war, die fernere Betitigung
auf dem Prépariersaal nicht mehr még-
lich sei. Unter diesen Umstdnden konn-
te der Institutsdirektor nicht anders
handeln, als die Angelegenheit dem
Ministerium zur Entscheidung zuzulei-
ten, das dann von sich aus die obenge-
nannte Regelung traf" Das Ministeri-
um habe ihn 1911 als Abteilungsvorste-
her pensioniert, wobei ihm in seiner
Eigenschaft als unbesoldeter auferor-
dentlicher Professor ein Lehrauftrag
fiir Anthropologie erteilt und ein fe-
stes, aus Pension und Remuneration
fiir den Lehrauftrag zusammengesetz-
tes ansehnliches Einkommen garan-
tiert worden sei.

"Die Losung, die nun erfolgte und
die fiir Schiefferdecker zweifellos eine
ehrenvolle und pekunidr auffallig giin-
stige war, ist natiirlich nur die Folge
der ungliicklichen Konstellation gewe-
sen, durch die zwei Manner, noch dazu
den einen, Und zwar den élteren, in ab-
hangiger Stellung vom anderen, zu-
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sammengeworfen wurden, die mitein-
ander nicht nur nicht harmonierten,
nein, die iiberhaupt nichts miteinander
zu tun hatten. Das mufite friiher oder
spdter zu einer Katastrophe fiihren."
Immerhin hat Schiefferdecker in einer
anthropologischen Arbeit einmal Bon-
net zitiert.

"Schiefferdecker richtete sich nun ...
im Universitdtsgeb&dude teils mit eige-
nen Mitteln, teils mit Unterstiitzung von
anderer Seite (des Elisabeth-Thomp-
son-Science-Fund; d. V.) ein eigenes
Laboratorium ein, in dem er in aller
MuBe seine Untersuchungen fortset-
zen konnte, Da er einen Lehrauftrag
fiir Anthropologie erhalten hatte, nann-
te er diese seine neue Wirkungsstitte
auch Anthropologisches Laboratorium
der Universitit'. ‘Eine offizielle Wir-
kungsstétte, die als solche unter die-
sem Namen auch im Personalverzeich-
nis der Universitat gefiihrt worden wé-
re, war das nie." Sobotta berichtet
dann, wie er auf Verwendung von Fa-
kultdtsmitgliedern bei seinen Beru-
fungsverhandlungen die Ernennung
Schiefferdeckers zum ordentlichen
Honorarprofessor erreicht habe, wo-
durch jener gliicklich durch die Inflati-
on gekommen sei. 1923 sei Schieffer-
decker altershalber emeritiert wor-
den.

Sobotta befafit sich sodann mit den
wissenschaftlichen Leistungen, wobei
er die Erfindung und Entwicklung der
Celloidin-Einbettung hervorhebt, und
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fahrt dann fort: "Spater wandte sich
Schiefferdecker einigen anderen hi-
stologischen Problemen zu, und in er-
ster Linie sind es zwei Gebiete gewe-
sen, auf deren erfolgreiche Bearbei-
tung er immer wieder zuriickkam: Ge-
biete, auf deren erfolgreiche Bearbei-
tung sich im wesentlichen auch sein
Ruf als Histologe griindet; das eine ist
die Frage des Verhaltens der Muskula-
tur zu ihren Kernen, das zweite behan-
delt die Hautdriisen des Menschen.
Besonders das erste Thema hat er im-
mer erneut in Angriff genommen und
durch immer weitere Beispiele erldu-
tert. Weniger geschatzt sind die klei-
nen Mitteilungen und Veroffentlichun-
gen Schiefferdeckers aus dem Gebie-
te der Anthropologie." Dem Anatomen
muBte natiirlich bedenklich erschei-
nen, daB3 Schiefferdecker wieder ein-
mal das engere Fachgebiet verlief:
"iiber die Haarlosigkeit des Men-
schen", "liber den Kulturzustand der
Urmenschen", "Die Bedeutung des
Duftes fiir das Geschlechts- und Lie-
besleben des Menschen und der Tie-
re" waren keine Themen nach dem Ge-
schmack Sobottas. Und vollends das
Alterswerk des 77jahrigen "Kleidung
und Nacktheit" war ja wieder mal viel
zu populdr - mit dem Nebeneffekt, dafBl
es heute noch lesbar ist. Schiefferdek-
ker entwarf hier eine klarsichtige Vor-
schau auf den heutigen Kleider-Kom-
ment. Beim Besuch der Tochter in
Leipzig beobachtete er zum Beispiel,

daB die dortigen StraBenarbeiter mit
nacktem Oberkorper arbeiteten. Im
rheinischen Bonn muB das dem-
nach 1926 noch undenkbar gewesen
sein.

Verfasser eines gréferen Werkes
(Lehrbuch usw.) sei Schiefferdecker
nicht gewesen, dagegen habe er die-
ses Werk mit Kossel und Behrens her-
ausgegeben, das heute natiirlich véllig
veraltet sei. Sobotta hat gut spotten,
hatte er doch erfolgreiche Atlanten
der Anatomie herausgegeben. AuBer-
dem trifft seine Aussage so nicht zu: In
der dem Nachruf folgenden Literaturli-
ste finden sich die Monographien
"Neurone und Neuronenbahnen"
(Leipzig 1906) und "Die Hautdriisen
des Menschen und der Siugetiere"
(Stuttgart 1922), eine weitere, "Mus-
keln und Muskelkerne" (Leipzig 1909),
hat er weggelassen.

Durch einen Oberschenkelhals-
bruch zwei Jahre ans Bett gefesselt
starb Paul Schiefferdecker am 12. 4.
1931 in einem Bonner Krankenhaus;
die Universitdt flaggte halbmast. Ne-
ben einem Gelehrtenleben im Dienste
der Medizin hat er dem Fahrrad, jener
zeitlosen Maschine, und dessen
deutschsprachigen Benutzern sein
Standardwerk gewidmet. Vielleicht
war dazu an den deutschen Univer-
sitdten nur ein Stiller in der Lage.

H.E. Lessing, Mannheim
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Der Kurvenleger "Swingle"

Ein Nachtrag zur Kurvenlegerdiskussion in PRO VELO 41

Als Diskussionsbeitrag zum The-
ma "Kurvenleger" stelle ich ein Fahr-
zeug vor, bei dem es nicht auf Ge-
schwindigkeit und Beschleunigung an-
kommt. Ich wiinsche mir fiir jedes Wet-
ter und fiir die Kurzstrecke eine echte
Alternative zum Auto. Deshalb kommt
fiir mich nur ein Dreirad in Frage (der
Standsicherheit und des Gepack-
transportes wegen), allerdings sollten
Nachteile des Dreirades (z.B. Schrig-
stellung bei abfallender StraBendek-
ke) vermieden werden. Diese Forde-
rungen sehe ich im Kurvenlegerprin-
zip verwirklicht.

Die Neigung eines Fahrzeugs soll
es ermdoglichen, im Idealfall die Resul-
tierende aus Flieh- und Gewichtskraft
durch den Aufstandspunkt des Rades
zu richten. Sie muB also abhéngig von
der Geschwindigkeit und vom Fahrstil
frei einstellbar sein.

Zwei Rdder vorne und eines hinten
hielt ich fiir die sicherste und des An-
triebes wegen am leichtesten zu reali-

sierende Konzeption. Im Sinne der
Ubersicht von Ingo Kollibay (PRO VE-
LO 42, S. B) ist mein Fahrzeug ein vol-
ler Kurvenleger (alle Teile neigen
sich), betétigt und balanciert, manuell
und verriegelbar.

Im Prinzip besteht die Vorderachse
aus zwei {ibereinander positionierten
Streben, die durch Senkrechte verbun-
den sind (Parallelogrammachse). Die
Eckpunkte des Parallelogrammes
sind als Gelenke ausgebildet. Die hori-
zontalen Streben lassen sich gegen-
einander verschieben, wodurch die
senkrechten (Flucht der Laufridder)
schrédg gestelit werden. Ich bin jedoch
der Auffassung, daB in der Kurve das
kurveninnere Rad weniger geneigt
werden muB als das kurvenduBere
(Grund: Das kurvenduBere Rad hat ei-
nen langeren Weg in derselben Zeit
wie das kurveninnere zuriickzulegen.
Das kurvenduBere Rad erfihrt also ei-
ne groBere Fliehkraft als das kurvenin-
nere. Z.B. ist der in einer Kurve aufen

fahrende Radrennfahrer stirker ge-
neigt als der kurveninnere, wenn bei-
de in derselben Zeit um die Kurve
kommen wollen). Die Lenk- und die
Neigebewegung sind also gegenliu-
fig zueinander, eine Zwangskopplung
der beiden ist deshalb nachteilig. Des-
halb ist der obere Holm der Achse
durch mehrere Gelenke unterbrochen,
um die verschiedenen Neigungswin-
kel je nach Kurve einzustellen (siehe
Abb. ).

Eine Unart hat der Kurvenleger mit
dem Zweirad gemein: Von alleine
bleibt er nicht stehen (labiles Gleich-
gewicht). Diese Unart habe ich dem
“Swingle" durch zwei Federn abge-
wohnt, die das Fahrzeug im Stand sta-
bilisieren (siehe Abb. 2). Die Kurven-
neigung wahrend der Fahrt wird zum
einen durch die Gewichtsverlagerung
des Fahrers, zum anderen durch die
Lenkbewegung am Lenker erzielt. Der
Lenker hat neben der horizontalen
Freiheit, wie sie fiir das normale Len-
ken notwendig ist, eine senkrechte
Freiheit (siehe Abb. 2). Durch Herab-
driicken des Lenkers auf der kurve-
ninneren Seite wird das Fahrzeug iiber
Bowdenziige in die gewiinschte Nei-
gung gezwungen. Selbst bei Gerade-
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ausfahrten bewahrt sich diese Steue-
rungsmoglichkeit. Auf schrager oder
unebener Strafie driickt man den Len-
ker auf der Seite herunter, auf der das
Rad hochzukommen droht. Das Fahr-
gefiihl ist dabei dem Reiten nicht
undhnlich.

Die bei dieser Dreiradgeometrie
normalerweise zur Anwendung kom-
mende Achsschenkellenkung habe
ich durch eine von mir entwickelte
Konzeption ersetzt. Jedes der beiden
Vorderrdder ist mit zwel Diinnringku-
gellagern auf einer Hohlachse gela-
gert, die im Radzentrum in einem Ku-
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gelgelenk gelagert
ist. Auf diese Weise
sind beide Vorder-
rdder um alle drei
Raumachsen dreh-
bar. Man kann die
Vorderrader also
lenken und in die
Kurve legen, und
zwar unabhangig
voneinander (siehe
Abb. 3).

Die Nachteile
meines Fahrzeuges
will ich nicht ver-
schweigen:

» Beim ersten Fahr-
zeug handelt es
sich um ein Ver-
suchsfahrzeug, bei
dem es zunachst
um die Priifung des
Prinzips und der
Funktionstiichtigkeit ging. Viele An-
ordnungen sollten verstellbar sein, um
unterschiedliche Geometrien auspro-
bieren zu konnen. Es handelte sich so-
mit um einen rollenden Versuchsstand
und nicht um ein optimiertes Fahr-
zeug. Daher riihrt auch das Gewicht
von 60 kg, das sich fiir eine alltagstaug-
liche Version sicherlich bis auf 30 kg
abspecken lafit.

» Es gibt konstruktionsbedingt keinen
Nachlauf bei den Vorderridern, die
Lenkung stabilisiert sich also nicht
selbst.

» Die Spurbreite von 800 mm und die
Gesamtbreite von 1000 mm sind fiir

Abb. 3

den Alltagsgebrauch zu gro8, die von
Ingo Kollibay geforderte maximale Ge-
samtbreite von 70 cm liefle sich bei
meiner Konstruktion problemlos reali-
sieren.

Idh habe das "Swingle" aus reinem
Interesse an der Materie entwickelt.
Ich konnte mir vorstellen, daf es in der
Industrie kommerzielle Interesse an
diesen Ideen gibt. In diesem Falle bit-
te ich, mit mir Kontakt aufzunehmen:

Dipl.-Ing. Wolfgang Christ

Gustav-Mahler-Ring 17

37154 Northeim

Tel. 05551/5707
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ICE GmbH Schubertstr.3/1
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Unterrichtsprojekt:

Faszination Liegerad

Angefangen hat alles mit einer klei-
nen Cruppe fahrradfaszinierter Schii-
ler. Man diskutiert begeistert iiber
Moglichkeiten, sein von der Stange
gekauftes Bike noch leichter, einzigar-
tiger und ausgefallener zu "tunen" -
auch der Schiiler braucht sein Status-
symbol.

Damals kamen die meisten von uns
auch zum ersten Mal mit den Thema
Liegerad in Beriihrung. Was doch so
alles auf zwei mit Muskelkraft ange-
triebenen Radern machbar ist - faszi-
nierend!! Dementsprechend wurden
von uns Werbebroschiiren, Zeitschrif-
tenartikel und Biicher zum Thema Lie-
gerad aufgesogen, fanden aber bei
den Preisen fiir die begehrten Objekte
seine natiirlichen Grenzen. Die an-
fangliche Euphorie begann zu schwin-
den, und es schien, als ob der Traum
vom Liegerad fiir immer und ewig un-
erfiillt bliebe.

Am Schuljahresende gibt es an un-
serer Schule (Gymnasium und Real-
schule) sogenannte Projekttage. In
zwei Tagen werden bis zu 40 von Schii-
lern, Eltern und Lehrern angeregte
Themengebiete als Projekte angeho-
ten, die dann von Schiilerinnen und
Schiilern frei nach eigenem Interesse
gewdhlt werden konnen. Zum Zeit-
punkt der Projektvorschlage kam un-

ASANT
TRASANL.

ol Lo,

Chopper- Rad

Ca. 3 alte Ketben
2usemmenbasteln,

Technik

ser Sportlehrer auf die
Idee, einen Workshop
anzubieten, der sich mit
dem Thema "Erkun-
dung und Selbstbau von
Fahrradern" beschafti-
gen sollte.

Unsere Schule ver-
fiigt iiber eine gut aus-
gestattete Metallwerk-
statt mit Drehbank, Frase und Autogen-
schweifigerdt. Fiir unser Projekt ge-
wannen wir unseren Metallwerklehrer,
unter dessen Anleitung wir seine "Hei-
ligtiimer" auch benutzen durften.

Unser zweitdgiges Projekt begann
mit einer "Planungskonferenz", zu der
wir uns mit Selbstbaubroschiiren und
Sperrmiillrddern prédpariert hatten.
Vorab hatten wir zu dieser Bespre-
chung auch einen der Konstrukteure
des Anthrotech-Liegedreirades ein-
geladen, der uns vor Ort sein Produkt
demonstrierte, uns auf Probleme beim
Rahmenbau hinwies und uns mit prak-
tischen Tips fiir unsere Pléane behilf-
lich war.

Unsere "Planungskonferenz' ent-
schied sich dann fiir die Eigenrealisie-
rung eines Chopper-Tandems, frei
nach den Vorgaben aus der Schriften-
reihe "Einfélle statt Abfille" von Chri-
stian Kuhtz (siehe Abb). An den beiden

Projektta-
gen schaff-
ten wir es
immerhin,
e, dn R
T men fertig-
zustellen.
Aber was
bedeutet
das schon,
wenn man
ein Fahrrad
anpeilte!
Um die
Friichte un-
~ seres Schaf-
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fens ernten zu kénnen, erkldrten sich
zwei Teilnehmer bereit, in den Som-
merferien das Gefahrt fertigzustellen.
Das Ergebnis war tatsdchlich dieses
Sesselrad-Choppertandem, bei dem
die vordere Person auf einem "Gurt-
sessel" mehr liegend als sitzend nach
vorne tritt und der Hintermann seinen
Sattel iiber der Stelle vorfindet, an der
sich bei einem Normalrad der
Gepécktrager befindet.

Unser Werk fuhr weder besonders
schnell noch auffallend langsam, aber
iiberall, wo dieses Ding auftauchte, be-
schiftigte es die Leute. Wir ernteten
mal abweisende, mal belustigte und
manchmal sogar bewundernde Blicke.
Immerhin ein toller Anfangserfolg fiir
uns Schiiler. Wir hatten es geschafft,
unser eigenes Fahrrad zu bauen, und
es fuhr ohne Mangel. Doch segnete es
dann am Tag der Schulvorfiihrung das
Zeitliche, als knapp 200 kg zweier
kriftig gebauter Lehrer den Hartetest
machen sollten. Zu unserer Ehrenret-
tung sei angefiihrt, da8 nicht unser
Rahmen versagte, sondern daf die ver-
wendete Alu-Recyclinghinterradfelge
der koérperlichen Grazie unserer Test-
lehrer nicht standhielt.

Ein Jahr war schon fast wieder ver-
gangen, als unser Sportlehrer erneut
mit einem Projektvorschlag dieser Art
auffuhr. Diesmal aber unter dem kon-
kreten Thema "Wir bauen uns ein Lie-
gerad". Nach anfanglicher Skepsis un-
sererseits legte er uns dann aber Pl&-
ne eines einfach zu bauenden Liegers
vor. Den Plan - fiir unsere Zwecke opti-
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mal, weil einfach zu zeichnen und zu
realisieren - hatte er von der Liegerad-
schmiede Staubach und Klar aus Er-
langen gekauft. Dieses "Zap-Liege-
rad" ist wirklich ein mit einfachsten
Mitteln herstellbares und alltagstaugli-
ches Liegerad, das ohne grofes hand-
werkliches Koénnen nachgebaut wer-
den kann. Die dafiir benétigten Spezi-
alteile (Tretlagerbuchsen, Steuersitze
usw.) koénnen natiirlich ebenso iiber
diesen Laden besorgt werden.

Zu diesem Vehikel wird nur ein gut
erhaltener Fahrradrahmen benétigt.
Eine 20" Vorderradgabel, ein Vier-
kant-Stahlrohr 35x35 mm, 120 cm lang,
ein Tretlagergehduse mit BSA-Gewin-
de, die iiblichen Fahrradkomponenten
und ein wenig Geduld und handwerkli-
ches Geschick bilden den Rest.

Wie ein Jahr zuvor fanden wir uns
an den Projekttagen in unserer Schul-
werkstatt ein, um jeweils in Zweier-
teams in den 2 Tagen brauchbare Lie-
geradrahmen zu fertigen. Die Ausbau-
und Veredelungsphase konnte jeder
dann nach Lust, Zeit und Geldbeutel
zu Hause in Eigenarbeit vornehmen.
Bei diesem zweiten Versuch gingen
die Arbeiten schon wesentlich routi-
nierter und koordinierter voran. Be-
reits am Ende des ersten, fast 10-stiin-
digen Tages war ein deutlicher Erfolg
bei der Entwicklung festzustellen. Un-
ser Sportlehrer konnte es kaum fas-
sen, dafl er uns um 18 Uhr 30 geradezu
aus der Schule "jagen" mufite.

Am nachsten Tag ging es schon
friih wieder eifrig ans Werk. Die Kon-
struktion war wirklich so genial ein-
fach, daB selbst bei unerfahrenen Kon-
strukteuren iiberzeugende Ergebnis-
se zustande kamen. Wir konnten unse-
ren Augen kaum trauen. Aber am Ende
des zweiten Projekttages standen tat-
sdchlich sechs fertige Rahmen zwecks
Weiterverarbeitung zur Verfiigung. In
den Sommerferien schafften es dann
immerhin 3 Leute, ihre Rader mit den
notigen Komponenten zu bestiicken.
Sie waren mit den Ergebnissen sehr
zufrieden.

Als reine Materialkosten wurden et-
wa 200 DM verbraucht - unter Verwen-
dung preiswerter Fahrradkomponen-

Technik

ten. Nach oben gibt es sicherlich kei-
ne preislichen Grenzen. Allerdings
muf} es nicht immer das Feinste vom
Feinsten sein, was man sich antut. Es
gibt eine ganze Reihen von Wegen,
auch preiswerter an hochwertige Kom-
ponenten zu gelangen. Es konnen Ge-
brauchtteile sein oder aber auch Aus-
laufmodelle usw..

Fiir eine erste Teststrecke iiber 40

km, die wir mit dem Mountainbike in
90 Minuten bewdltigten, benétigten
wir mit unseren Liegern knapp 75 Mi-
nuten. Dies war eine zweite Bestiti-
gung unserer Arbeit: Wir bauten nicht
nur unser eigenes Fahrrad, sondem
wir hatten auch noch ein schnelles auf
die Reifen gestellt!!

Elmar Bernhardt
Peter-Vischer-Gymnasium Niirnberg

Veloladen
Liegerader

GroBe Marktubersicht - Beratung
Verleih - Gebrauchtrader
Spezialteile & Systemzubehor

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

Mo-Fr 12-18.30 Do-20.30 Sai10-14
Mittwoch geschlossen & nach Vereinbarung

Versandunterlagen gegen 3 Mark Ruckporto
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Praxistest

Das BEVO-Bike

Liegerad mit Vorderradantrieb

Fs gibt zwei Arten von Liegeradern,
die langen und die kurzen. Sie unter-
scheiden sich durch die Lage des
Tretlagers, bei den ersteren liegt es
hinter, bei dem letzteren vor dem Vor-
derrad, das lange ist ein gutes Rel-
serad ("Lange lduft"), das andere ein
wendiges und schnelles Sportgerat.
Dies scheint die herrschende Lehre
im Liegeradbau zu sein. Die einzelnen
Modelle unterscheiden sich nur noch
in technischen Rafinessen und diver-
sen Ausstattungsmerkmalen.

Bei dieser dualen Sicht der Dinge
ist ganz verschiitt gegangen, daf am
Anfang der deutschen HPV-Szene der
Kolner Professor Paul Schondorf stand,
der mit dem Tretlager liber dem Vor-
derrad einen dritten Weg verfolgte
(siehe Winkler/Rauch, Fahrradtech-
nik, Bielefeld 1993, S. 422; dort 1st
Schondorf mit seinem Fahrzeug
anonym abgebildet). An diese Ent
wicklungslinie, die nicht weiter ver-
folgt wurde, kniipft das Bevo-Bike an.
Diese Liegerad-Variante zielt auf die
innerstadtische Verwendung, fir die
der lange Lieger zu sprerrig ist, der
kurze aber zu nervos. Die notgedrun-
gen hohere Bauar ist flir den beab-
sichtigten Zinsatzzweck vortellhaft:
Sie ermagiicht eine gute Rundumsicht
und bel den haufig erforderiichen Am-
pelstops ein rascnes Wie

beim Aufstehen aus el
nem Stuhl kann diese
Bewegung zum ersten
Vortrieb genutzt wer-
den. Bei niedrig gebau-
ten Liegern ist gerade
das rasche Anfahren ein
Problem, denn beim L&
sen der Bremsen haben
L die angewinkelten Bei-
ne das Bestreben, das
. Fahrzeug in die entge-
gengesetze Richtung zu
driicken. Fiir den geiib-
ten Liegeradler ist dies
alles kein Problem, aber fiir das Bevo
sind nicht die Liegeradfreaks die Ziel-
gruppe, sondern die an der Technik
wenig interessierten Alltagsradler, die
eine bessere Alternative zum herge-
brachten Fahrrad suchen.

Das Bevo-Bike hat mit den anderen
Liegerddern im Vergleich zu den her-
gebrachten Radern den besseren
Fahrkomfort gemein. Worin sich das
Bevo-Bike von den anderen Réadern
unterscheidet, ist, dal eine Zuladung
das Fahrzeug nicht instabiler, sondern
stabiler macht. Dieser Effekt wird da-
durch erzielt, daB die Last unterhalb
des Rahmens zwischen die Réder in
dafiir speziell konstruierte Vorrichtun-
gen gehidngt wird (zwei Alternativen
werden angeboten: Ein Korb, in den
die Last hineingelegt werden kann
oder ein Gestell, an das z.B. normale
Fahrrataschen angehdngt werden kén-
nen). Ja, bei den anderen Typen ist die-
ser Raum durch die Kettenfiihrung
blockiert. Der Konstrukteur hat dies
Problem durch einen Vorderradan-
trieb gelost. Dadurch ist erstens der
Platz fiir das Gepack gewonnen, fer-
ner die fiir Liegerdder ibliche iiber-
lange Kette eingespart, drittens eine
hundertprozentige Entkopplung zwi-
schen Antrieb und Hinterradfederung
erreicht worden, viertens gibt es keine
Schwierigkeiten bel der Ldngenanpas-

sung des Fahrzeuges (die Kettenldge
muB nicht nachgestellt werden, es wer-
den keine verschiedenen Rahmen-
groBen benotigt) und letztendlich kann
die Hinterradschwinge samt Hinterrad
nach vorne geklappt werden, was den
Transport ggf. erleichtert.

Erkauft worden sind diese Vorteile
durch eine aufwendige Lenk- An-
triebseinheit des Vorderrades. Folgen-
des Problem galt es zu losen: Wie
kann ich auch wahrend des Lenkein-
schlages, also in der Kurve, weitertre-
ten? Einfach wére es, wenn das Tretla-
ger so befestigt ware, das es die
Lenkeinschldge der Gabel mitmachen
wiirde. Das hitte aber die fatale Konse-
quenz, daB man praktisch "um die Ek-
ke" treten miifite. Beim Bevo ist das
Problem so gelost, daB8 das Tretlager
wie gewohnt Teil des Rahmens ist, da-
gegen verwindet sich die Kette beim
Lenkeinschlag. Normalerweise ist das
jedoch nicht problemlos, denn beim
Seiteneinschlag schwenkt die Nabe
aus der Flucht der Kettenlinie, und die
Kette wiirde vom Kettenblatt ablaufen.
Damit dies nicht passiert, sind einige
Vorkehrungen notwendig. Zum einen
ist die Gabel gekropft, so daB die Na-
benmitte trotz Gabelkriimmung mit
der Verlingerung einer gedachten Li-
nie durch das Steuerkopfrohr fluchtet.
Dadurch wird Platz fiir die Kette ge-
schaffen. Ferner wird der unbelastete
Strang der Kette mittels einer Kunst-
stoffrolle gefiihrt, so daB sie nicht vom
Kettenblatt ablaufen kann.

Im Fahrversuch hat sich diese Kon-
zeption iiberzeugend bestétigt. Im in-
nerstadtischen Verkehr stellt sich
rasch die gleiche Sicherheit ein wie
bei einem konservativen Rad, aller-
dings mit deutlich gesteigertem Kom-
fort. Sitzfliche und Lehne lassen sich
unabhangig voneinander in unendlich
viele Positionen bringen. Kritikeer die-
ser Konzeption bemangeln die einge-
schrankte Berggangigkeit des Fahr-
zeuges 7-prozentige Steigungen ha-
be ich miihelos genommen. Anders
sieht es aus, wenn der Untergrund lok-
ker oder matschig ist, dann dreht sich
das Vorderrad durch. Argerlich fand
ich da die eingebaute Sachs-Super 7-
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Vorderradantrieb von oben. Zu sehen
ist die Kunststoffrolle mit Federzug so-
wie die Seitenanschlagsbegrenzung

Praxistest

Nabenschaltung (eine Kettenschal-
tung ist, durch den Vorderradantrieb
bedingt, nicht méglich). Es ist schwie-
rig, die einzelnen Gédnge pafigenau zu
justieren. In der Regel iibersprang ich
immer ungewollt einige Génge. Aber
diese Probleme sind bekannt und lie-
gen nicht an diesem Fahrzeug. Eine
Steigeryng des Schaltungskomforts ist
mit Einfiihrung der von Sachs an-
gekiindigten = 12-Gang-Nabenschal-
tung zu erwarten.

Argerlich fand ich einige Details. So
befriedigte die Schellenbefestigung
des Wetterschutzes am Testrad nicht,
sie 16ste sich trotz stdndigen Nachzie-
hens immer wieder. Auch ist die Posi-
tionierung des Frontscheinwerfers hin-
ter der Verkleidung (das Licht muB
durch' die Scheibe "durchgucken")
nicht so gliicklich. Zwar konnte ich bei
Lichtfahrt keine nennenswerte Licht-
einbuBe registrieren, doch meine
Scheibe war auch noch neu und unver-
kratzt. Damit der Vorderradantrieb rei-
bungslos funktioniert, ist eine Lenkein-

schlagbegrenzung vorgesehen. Der
Fihrungsstift ist jedoch aus so wei-
chem Material, daB er sich standig ver-
bogen hat und damit seine Funktion
verlor.

Trotzdem: Mit dem Bevo-Bike ist ei-
ne interessante neue Konzeption fiir
ein Alltagsrad vorgestellt worden.
Zwar liegt der Preis mit ca. 2.700,- DM
(Ausstattung mit 7-Gang-Nabe) deut-
lich iber dem Preis durchschnittlicher
Alltagsréder, jedoch in der Klasse der
Liegerdader bewegt er sich an der un-
teren Grenze. Es ware zu wiinschen,
daB das Bevo-Bike eine Herausforde-
rung auch fiir andere Konstrukteure
ware, neue Wege bei der Entwicklung
konsequenter Alltagsrader zu gehen.

(bf)

Bezugsadresse:

Voss Spezial-Rad GmbH
Tulpenweg 2

25524 Itzehoe

Tel. 04821/78023

Fax: 04821/79693

Liegeflitz

Der Allrounder fur Alltag und

Reise

Liegeflitzer

DeisterstraBe 21
30167 Hannover

Rahmen ab DM 900,-
Komplettrader auf Anfrage

Rennflitz
Das schnelle, unverkleidete
Liegerad

e

Liegeflitz Bausatz DM 200,-

Liegeflitz Tandem

Voll entkoppelter Antrieb, voll gefedert und sehr
verwindungssteifer Rahmen

Klappflitz
gerade in der Testphase, ab
Herbst 1996 erhaltlich

Liegeflitz City
auch fur kleine Menschen, voll
gefedert




Das "B 140" der

Praxistest

VSF-Fahrradmanufaktur GmbH

Die VSF-Fahrradmanufaktur GmbH
Bremen geht ins 10. Jahr ihres Beste-
hens. Fiir die traditionsreiche Fahrrad-
industrie ist dies ein kurzer Zeitraum.
Dennoch verkorpert die Fahrradmanu-
faktur und der Verbund der selbstver-
walteten Fahrradbetriebe eV. (VSF
eV), aus dem die Fahrradmanufaktur

hervorgegangen ist, ein
Stiick bundesdeutscher
Fahrradkultur.

Der VSF eV. hat seine
Wurzeln in den frithen
80er Jahren. Beginnende
hohe Jugendarbeitslo-
sigkeit, Ideen von selbst-
bestimmtem Leben, Kri-
tik an der Grofitechnolo-
gie lieBen Trdume vom
alternativen Leben und
Arbeiten entstehen und
mit viel Elan wurde ver-

sucht, diese Traume in
konkreten Projekten zu realisieren.

So entstanden auch eine ganze Rei-
he von alternativen Fahrradldden, die
sich zu den etablierten durch 1.)
selbstbestimmte Lebens- und Arbeits-
formen, durch 2.) bessere Kundenbe-
treuung und durch 3.) bessere (langle-
bigere und benutzerfreundlichere)

Produkte abheben wollten. 1985
schlossen sich diese Fahrradladen
zum VSF eV, zundchst mit dem Sitz in
Bremen, spater in Berlin, zusammen.
Lagen die ersten beiden Programm-
punkte in der eigenen Hand, so war
man bei dem 3. Punkt auf das Angebot
der Hersteller angewiesen. Aus der
Idee heraus, Produkte anzubieten, die
den eigenen Anspriichen geniigen
wiirden, ist die Idee geboren, die Pro-
duktion eigenverantwortlich zu gestal-
ten. Aus diesem Anliegen heraus ist
die VSF Fahrradmanufaktur GmbH
entstanden, die heute rechtlich vom
VSF eV. unabhangig ist, jedoch enge
geschéftliche und informative Kontak-
te unterhalt. So gibt es zwischen den
Fahrradladen und der Manufaktur ei-
nen Entwicklungsbeirat, der bei der
Modellpflege und -entwicklung Erfah-
rungen aus der Praxis vor Ort in die
Produktion einflieBen lassen soll.
Begonnen wurde mit wenigen Mo-
dellen, die aber in qualitativ hochwer-
tiger Ausstattung und Verarbei-
tung. 1988 bot die Fahrradmanukatur
zB. drei GCrundmodelle an, ein

Ve Bike

Rad & Rat

KINGCYCLE
AEROPROJECT
PIVOT

STREET MACHINE

FLUX

HASE
FLEVOBIKE
OSTRAD
RAPIDE u. a.

Alte Poststralie 21 - 53840 Troisdorf - 02241/786 45 - Katalog geg. 3.- DM




"Leichtsportrad" (damals eine gel&ufi-
ge Kategorisierung) mit dem etwas eu-
phemistisch klingenden Namen DAS
RAD, ein ATB und ein Reiserad. Wie
die Qualitst iiberzeugte, driickte J. To-
eller in einem PRO VELO-Praxistest
mit der Uberschrift "Das fast 'endgiilti-
ge' Fahrrad" aus (siehe PRO VELO 17).

Wahrend der Boom-Jahre der 80er
Jahre schien der Erfolg zwangslaufig.
Unoékonomische Produktionsbedin-
gungen auf dem Geldnde der in Kon-
kurs gegangenen Bremer Werft "AG
Weser" taten dem keinen Abbruch.
Doch die Krise der 90er brachte auch
die Manufaktur ins Schlingern. Die
Kréfte des Marktes forderten ihren Tri-
but. So manche Idee mufite relativiert
werden, die Produktion wurde in neu-
en Fertigungshallen wirtschaftlicher
gestaltet, dem gewandelten Kunden-
geschmack wurde durch eine verbrei-
terte Produktpalette entgegengekom-
men. Heute hat die Fahrradmanufaktur
14 Grundmodelle im Programm, die in-
duviduell variiert werden kénnen und
die sich zu einer Vielfalt von weit iiber
100 Modellvarianten addieren lassen.

Ein Modell, das B 140, wollen wir
genauer unter die Lupe nehmen. Dies
Modell unter der kalten Nummernbe-
zeichnung wird als ATB gefiihrt. Da wir
bereits 1990 das Bremer ATB testeten
(siehe PRO VELO 23), interessierten
wird uns fiir die Bremer Modellpolitik,
besonders was die Modellpflege be-
trifft. Um es vorweg zu nehmen: Das B
140 hat mit dem damaligen ATB nichts
mehr gemein, es ist eine vollstandige
Neuentwicklung. Lobten wir damals
die traditionelle Eleganz des ATBs, so
orientiert sich das B 140 am Trend der
Zeit: geschweifiter Rahmen mit oversi-
zed Rohren, das obere zum Sattelrohr
leicht abfallend, wahlweise mit Biiffel-
lenker oder Trainingsbiigel ausgestat-
tet.

Unser Testmodell war mit dem Trai-
ningsbiigel ausgestattet. Ein wirkli-
cher Fortschritt gegeniiber dem Stan-
genlenker des '90er Modells (aber be-
reits damals war der wider besseren
Wissens als Huldigung vor dem Zeit-
geschmack anmontiert worden). Die-
ser Lenker ermdoglicht fiir den Alltags-

Praxistest

Uberzeugende Detailarbeit
gebrauch eine ergonomischere Hal-
tung und erlaubt dennoch ziigiges Fah-
ren bei befriedigendem Rundumblick.
Die voluminéseren Rohre haben der
Rahmensteifigkeit nur gut getan: Kein
Rucken und Zucken, der Rahmen steht
wie eine Eins. Die Rahmengeometrie
erlaubt spurgetreuen Geradeauslauf
ohne nervése Schlenker.

Schaut man sich den Rahmen
genauer an, so offenbart erst das De-
tail die Sorgfalt, mit der die Konstruk-

teure zu Werk gegangen sind. Asthe-
tisch iiberzeugende Ubergange zwi-
schen den Rohren, Anldtteile an den
richtigen Stellen, sauber plazierte Be-
festigungsosen. Diese Liebe zum De-
tail macht das besondere des Rades
aus. Und hier brauchen sich die Bre-
mer nicht zu verstecken.

Mit der Auswahl der Komponenten
1aBt sich der Charakter des einzelnen
Rades bestimmen. Gerade bei den
Komponenten hat sich in den letzten
Jahren eine riesige Entwicklung
vollzogen, so dafB sich auch hieraus ei-
ne verdanderte Charakteristik zwi-
schen dem fritheren und dem heuti-
gen ATB ergibt. Bei der Beleuchtung
wurde zum Beispiel der Lichttechnik
von Busch & Miiller (vorne Lumotec,
hinten LED-Riicklicht mit Standlicht)
der Vorzug gegeben. Es erscheint wie
ein Wunderwerk der Technik, daB
nach wenigen hundert Metern Fahrt
mit Beleuchtung beim n&chsten Am-
pelstop das Riicklicht durchaus einige
Minuten weiterbrennt.

Im Gegensatz zu frither haben sich
in der Schalttechnik Drehgriffe fest
etabliert. Die Sachs New Success-
Gruppe (das Testrad war noch ein
98er Modell, in der 96er Reihe wird ne-
ben Shimano STX und LX auch Sachs
Quarz verbaut) schaltete sauber und
zuverldssig, allein der Drehgriff Power
Crip konnte wegen kratzender Geriu-
sche und hakliger Drehbewegung
nicht {iberzeugen.

Mit einem Preis um 2.000,- DM (e
nach Ausstattung) gehért das B 140 zu
einer gehobenen Anspruchsklasse
und wird dieser Klasse -einerseits
durch die Qualitdt der Ausfiihrung und
der Ausstattung, andererseits durch
den Komfort und die aufkommende
Fahrfreude im befestigten und festge-
fahrenen Terrain mehr als gerecht. Ab-
seits dieser Wegstrecken ist es alleine
der schmalen Bereifung wegen nicht
einsetzbar - aber da sollte man ja so-
wieso nicht lang! (bf)

Hersteller:
VSF-Fahrradmanufaktur GmbH
Zum Panrepel 24

28307 Bremen
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Encycleopedia g6

Das Buch iiber andersartige Fahrrider mit einem kostenlosen 35miniitigem Video

ittlerweile gibt es die dritte

Ausgabe der Encycleopedia.

Sie ist in voller Farbe von
der ersten bis zur letzten Seite, und
zeigt die erstaunliche Vielfalt
verschiedener Fahrradkategorien
weltweit — 148 Seiten gefiillt mit
neuen Ideen, die auch Ihr Leben
verandern kdnnten: Liegeréder,
Dreirdder, Faltrider, Transportrider,
Tandems, Kinderanhanger und
viele andere, neue Komponenten

osterreich

BADEN
B.l.E.R. FAHRRAD-STUDIO
Tel/Fax 02252-47690
SALZBURG
VELOactive
Tel/Fax 0662-435595
WIEN

CYCLOPIA
Tel/Fax 0222-5867633

deutschiand

BAD BEVENSEN
FAHRRADHAUS
Tel 05823-1386 Fax 05823-6231
BAMBERG
MUCK'S RADLADEN
Tel 0951-57853 Fax 0951-57809
BERGISCH-GLADBACH
VELOLADEN
Tel 02202-41221 Fax 02202-41822
_ BERLIN

OSTRAD
Tel 030-4411164 Fax 030-4411163

BERLIN
ZENTRALRAD

Tel 030-6152388 Fax 030-6151558
BIELEFELD
FREILAUF

Tel 0521-63811 Fax 0521-172853
BRAUNSCHWEIG

RADHAUS

Tel 0531-339650 Fax 0531-337146

DARMSTADT

LUFTPUMPE
Tel 06151-291884 Fax 06151-292739

DORTMUND
DAS RAD
Tel 0231-529324 Fax 0231-551320
DUISBURG
DAS RADWERK
Tel 0203-24032 Fax 0203-288116
ERLANGEN

FREILAUF
Tel 09131-202220 Fax 09131-201710

FRANKFURT

RADSCHLAG
Tel 069-451064 Fax 069-453284

FRECHEN
LOWRIDER
Tel/Fax 02234-63892

FREIBURG
RADHAUS
Tel 0761-280832 Fax 0761-280838
GERMERSHEIM
HAASIES RADSCHLAG
Tel 07274-4863 Fax 07274-779360
GROLKING
RADSCHLAG MUSKEL-
BETRIEBENE FAHRZEUGE
Tel 08053-2374 Fax 08053 2397
HALLE
FAHRRADIES
Fax 0345-36865
HAMBURG
PRO VELO
Tel 040-7213109 Fax 040- 7212988
HAMBURG
THE NEW CYCLIST
Tel 040-4220658 Fax 040-4220659
HAMBURG
RADHAUS IM WERKHOF
Tel 040-393992. Fax 040-3902302
HANNOVER
RADERWERK
Tel 0511-717174 Fax 05511-715151
HULLHORST

RADHAUS
Tel 05744-5454 Fax 05744-5469

rund um’s Thema Fahrrad.
Dariiber hinaus sind alle diese
Réder und Teile erhiltlich, und wir
sagen lhnen wie Sie an sie
rankommen. Es gibt die
Encycleopedia auch in Englisch.
Dieses ist die erste deutsche
Ausgabe und sie kommt mit einem
kostenlosen 35 miniitigem Video,
das die meisten der in der
Encycleopedia vorgestellten

Produkte zeigt.

KERPEN
RUCKENWIND
Tel/Fax 02237-52603
KOLN
ZWEI PLUS ZWEI
Tel 02219514700 Fax 00219514720
LOBECK
SATTELFEST
Tel: 0451704687 Fax 7063742
LAUDA
FORUM Fahrrad Zukunft
Tel 09343-5554 Fax 09343-1599
MAINZ
FAHRRADLADEN
Tel 06131-225013 Fax 0613123017
OLDENBURG
DIE SPEICHE
Tel 0441-84123 Fax 0441-83471
REUTLINGEN
TRANSVELO
Tel/Fax 07121-470727

STUTTGART

DOPPELAXEL
Tel 0711-2261515 Fax 0711-226 1984

TROISDORF

VAMBIKE Rat & Tat
Tel 02241-78645 Fax 02241-83357

Die Herausgeber der Encycleopedia bringen auch die Fahrradzeitschrift ‘Bike
Culture’ heraus. Es ist ein sehr unkonventionelles, farbiges Magazin, voll mit
neuen ldeen, Technik, Fahrrad-Kunst, Literatur und Reiseratschligen — und das
alles ohne storende Werbung. Bike Culture bringt Fahrradenthusiasten aus
der ganzen Welt zusammen ; es ist ein Forum fiir Radfahrer, die offen fiir
neue Ideen sind. Es ist ein Magazin fiir Erfinder, Visionare und
Traditionalisten. Auch die Bike Culture gibt es in deutscher Sprache. Kein
in die Zukunft denkender Radfahrer sollte sich dieses Magazin entgehen
lassen! Bike Culture hat 68 Seiten (ohne Reklame!!) und bietet ein sehr

gutes Preis-Leistungs-Verhiltnis pro Seite.

Bike Culture gibt's in den meisten der oben aufge-
fiihrten Encycleopedia Liden, oder als Ein-Jahres-
Abo fiir DM 50.- bei folgender Adresse:

KGB DONNERSCHWEERSTR. 45,
26123 OLDENBURG.

TEL. 0441 - 88 503 89; FAX 0441 - 88 503 88

VILLINGEN
TOUR
Tel 07721-54416 Fax 07721-57%664
WUPPERTAL
RADFINESSE

Spezial RADER
Tel/Fax 0202-81512

schweiz

LANGENTHAL
VELORAMA
Tel 063-229690
SOLOTHURN

VELO WERKSTATT
Tel/Fax 065-23467%6

WABERN (BERN)
BRICOMEC
Tel 0319611796 Fax 0319614123
ZORICH

VELOLABORATORIUM
Tel 012514707 Fax 01-25147%2




Literatur

Literatur zur

Fahrradgeschichte

Hans-Erhard Lessing (Hrsg.)
Ich fahr’ so gerne Rad ...
dtv, Miinchen 1995, 296 S., DM 10,-

Um es gleich vorwegzunehmen:
Dieses fast 300 Seiten umfassende
Buch ist eine héchst kurzweilige litera-
rische Reise durch die indes iiber
178-jahrige Fahrradgeschichte, die
nicht nur eingeschworenen Fahrrad-
fans - diesen jedoch bisweilen sicher
ganz besonderen - Lesegenuf berei-
ten diirfte.

Da HANS-ERHARD LESSING, der
Herausgeber dieses Bandes, selbst
begeisterter Fahrradfahrer und enga-
gierter Spezialist in Sachen Zweirad
ist, transportiert der gewéhlte Titel des
Buches "Ich fahr' so gerne Rad" wohl
auch, intendiert oder nicht, seine eige-
ne leidenschaftliche Einstellung zum
Fahrrad obendrein gleich mit, was
Kenner der Fahrradszene und Fahrra-
denthusiasten nicht weiter verwun-
dern mag.

Dafl hier einer am Werk war, der
sich auf die Suche gemacht hat, inter-
essante "Geschichten von der Lust, auf
dem eisernen Rosse dahinzujagen",
aufzuspiiren, so ndmlich lautet der Bu-
chuntertitel, zeigen die in diesem
Band versammelten Beitrige allemal.
Diese Anthologie folgt dabei den ver-
schiedenen Spuren des Fahrrades von
den Anfdngen bis in die jiingere Ge-
genwart auf eine geradezu beliebige
Weise, was hier jedoch nicht weiter
stort, denn es handelt sich ja nicht um
eine systematische Darstellung zur
Geschichte des Fahrrades.

Trotzdem 148t es LESSING sich in
einem SchluBessay nicht nehmen, auf
die anfangliche Geschichte des Fahr-
rades komprimiert zuriickzublicken,
indem er iiberblickartig einzelne Eck-
daten aufzeigt und die eher schubwei-
se Entwicklung des Radfahrens grob
skizziert, die um 1817 mit der bedeut-
samen Erfindung der Laufmaschinen

des Freiherrn von Drais in der Tat ib-
ren Lauf nahm und seither - allen Wi-
derstanden zum Trotz - keinen Still-
stand mehr und am Ende des 19. Jahr-
hunderts mit dem "Rover", dem von
John Kemp Starley (1884/85) entwik-
kelten niederen Sicherheitsfahrrad
aus England fiir Damen und Herren,
den groBien gesellschaftlichen Durch-
bruch fand. Damit war iibrigens der
Prototyp der heutigen Fahrridder ge-
schaffen, wobei die stdndige Optimie-
rung und technische Weiterentwick-
lung des Fahrrades das erklirte Ziel
der Zweirad - Tiiftler wurde.

Zu dem auf offener Strafe immer
sichtbarer werdenden Wandel in
puncto Fahrrad und zum Radfahren an
sich &uBerten sich viele damalige Zeit-
genossen mit Geist und Witz und etli-
che zum Gliick auch "schwarz auf
weiB", was sich insbesondere aus heu-
tiger Sicht unterhaltsam liest, wie Sie
probeweise sogleich selbst feststellen
koénnen.

PAUL VON SALVISBERG, ein Miin-
chener Verleger, trifft mit seiner Be-
merkung im Jahre 1897 wohl den da-
maligen Zeitgeist: "Was, Sie - radeln?'
- Heute heifit es: 'Ja was, ist’s moglich,
Sie radeln nicht?" (S. 290 f). Aber Rad-
fahren wollte immer schon gekonnt
sein. Ein Kirchenmann aus Baltimore,
der so seine Erfahrungen mit dem Ra-
de gemacht hatte, schimpfte anno 1896
in einer Sonntagspredigt gar fiirchter-
lich auf die "diabolischen Werkzeuge
des Damons der Finsternis", womit er
ohne jeden Zweifel Fahrrader meinte.
Er verteufelte sie geradezu: "Wer da
glaubt, er hat eins in der Gewalt und
die wilde Satansnatur besiegt, siehe
da, den werfet es auf die Strafe und
reifiet ein grofies Loch in seine Ho
sen. .." (S. 58). Die offenbar emsten
Nachteile der Maschine wurden im-
mer wieder beklagt, "... die Gefahren
des Umschlagens, die manchen Arm,
manches Bein, manche Rippe und in

Folge dieser Verletzungen auch ein
paar Leben kosteten ..", wie im Poly-
technischen Journal von 1821 nachzule-
senist (S. 72).

Wen wundert es angesichts dieser
schmerzhaften Erfahrungen da noch,
daB die Kunst, Rad zu fahren, unter-
richtsméBig von Experten gelehrt wur-
de. MARK TWAIN beschreibt diesen
nicht weniger schmerzlichen Lernpro-
zef in seiner bekannt witzigen Art, in
der Short story "Wie man das Hochrad
zahmt" (1884), die wie folgt beginnt:
"Ich iiberlegte mir die Sache und kam
zu dem SchluB, daBl ich es schaffen
kénnte. Also ging ich runter, kaufte mir
eine groBe Dose Pond's Extrasalbe
und ein Hochrad. Der Experte kam mit
mir zum Unterricht nach Hause. Dort
wahlten wir, der Intimitdt halber, den
Hinterhof und gingen ans Werk." (S. 7).

Auch LUDWIG GANGHOFER, be
kannt als Schriftsteller idyllischer und
sentimentaler  Unterhaltungsromane
und Erzdhlungen aus der bayerischen
Bergwelt, geht die Thematik des Rad-
fahrens in "Die Fahrschule" (so der
Phantasietitel des Herausgebers)
recht erfrischend an. "Der eine scheint
wie fiir das Rad geboren und avanciert
schon nach wenigen Stunden zum
'Freifahrer links herum’, ... der andere
quélt sich im SchweiBe seines Ange-
sichtes Wochen und Monate lang, oh-
ne' daB es gelingen will, dieser kapri-
ziésen Teufelsmaschine Herr zu wer-
den."(S.177).

Von Stiirzen, blauen Flecken und
schlimmer abgehenden Karambola-
gen wissen noch einige weitere Auto-
rinnen und Autoren in diesem Band zu
berichten.

Ganz im Gegensatz zu den beklag-
ten Verlusten, entdeckten die Frauen,
die sich ihnen durch das Fahrrad erst
erdffnenden neuen Freiheiten, anfangs
heimlich, dann 6ffentlich ganz zum Ent-
setzen und gegen den erheblichen Wi-
derstand der nicht radelnden Gesell-
schaft sowie noch lange Zeit vor allem
zum VerdruB der damaligen Manner-
welt. Manche der hier treffend ausge-
wdhlten Texte, die das Damenradfah-
ren zum Thema machen, sind dem
breiten Publikum bisher wohl nicht be-
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gegnet. JEROME K. JEROME schreibt
1899, sie selbst sei dabei, "fortschritt-
lich zu werden, wie wir sagen. Noch
vor zehn Jahren hétte keine Frau, die
ihren guten Ruf hiitet und noch auf ei-
nen Ehemann hofft, ein Fahrrad bestie-
gen: Heute sausen sie zu Tausenden
durch die Lande" (S. 107). GEORG
HERMANN (1901) hebt in seiner kur-
zen Ausfiihrung deutlich auf die freie-
re Stellung der Frau in der Offentlich-
keit ab, die sie dem Fahrrad zu verdan-
ken habe (S. 185). Wie auch die Frau-
enrechtlerin ROSA MAYREDER aus

Osterreich zu Anfang dieses Jahrhun-

derts zu der Auffassung kam: "Das Bj-
cycle hat zur Emancipation der Frau ...
mehr beigetragen als alle Bestrebun-
gen der Frauenbewegung zusam-
men" (S. 36).

Lesenswert ist in diesem Zusam-
menhang auch der Beitrag von AMA-
LIE ROTHER, Berliner Journalistin und
Fahrradaktivistin der allerersten Stun-
de, die u.a. beschreibt, wie sie und ih-
re Freundin Clara Beyer sich 1890 als
erste Damen auf einem Dreirad ra-
delnd dem entsetzten Volke zeigten
und zu dieser Zeit um den eben zitier-
ten sog. "guten Ruf" fiirchten mufiten:
"Bemerkungen liebenswiirdigster Art
fielen in Haufen, kurz, die Sache war
das reinste Spiefirutenlaufen, so daB
man sich immer fragte, ob das Radfah-
ren denn alle die Scheufllichkeiten auf-
woge, denen man ausgesetzt war. ...
Auch ... hatte die Radfahrerin gesell-
schaftlich mit einem geradezu fanati-
schen Hasse zu kdmpfen. ... Radfahren
war und blieb 'unweiblich’. Einen
verniinftigen Grund, warum, konnte
natiirlich niemand angeben. .. Aber
dann, wenn man endlich drauBen an-
gelangt war und unter dem griinen
Laubdach auf schéner Chaussee da-
hinflog, wenn die Brust sich weitete
und das Herz hoéher schlug, dann
schwor man sich wieder: Und wenn es
noch neunmal toller kame, ewige
Treue dem Radfahrsport!"(S. 90).

Diese Sehnsucht gepaart mit Fern-
weh war mithin wohl Antriebsfeder fiir
die Weltumrundung in den 1880ern
von Thomas Stevens auf einem
Hochrad, der in dieser Buchausgabe

Literatur

mit seinem Columbia "Expert" zu se-
hen ist (S. 127). Ebenfalls von der Rei-
selust gepackt war MARGARET LE
LONG. Sie machte sich im Jahre 1898
ganz allein per Rad auf den abenteuer-
lichen Weg durch die Staaten von Chi-
cago nach San Francisco, ungeachtet
der allerschlimmsten Prophezeiungen
einiger ihrer Mitmenschen - wie "ge-
brochene Glieder, Tod durch Verhun-
gern oder Verdursten, Verfiihrung
durch Cowboys oder Skalpiertwerden
durch Indianer" ( S. 17). Solche Reisen
waren zu damaliger Zeit gar sensatio-
nell und fiir eine Frau erst recht. LE
LONG veroffentlichte sodann ihren
aufschlufireichen und gar nicht lang-
weiligen Reisebericht (wie sie uns
heute bisweilen zugemutet werden) in
der damaligen, Lifestyle- Zeitschrift
"Outing" (S. 290). Unter der von LES-
SING kreierten Uberschrift "Allein qu-
er durch Amerika" hat er zu recht Ein-
gang in diese Sammlung gefunden (S.
17 - 36). Schon ein kurzer Textauszug
dieser Abenteuerreiseberichterstat-
tung diirfte ein wenig die Faszination
der Autorin wiederspiegeln, die trotz
aller Widrigkeiten wohl immer von sol-
chen Unternehmungen ausgeht: "Zahl-
lose Schrammen, Beulen und Schiir-
fungen bei mir und an meinem Rad be-
zeichnen die Augenblicke, an denen
ich mich in Bewunderung der wilden
GroBartigkeit der Landschaft verlor
und vergaf}, daB ich einen bockenden
Bronco von Fahrrad ritt" (S. 25).

Auch die sich fiir den Schelmenro-
man interessierende Leserschaft wird
voll auf ihre Kosten kommen, wenn
GIOVANNI GUARESCHIs Don Camillo
Trénen in die Augen getrieben wer-
den, weil sich jemand sein Damenfahr-
rad mit dem griinen Schutznetz, natiir-
lich unrechtmé&Big, angeeignet hat.
"Diese Tatsache, dal man einem ar-
men Priester mit fiinfundzwanzig Lire
in der Tasche sein Fahrrad gestohlen
hat, war eine moralische Angelegen-
heit, die man nicht mit den gewo6hnli-
chen Dingen des Lebens vermengen
darf" (S. 83). Der Beitrag: Die Entfiih-
rung aus der Klosterschule von AR-
THUR CONAN DOYLE fiihrt uns mit
Sherlock Holmes und Dr. Watson gera-

dezu in das Genre des klassischen De-
tektivromans, und Holmes kriminalisti-
scher Spiirsinn macht auch vor Reifen-
spuren nicht halt. Er behauptet sogar:
"Ich kenne zweiundvierzig verschie-
dene Radspuren" (S. 152). Mehr darf
an dieser Stelle jedoch nicht verraten
werden.
Ich sollte - speziell fiir die Gruppe
der notorischen Fahrradfahrerinnen
und -fahrer - noch auf eine wirklich
kostliche Geschichte verweisen. Sie
heifit "Albina und das Fahrrad" und ist
von JAQUES FAIZANT. Durch ein Mif-
verstdandnis begleitet Albina (Amerika-
nerin) den durchaus fahrradinfizierten
Mann ihrer Freundin zum "Salon du
Cycle", einer groBen Fahrradmesse in
Frankreich und fragt nichtsahnend:
""Was sollen all diese baicycls hier? ...
Ich erklérte ihr, daBl es sich um einen
halbjdhrlichen Ritus handle und daB
wir zusammen mit anderen Glaubigen,
. hierherkdmen, um dem Heiligen
Rahmen zu huldigen, auSerdem der Hl.
Kette, dem HI. Ritzel, den Zwillingen
der Hl. Bremse, nicht zu vergessen
dem HI. Christophe, der sich vor allem
um die Klingelschalen kiimmert" (S.
262). FAIZANTSs Beitrag ist ein echter
Geheimtip fiir Kennerinnen und Ken-
ner der Fahrradszene! FLANN O’ BRI-
ENs Satire lesen Sie bitte nur, wenn
Sie ganz sicher gehen kénnen, daf} Sie
nicht zum gefdhrdeten Personenkreis
gehoren. Sonst erwischt Sie vielleicht
auch noch ein "heftiger Fall von Stur-
mey-Archer" (S. 52). Und wie so etwas
ausgeht wei man ja, oder?
Selbstverstandlich versaumt es der
Herausgeber nicht, KARL VON DRAIS
selbst ausfiihrlich zu Wort kommen zu
lassen, der seine Idee, eine moglichst
einfache Zweiradfahrmaschine zu kon-
struieren, 1817 selbst erldutert: "In
theoretischer Hinsicht liegt der be-
kannte Mechanismus des Rades, auf
die einfachste Art fiir das Laufen ange-
wandt, zugrunde. Die Erfindung ist da-
her in der Absicht auf Ersparung der
Kraft fast ganz mit der sehr alten der
gewohnlichen Wagen zu vergleichen.
So gut ein Pferd auf den Landstrafien,
im Durchschnitt, die auf einen verhalt-
nisméfig wohl gearbeiteten Wagen
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geladene Last viel leichter samt Wa-
gen zieht, als ohne ihn die Ladung auf
dem Riicken tragt, so gut schiebt ein
Mensch sein eigenes Gewicht viel
leichter auf einer Maschine fort, als er
es selbst tragt” (S. 284).

Dank der bunten Auswahl - in der
neben deutschsprachigen Texten
ebenso Ubersetzungen aus anderen
Sprach- und Kulturrdumen, verschie-
dene Epochen und Literaturgattungen,
bekannte wie unbekannte Autorinnen
und Autoren beriicksichtigt sind - ent-
puppt sich dieses Fahrradlesebuch
mit seinen iiber 30 Geschichten mit
zum Teil vom Herausgeber selbst er-
fundenen Uberschriften und zudem
zahlreichen pointierten Exzerpten ent-
schiedener Befiirworter wie auch
ebensolcher Gegner des Rades, als
sprudelnde Quelle phantastischer wie
auch ganz authentischer Darstellun-
gen. Diese, sowie die 11 Abdrucke von
Zeichnungen (alle in schwarz-weiB ge-
halten) sind bestens geeignet, einer
breiten Leserschaft neben dem Le-
sespafl zudem Einblicke in die Zeit un-
serer Vorfahren und ihre bei weitem
nicht nur lustvollen, sondern oftmals
auch sehr schmerzlichen Erfahrungen,
Zu gewahren, wollte man sich ehedem
mit eigener Muskelkraft auf einer Ma-
schine und schneller als zu Fuf} fortbe-
wegen.

Wer sich auf diese Tour de Literatur
einlaBt, der wird vielleicht erstaunt
sein, wie viele Literaten sich iiber-
haupt mit dem Thema Fahrrad hzw.
Radfahren beschéftigt haben, und
noch mehr erstaunen mag vermutlich
ihre zum Teil recht innige und skurril
anmutende Beziehung zu diesem Vehi-
kel, die nicht nur poetischer Natur,
sondern gelegentlich auch recht real
gewesen sein diirfte. Der interessier-
ten Leserschaft ist es jedoch leider
nicht vergénnt, wesentliche lebensge-
schichtliche Daten iiber die Schreibe-
rinnen und Schreiber zu erfahren, was
insofern insbesondere wiinschens-
wert gewesen ware, als in dieser Lek-
tiire eben auch Texte vollig unbekann-
ter Personen versammelt sind. Ein sol-
cher Uberblick wire etwa im Anhang
sicherlich gut aufgehoben gewesen.

Literatur

Beim Auffinden der einzelnen Litera-
tur bietet die hier gewé&hlte Anordnung
im Quellenverzeichnis in der Reihen-
folge der Beitrdge im iibrigen keine
Vorteile. Das Absehen von der alpha-
betischen Reihenfolge féllt jedoch an-
dererseits durch den iiberschaubaren
Umfang dieses Verzeichnisses nicht
so sehr ins Gewicht.

Es ist hier natiirlich nicht méglich,
allen Texten dieses Sammelbandes in
gleichem MaBe gerecht zu werden, oh-
ne gleichzeitig auch auf jeden einzel-
nen isoliert einzugehen, was dem Prin-
zip der Gleichheit folgend angemes-
sen, nicht jedoch in Einklang mit einer
tolerablen Lange fiir eine Rezension
zu bringen ware. Kurzum: Die hier zu-
sammengetragenen Geschichten stel-
len alles in allem eine gelungene Aus-
wahl dar, und ich kann das Buch zu le-
sen nur empfehlen. Da8 sich der Preis
dieses Taschenbuches (Format 10,5 X
18 cm) auf zehn Deutsche Mark
belauft, ist ein zusédtzliches Plus und
kommt somit auch Leuten mit kleinem
Geldbeutel bei ihrer Kaufentschei-
dung entgegen. Und noch etwas: Beim
Ein- oder spétestens Abtauchen in
diese kleine Sammlung literarischer
Kulturgeschichte des Fahrrades wird
moglicherweise selbst der bisher
(noch) nicht vom Fahrrad infizierten
Leserschaft diese ganz besondere
Mensch-Maschine-Beziehung mehr
oder weniger verstandlich.

Pascal Schweitzer (Hrsg.)
Fahrradgeschichten

Ein Lesebuch fiir Liebhaber
Byblos Verlag

Berlin 1993, 206 S., DM 24,80

Ein Buch mit dem Titel "Fahrradge-
schichten" vermag sicherlich vielfalti-
ge Assoziationen hinsichtlich aller
moglichen Geschichten iiber diese
Maschine und ihre Fahrerinnen*) bzw.
Fahrer auszuldsen und vielleicht denkt
man dabel sogar an ein eigenes unge-
heuerliches Fahrraderlebnis, das Stoff
genug bodte, um ebenso aufgeschrie-
ben zu werden.

Wie auch immer: Die einst verlach-
te Zweiraderfindung, die Laufmaschi-

ne des Baron Karl von Drais und die in
der Folgezeit immer wieder heftig um-
strittenen diversen Modelle muskelbe-
triebener Hoch- und Niederrdder ha-
ben jedoch nicht nur die Menschen
auf die Rdder gesetzt. Mit Ausweitung
der industriellen Herstellung gewann
das Fahrrad erfreulicherweise grofien
EinfluB} auf viele Lebensbereiche der
Menschen. Es bewirkte véllig neue,
sensationelle Moglichkeiten der Fort-
bewegung im Alltag wie auch z.B. im
Freizeit- und Sportbereich. So vertraut
Peter Vogt dem Leser die Tage-
buchaufzeichnungen eines Rennfah-
rers an, dessen Lebensrhythmus aus-
schliefilich vom Rennen bestimmt
wird. Lesend iibersteht man die ge-
schilderte und kréftezehrende Radsai-
son auch ohne Trainingsaufwand (S. 88
- 101). Dem radsportinteressierten Le-
ser ist der Name Fausto Coppi sicher
vertraut, die Lebensgeschichte dieses
auBergewohnlichen  Rennradfahrers
wahrscheinlich weniger. Martin Ros
hat diese ergreifende "Tragédie des
Ruhms" aufgeschrieben (S. 161 - 199).
Die mit der Verbreitung des Fahrra-
des einhergehenden gesellschaftli-
chen Prozesse der Veranderungen er-
weckten stets das - mitunter auch heu-
te noch sehr aufgeregte - Interesse
der Offentlichkeit. DaB8 es in Sachen
Radfahren und Damenradfahren dabei
immer schon zu heftiger Interessen-
kollision und erbitterten Kontroversen
zwischen verschiedenen gesellschaft-
lichen Gruppen und den Geschlech-
tern gekommen sein muB, ist so ziem-
lich das einzig Unstrittige. Dies bele-
gen unzahlige literarische Dokumente
wie auch der Beitrag iiber einen hef-
tigst gefiihrten Streit, ob das Fahrrad
nun gut oder schlecht sei, ob das hohe
oder niedere Rad besser sei, ob Frau-
en Uberhaupt Mitglied, dann aber
nicht Vollmitglied im Verein zur Férde-
rung des Radfahrens werden konnen.
Dieser Disput spaltete einst eine gan-
ze Stadt in unvereinbare Fronten, der
quer durch alle Parteien, Vereine und
Familien verlief. Es gab auf allen Sei-
ten Gewinner und Verlierer. Doch wer
den eigentlichen Sieg errungen hat,
mag man erahnen und nachlesen in
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der turbulenten Geschichte "Ein histo-
rischer Sieg" von Uwe Timm (S. 24 -
37).

Wen mag es bei all dem histori-
schen Stoff also verwundern, daf die-
se bewegte und wirklich stiirmische
Geschichte des Fahrrades - das die
Welt nachhaltig revolutionierte und
sich vom extravaganten Spielzeug des
reichen Mannes bis hin zum all-
tagstauglichen Verkehrsmittel fiir die
breite Bevolkerung entwickelte -
zugleich in viele weitere faszinierende
Geschichten einmiindete, die ebenso
aufschlufireich wie spannend zu lesen
sind. Ein Streifzug durch die hier ver-
sammelte Literaturgeschichte des
Fahrrades beweist es aufs neue.

Nun mag man neugierig geworden
sein und mochte Ndheres von den
"Fahrradgeschichten" erfahren. Dies
ist hier nur exemplarisch moglich. Al-
so springen wir einmal in das Stegreif-
spiel Radlerpech, vorgelegt von kei-
nem geringeren als Karl Valentin, dem
groBen Miinchener Volkskomiker. Wir
befinden uns nun mitten im Verkehrs-
getiimmel einer Grofistadt und werden
Zeuge eines Zusammenstofies mit der
Polizei. Aufhédnger ist zundchst einmal
eine Karambolage, die Liesl Karlstadt
zu Protokoll gibt: "Ich bin grad auf der
StraB gegangen, auf einmal kommt der
Depp mit seim Radl dahergesaust und
fahrt mir mit 40 km Geschwindigkeit
direkt zwischen d' Fii} nei, schaun S'
mich doch an, wie ich ausseh, mein
ganzer Rock ist dafetzt" (S. 40). Natiir-
lich behauptet Karl Valentin genau das
Gegenteil und die Komik dieser Szene
gipfelt in der Beschranktheit des
Schutzmannes, der vollig iiberfordert
und nicht einmal in der Lage ist, die
Namen der beiden Beteiligten heraus-
zufinden (8. 38 - 41). Die Organe der
Obrigkeit kommen im Pladoyer zugun-
sten der Radfahrer vom Amtsgerichts-
rat Prof. Dr. jur. Schumacher aus dem
Jahre 1900 iibrigens nicht besser weg.
Die Radfahr -Polizeiverordnungen, die
fiir den Radfahrer nur Verpflichtungen
erhalten, aber ihre Rechte kaum oder
gar nicht erwahnen, geben deutliche
Hinweise auf dieses mifiliche Verhilt-
nis (S. 136 -141).

Literatur

Eine weitere Geschichte aus der
Gegenwart, wie die von Roger Paloma
iiber den "New Yorker City Biker", der
als Fahrradkurier in der “crazy city"
um sein Uber-Leben kampft und fiir
den dabei eigene Regeln gelten, fijhrt
uns den ganz alltdglichen Wahnsinn
im Leben eines "Grofstadtritters" vor
Augen (S. 154 - 155). Weniger hektisch
ging es vor hundert Jahren da schon
beim australischen Fahrrad-Postillion
zu. Gegen die Gefahren des Alltags rii-
stete er sich entsprechend: Ein scharf
geschliffenes Messer und ein gelade-
ner Revolver gehorten zu seiner Ausrii-
stung (S. 200 - 202).

Die hier aus verschiedenen Fund-
quellen, Zeitabschnitten und Landern
zusammengetragenen verschiedenar-
tigen Fahrrad-Geschichten - neun-
zehn an der Zahl und etliche Zitate -
sind aus dem besagten auflergewohn-
lichen Stoff und folgen realen oder fik-
tiven Ereignissen. Die Geschichten
sind jedoch keineswegs chronolo-
gisch oder thematisch gegliedert, son-
dern springen mit dem Rad des Fort-
schritts jenseits erkennbarer Ord-
nungsprinzipien auf den iiber 200 Sei-
ten einfach kreuz und quer durch die
Zeitgeschichte des Radfahrens (die
Anfang des letzten Jahrhunderts mit
der "Draisine" seine Urform annahm
und von da ab nicht mehr zu bremsen
war).

Die Auswahl der Beitrdge scheint
(ebenso) beliebig zu sein. Die Fahr-
radspuren verlieren sich im Dschun-
gel der Geschichten immer wieder
und will man ihnen bis zu ihren Anfan-
gen folgen, wird man spétestens auf
der letzten Seite ausgebremst. Uber
die eigentliche Erfindung der Fahrma-
schine, durch die die Rader ja iiber-
haupt erst ins Rollen kamen, erfahrt
der Leser leider iiberhaupt nichts. Nur
einmal wird Karl von Drais in einem
kurzen Auszug eines arztlichen Gut-
achtens erwahnt, das ihn zum Halbnar-
ren stempelt, und seine Idee, eines Ta-
ges eine grofe Erfindung fiir die
Menschheit machen zu wollen, als fix,
lappisch und unsinnig einstuft (S. 141).
Zum Gliick hat sich dieser Mann nicht
von seinen Pldnen abhalten lassen!

Wie die Geschichte zeigt, konnen
auch "Halbgotter" irren.

Das Buch bietet ansonsten jeden-
falls - und das ist bemerkenswert - ei-
ne recht bunte, breit gestreute und ins-
gesamt interessante Text-Mischung,
die desgleichen in beliebiger Reihen-
folge gelesen werden kann. Die Fahr-
rad-Storys sind kurzweilig, dennoch
instruktiv und stammen aus der Feder
unbekannter radelnder Menschen wie
auch aus der ganz bekannter Autoren,
die das Fahrrad (wohl nicht nur) litera-
risch entdeckt haben. Es sind jedoch
nicht nur Geschichten mit bloBem Un-
terhaltungswert, sondern sie transpor-
tieren zugleich kleine Ausschnitte der
sozialgeschichtlichen Zusammenhén-
ge des Radfahrens aus zwei Jahrhun-
derten indirekt mit. :

Nie zZuvor wurden mehr
(Fahrrad-)Biicher auf den Buchmarkt
geworfen! Aber werden alle die Fahr-
radbiicher auch gelesen? Und: Wer
soll sie lesen? - Diesem Buch werden
wohl vorwiegend fahrradhistorisch in-
formierte und literarisch interessierte
Leser ein gleichermafen grofies Lese-
vergniigen abgewinnen kénnen. Pas-
cal Schweitzer, der Herausgeber, hat
diese Erzahlungen mit unterschiedlich
starkem Fahrradbezug in Form eines
"Lesebuch(es) fiir Liebhaber" zusam-
mengestellt, wie er die vermeintliche
Zielgruppe auf dem Buchdeckel kurz
betitelt, und sie schon vor einiger Zeit
auf den Buchmarkt gebracht. Er liegt
damit voll im Trend, hebt sich jedoch
nicht von anderen interessanten Lese-
biichern ab. Mir fehlt in diesem Band
auf jeden Fall (wie in vielen anderen
Biichern iibrigens auch) nicht nur eine
sehr gute, sondern iiberhaupt eine Ein-
fiihrung in den Gegenstandsbereich,
und das ist wirklich eine Liicke. Dane-
ben a8t die Buchausgabe wesentliche
biographische Angaben iiber die Auto-
ren vermissen. Schweitzer hat somit ei-
ne gute Chance vertan, dem Leser die-
ser Sammlung (einleitend oder ab-
schlieBend) einige erganzende Hinter-
grundinformationen anzubieten, die in
ihrer Widerspiegelung zudem ein in-
teressantes Stiick Fahrrad- und Litera-
turgeschichte hétten offenbaren kon-
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nen. Und dennoch: Die zwischen den
(kartonierten)  Buchdeckeln  ver-
sammelten Beitrdge, und das ist wich-
tig, sind faszinierend und haben sich
meine Leseempfehlung uneinge-
schrankt verdient.

Gaby Whalffel, Porta Westfalica

*) Die weibliche Form von Perso-
nen und Funktionsbezeichnungen ha-
be ich im weiteren Text nicht genannt,
aber mitgedacht. Die Leserinnen und
Leser mogen diese entsprechend mit-
denken.

Tretroller Herstellung u. Vertrieb
PICHLERRAD - 76133 Karlsruhe
Steinstr. 23 - Telefon 07 21/37 61 66

Fax 07 21/37 07 22

Zwei Periodika zur Fahrradgeschichte:
VeloRat und Knochenschiittler

Bezugsquellen

» Der Knochenschiittler
Abonnement (15,-/ganzes Kalen-
derjahr) durch Uberweisung mit
Adressenangabe auf das Konto T.
Wagenknecht, KtoNr. 21867-903,
BLZ 860 100 90, Postbank Leipzig

» VeloRat

Christoph Guder, Ekbertstr. 5, 38122
Braunschweig. Gegen 3,- DM Riick-
porto

1994 wurde in Bielefeld im Rahmen
der ersten deutschen Fahrradge-

Literatur

schichtstagung das Fehlen eines re-
gelméaBigen Forums fiir Fahrradge-
schichte bemaéangelt. Mittlerweile ha-
ben sich einige teils schon lange vor-
her existierende Verdffentlichungen
zu ernstzunehmenden Periodika der
Fahrradgeschichte gemausert. Bezug
nehmend auf die Auseinandersetzung
mit fahrradhistorisch relevanter Litera-
tur von Hans-Erhard Lessing in PRO
VELO 40, 1995 sollen der dort schon
genannte "VeloRat" und der noch nicht
erwdhnte "Knochenschiittler" vorge-
stellt werden. Direkt als Reaktion auf
das in Bielefeld festgestellte Manko,
wurde der "VeloRat" ins Leben geru-
fen. Der "VeloRat" versteht sich nicht
als Zeitschrift, da er weitgehend auf ei-
genstandige Artikel verzichtet. Viel-
mehr will er iiber die teils weite radumli-
che Distanz der an Fahrradgeschichte
Interessierten deren Vermittler sein.
Der Inhalt besteht im wesentlichen
aus der Leser-helfen-Lesern-Rubrik,
Literaturtips und Terminangaben.

Als gratis erscheinendes Heft finan-
ziert sich der "VeloRat" iiber Spenden.
Die Idee hierbei ist, daf} jeder, der den
Service des "VeloRates" nutzt, diesen
in finanzieller oder ideeller Weise un-
terstiitzt. Vom "VeloRat" angesprochen
fiihlen soll sich jeder, der Interesse an
der Geschichte des Fahrrades und
des Radfahrens hat. Wer wissen méch-
te, warum Fahrradreifen friither auch
rot waren, wer Téve Schur war, ob ei-
ner weil, wann der erste Radfahr-
verein gegriindet wurde, wer ein Tan-
dem aus den zwanziger Jahren ver-
kauft oder ob einer so eins kaufen will
und und und, der kann dies iiber den
"VeloRat" zu erkunden versuchen. Der

"VeloRat" ist also eine Art Dorflinde
der Fahrradveteranisten mit dem An-
liegen, Verbindungen herzustellen
und aufrechtzuerhalten.

Die zur selben Zeit stark an iiberre-
gionaler Bedeutung gewinnende Zeit-
schrift "Der Knochenschiittler" er-
schienen vorher als Internum der sehr
engagierten Gruppe der Dresdner
Fahrradveteranen-Freunde unter dem
Namen "Der Dresdner Knochenschiitt-
ler". Dieses Blatt entwickelt sich zu-
nehmend zur obligatorischen Lektiire

fiir vorwiegend deutsche Fahrradge-
schichte. In Erganzung zum Inhalt des
"VeloRates" finden sich hier eigenstan-
dige Abhandlungen. Artikel zu tech-
nikgeschichtlichen Aspekten wie Tret-
lagergetriebe oder Firmendarstellun-
gen, zB. der Wanderer-Werke, zeu-
gen von einer fundierten und mafigeb-
lichen Auseinandersetzung mit Fahr-
radgeschichte. Hier findet sich der
lang gesuchte Platz, an dem Chroni-
sten und Historiker ihre Ergebnisse
zur Fahrradgeschichte dem Fachpubli-
kum vorstellen kénnen.

Es stellt sich natiirlich angesichts
der Fiille an bereits existierenden
Veroffentlichungen die Frage, ob die-
ser Platz nicht auch dort zur Verfiigung
stiinde. Allerdings scheinen sowohl
Fahrradzeitschriften als auch Automo-
bil- und Motorradveteranenzeitschrif-
ten kaum in der Lage oder iiberhaupt
nur bereit zu sein, den Wiinschen der
fahrradgeschichtlichen Arbeit gerecht
zu werden. Lediglich in dem ADFC-
Organ "aktiv radfahren" als Vertreter
der unmotorisierten Sparte und dem
Veteranen - Fahrzeug - Verbandsinfo
finden sich regelmésBig, aber auch nur
spdrlich Artikel zur Fahrradgeschich-
te. Dieser Umstand und nicht zuletzt
die hohe Akzeptanz seitens der Fahr-
radgeschichtsforschung ermutigten zu
dem Schritt, der allerdings durch Er-
scheinen zweier Blitter eher einem
Pas de deux gleicht. Deshalb wird
wohl in Zukunft eine Kooperation oder
gar die Verschmelzung von "Knochen-
schiittler" und "VeloRat" zu einer kom-
pakten, verldaBllichen fahrradhistori-
schen Zeitschrift erfolgen.

Dariiber hinaus soll der gemeinsa-
men Leserschaft zusétzlich auch ein
rascher Informationsaustausch iiber
offentliche Zugdnge im Internet er-
moglicht werden, da die derzeit vier-
teljahrliche Erscheinungsweise fiir ei-
nige Bereiche, wie z.B. aktuelle Termi-
ne, einfach zu trage erscheint. Sicher-
lich wird auch diese Mafinahme dazu
beitragen, noch mehr Leute fiir die Be-
deutung von Fahrradgeschichte zu be-
geistern, was ein erklartes Ziel der bei-
den Blatter ist.

Christoph Guder, Braunschweig
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- Nachrichten

Hallo, ihr HPV’ler!

In Como liegen diese plumpen, ver-
beulten Tretboote im Friihjahr unge-
nutzt am Steg. Bei Wasser-HPVs sind
die Unterschiede zwischen alten Serien-
modellen und neueren Entwicklungen
noch deutlicher als bei den Landfahr-
zeugen.

Wolfgang Gronen, der die Griindung
des HPV Deutschland e.V. initiiert hat,
ist am 29.12.1995 gestorben. Auf der
letzten  Vorstandsversammlung  am
19.1.96 ‘haben wir beschlossen, mit
einer Spende von 250,- DM den Erhalt
seines sehr umfangreichen Archives zu
den verschiedensten Radsportthemen zu
unterstiitzen.

Ihr habt Euch sicher gewundert, daB
der im letzten Heft angekiindigte dunkle
Rand, der die HPV-Nachrichten schon
am Schnitt des Heftes erkennbar ma-
chen sollte, fehlte. Er wurde aus
drucktechnischen und  #sthetischen
Griinden weggelassen.

Letztes Jahr wurde auf der Mitglie-
derversammlung gefragt, ob es auch
denkbar sei die HPV-Nachrichten in
einer anderen Zeitung als ,Pro Velo“
abzudrucken. Als mogliche Alternativen

kommen ,Bike Culture
Quarterly“ und das
schweizer ,Info Bull“ in
Frage. Im dritten und
vierten ,Pro Velo“-Heft
dieses Jahres werden die
HPV-Nachrichten nur
noch einen Umfang von
vier Seiten haben. Im
Mitgliederrundbrief ~ wer-
den die HPV-Mitglieder zu
einer  schriftlichen Ab-
stimmung iber den Fort-
gang der HPV-
Nachrichten aufgefordert.
Auf der Grundlage dieser Abstimmung
wird die Mitgliederversammlung dann
am 13.4.96 iber die Vorgehensweise
entscheiden. Ab Januar 1997 wird dann
die neue Regelung gelten.

Wir haben beschlossen, einen mo-
natlichen Rundbrief unter den Vor-
standsmitgliedern zu verschicken, um
den Informationsflu innerhalb des
Vorstandes zu verbessern. Das macht
zwar Mehrarbeit, wird aber hoffentlich
auch Friichte tragen.

Mittlerweile habe ich erreicht, daB
der HPV e.V. bei den meisten Gerich-
ten in einer Liste eingetragen ist (oder
wird), in der Vereine verzeichnet sind,
die BuBgeldzuweisungen erhalten diir-
fen. Vielleicht 1dBt sich dadurch die
Kasse etwas aufbessern.

Euer
Arndt Last

Human Powered
Vehicles
HPV Deutschland e. V.

1.Vorsitzender: Arndt Last
MorgenstraBe 45, 76137 Karlsruhe

2. Vorsitzender: Guido Mertens

Im Nerheimer Felde 19, 51067 Kdln
Schatzmeister: Lutz Brauckhoff
Mengeder Strafie 710, 44359 Dortmund
Schriftfiihrer: Udo Joseph
Hasertstrale 3, 50679 Koln
Liegeraddatei: Andreas Pooch
RomerstraBle 44, 53840 Troisdorf

HPV CD-ROM
ist fertig!

Nachdem die Beschaffung etlicher
interessanter Fotos leider langer gedau-
ert hat als erwartet, ist die im Dezem-
ber angekiindigte CD-ROM jetzt erhilt-
lich.

Fiir Benutzer eines Computers (PC
oder Mac) mit CD-ROM-Laufwerk
bietet diese erste HPV CD-ROM
580 MB Daten, 2000 Fotos von der
WM 95 in Lelystad und anderen HPV-
Treffen der letzten Jahre. Weiter enthalt
die CD Texte des Fahrradforschungs-
dienstes, FAQs (frequently asked ques-
tions), etliche Minuten Videodateien
(*.mov)...

Die nicht-multimedial angelegte CD
ist ein Versuch, die Vielfalt der Liege-
rad-Szene zu zeigen. Zusendung erfolgt
zum (Selbstkosten-) Preis von 40 DM
(Vorauskasse bar oder Verrechnungs-
scheck) an:

Oliver Zechlin,
Weimarer Strafie 6, 90491 Niirnberg
email 0z@oz.msn.sub.org

PrO VELO 44




HPV-Nachrichten

Nachruf auf Wolfgang Gronen

Im Mirz 1985 lud Wolfgang Gronen
Menschen zu sich nach Binningen ein,
denen an der Weiterentwicklung des
Fahrrades gelegen war. Knapp 50 In-
teressierte folgten seiner Einladung und
beschlossen nach langer Diskussion die
Griindung eines Vereins. Insofern ver-
dankt der HPV-Deutschland e.V. seine
Existenz Wolfgang Gronen.

Am 29.12.95 ist er im Alter von 79
Jahren gestorben.

Die Faszination am Fahrrad entdeck-
te der am 20.7.1916 in Erkelenz gebo-
rene im Alter von fiinf Jahren, als er
ein Radrennen verfolgte. Die bunten
Trikots der Rennfahrer. wie sie von
Staub umhiillt mit um den Hals gewik-
kelten Schlauchreifen an den jubelnden
Massen vorbeisausten, blieben ihm in
Erinnerung. Kurz danach saB er selbst
das erste Mal im sportlichen Satte]l und
begann alles iiber Radsport zu sam-
meln, was ihm in die Hinde kam. Er
wollte Radprofi werden. Das Gymnasi-
um verlief er quasi aus mangelndem
Interesse (auBer am Sport). Eine Fein-
mechanikerlehre und viele Trainingski-
lometer traten an die Stelle der Schul-
bank. Von 1931-1937 fuhr er eine Viel-
zahl an Rennen.

Nach dem Krieg fand er mut iber 30
Jahren nicht mehr den AnschluB an
seine Rennaktivititen. 1948 legte er
einen Schrittmacherlehrgang bei Toni
Merkens ein. Zum Vertrauensmann der
Betreuer wurde er 1949 in den Profi-
vorstand gewdhlt. Seit 1950 leitete er
Radsportteams. In dieser Zeit ergaben
sich erste Kontakte zu dem franzési-
schen Dichter José Meiffret. der hinter
einem Schrittmacher die Bestmarke fiir
den fliegenden Kilometer verbessern
wollte. Gronen, der seine Liebe fiir
Schrittmacherrekorde entdeckt hatte,
vereinbarte mit Meiffret, sich um die
Organisation der Rekorde zu kiimmern.
Die Rekordfahrt des Deutschen Karl
Heinz Kramer hat ,Mister Zwoélfgang™,
einer der vielen Spitznamen von
»W.G.", auch betreut: 154,4 km/h im
Schnitt Gber 1000 m. 1962 fegte José
im  Windschatten  eines  Mercedes

300 SL mit 204.8 km/h iiber die Auto-
bahn - eines der grofiten Ereignisse
seines Lebens. wie Wolfgang Gronen
selber sagte.

Bis 1970 leitete der sprachgewandte
Deutsche ternationale Rennteams. Das
berihmteste ~ war  der  .Ruberg-
Rennstall*.  Die liebevoll . Gronens
Kiiken" oder .Ruberg Adler* genann-
ten Amateurfahrer konnten unter Gro-
nens Obhut gedeihen

Gronens Freund und Vorbild Fredv
Budszinski, ein beriihmter Radsport-
Jjournalist der 30er Jahre. hinterlie ihm
sein Archiv. Zukaufe. Schenkungen und
akribisches Sammeln schafften eines
der groBten Radsportarchive der Welt.
Um emen Eindruck der Sammlung zu
vermitteln. sei erwahnt. daB Wolfgang
Gronen 1984 der Deutschen Sporthoch-
schule in Koln 20 Tonnen Archivmate-
rial schenkte. Dieser . Verlust® sei
schnell wieder ausgeglichen gewesen.
hat er diesen Transfer kommentiert. In
seiner Wahlgemeinde Binningen in der
Eifel hatte er sein Archiv deponiert und
arbeitete auch im hohen Alter an Fach-
berichten fiir nationale und internationa-
le Fahrradzeitschriften. half Doktoran-
den bei der Dissertation und stand als
»wandelndes  Lexikon"  Journalisten
Rede und Antwort.

Gronen war lange Zeit wissenschaft-
licher Mitarbeiter der Kolner
Sporthochschule. Als einzige Person
ohne akademischen Grad erhielt er die
Medaille dieser Hochschule.

Im  HPV-Bereich war Wolfgang
Gronen bei der Rekordfahrt der . White
Lightning* mit von der Partie. Als
erstes HPV tiiberschritt dieses Tandem
das amerikanische Tempolimit von
55 Meilen pro Stunde und gewann so
den ,Alan Abott Prize“. Bei den Hu-
man Powered Fligen von Bryvan Allen
1977 und bei der Armelkanaliiberque-
rung 1979 war er dabei.

Der Name . Vector" ist in Deutsch-
land untrennbar mit Wolfgang Gronen
verbunden. Seinerzeit holte er den er-
sten Vector aus den USA und machte
HPVs in europiischen Radsportkreisen

salonfahig. Zusammen mit dem damali-
gen Vizeweltmeister in der 1000 Meter
Verfolgung Gerhard Scheller fanden
Rekordfahrten auf dem Kélnbonner
Flughafen. an der Mosel und in Bolivi-
en statt. Einige der Weltrekorde sind
noch heute in den IHPVA Auflistungen
zu finden: die 100 Kilometerfahrt im
Moseltal mit einer Durchschnittsge-
schwindigkeit von tiber 65 km/h ist bis
dato uniibertroffen

Semn Buch ..Geschichte des Radspor-
tes und des Fahrrades“. das in Zusam-
menarbeit mit W. Lemke entstand.
avancierte schon kurz nach dem Er-
scheinen zum Standardwerk. Sein Wir-
ken als .Radsportpapst* ist iiber die
Grenzen der pedalierenden Welt be-
kannt. Gewiirdigt wurde er in vielerlei
Weise: 1985 erhielt er das Bundesver-
dienstkreuz am Bande. im gieichen Jahr
fand eine Eintragung i den Sport-
brockhaus statt und man iiberreichte
ihm alle Verdienstnadeln des Bundes
Deutscher Radfahrer (inkl. Gold mit
Brillanten). Seit 1980 ist er Mitglied der
Ehrengilde des BDR. Die Mitglied-
schaft der ISPA (Internationale Verei-
nigung der Sporthistoriker) wurde ihm
lebenslanglich zuerkannt. 1991 wiirdigte
der HPV Deutschland e\  _.semen
Vater™ mit der Ehrenprisidentschat:.

Wolfgang Gronen wird uns durch
seinen Einsatz fiir den Radsport und fiir
den HPV-Gedanken in guter Erinnerung
bleiben.
Gunnar Fehlau. Leipzig
1.A. HPV Deutschland e. V.
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Transport-Wetthewerb

Der Gepicktransport mit dem Fahr-
rad gehdrt nach wir vor zu den weitge-
hend ungelosten Problemen des tigli-
chen Fahrradgebrauchs. Der am Fahr-
rad ibliche klassische ,Gepacktrager*,
eine Drahtkonstruktion mit Spannfeder,
befriedigt nur duflerst unzuldnglich die
Anforderung nach sicherem und einfa-
chem Transport von Lebensmitteln,
Biichern, Werkzeug, Mdébeln usw.

Daher wird ein Wettbewerb ausge-
schrieben, der den Ideenreichtum biin-
deln und moéglichst befriedigende und
allseits ~ akzeptable Losungen zum
Transportproblemen mit dem Fahrrad
liefern soll.

Bewertet werden Einrichtungen zur
Anbringung am Fahrrad, die die Trans-
portleistung des Fahrrades im Alltags-
gebrauch verbessern. Diese Einrichtun-
gen werden im folgenden ,Systeme*“
genannt. Die Bezeichnungen , Gepick*
und , Transportgut“ werden gleichwer-
tig verwendet.

Vom Wettbewerb sind ausgeschlossen:
- Anhédnger

- Seitenwagen
- Transportfahrrider
Kommerziell  vertriebene  Produkte

werden aufier Konkurrenz bewertet.

Die fiir diesen Sommer angekiindigte
Primierung wird erst anliBlich eines
von Burkhard Fleischer initiierten Fahr-
radseminares im Friihjahr 1997 in Celle
stattfinden. Der erste Preis wird ein
,Bevo-Bike“ sein.

Beurteilungskriterien

Bei den Bewertungskriterien wird
zwischen zwei verschiedenen Systemen
unterschieden:

System A: Fest am Fahrrad ange-
brachte Systeme, die immer am Rad
verbleiben sollen (wie der klassische
Gepicktriger).

System B: Am Fahrrad ist eine Art
Kupplung fest installiert, an die ver-
schiedene Behiltermodule zur Gepick-
aufnahme angebracht werden konnen.

Die Punkteskala zur Bewertung
reicht von Null bis Fiinf in ganzzahligen
Schritten. Die Prozentangaben geben
die Gewichtung eines Kriteriums an.

HPV-Nachrichten

e Ladevolumen 10%
»Ausmessen“ anhand eines Waren-
korbs:

Sprudelkiste: 2 Punkte
2 grofle, gefiillte 1 Punkt
Aktenordner:

2 Milchflaschen, 1 Punkt
10 rohe Eier, 1 kg Brot:
»Bilderrahmen* (19 mm 1 Punkt
Spanplatte 50x60 cm):

o Tragfahigkeit laut Herstellerangabe

10%
unter 10 kg:

10-15 kg:
15-20 kg:
20-25 kg:
25-30 kg:
tiber 30 kg: 5 Punkte
e Wie vertrigt sich das jeweilige
Transportgut mit dem System? 10%
- Wetterschutz (Regen, Nisse, Staub,

Schmutz):

- Befestigung des Gepacks am System

e Verdanderung der Fahreigenschaften

10%

e Anbringung am Fahrrad 8%

System A: Be- und Entladen des
Transportguts am Beispiel des
Warenkorbs

System B: Wie vollzieht sich der
Austausch der Behdltermodule?

® Leergewicht 5%
unter 1 kg:

1-2 kg:

2-3 kg:

3-4 kg:

0 Punkte
1 Punkt

2 Punkte
3 Punkte
4 Punkte

5 Punkte

4 Punkte

3 Punkte

2 Punkte

4-5kg: 1 Punkt
tiber 5 kg: 0 Punkte

e Diebstahlsicherheit 5%
- des Systems selbst
- des Transportgutes

o Standfestigkeit (beladen und unbela-
den) des Fahrrades beim Abstellen
5%

e Vergrofierung  des
brauchs 2%

e Ausfiihrung 6% (Verletzungsgefahr,
handwerkliche Ausfiihrung)

e Herstellungsaufwand 5%

* Design, Asthetik 4%

e Verkehrssicherheit 4% (Farbe, Re-
flektoren, aktive Beleuchtung)

e Vielseitigkeit 12%

Stellplatzver-

(Option auf Kindertransport, Trans-
port sperriger Giiter, Reiseverwend-
barkeit, fiir verschiedene Fahrradty-
pen verwendbar, spezielle Ficher fiir
z.B. Flaschen, Werkzeug?)

e Zusitzlicher Wetterschutz fiir Fahrer
2%

e Aerodynamik 2%

Teilnahmebedingungen:

Am Tag der Beurteilung ist ein Ge-
brauchsmuster vorzulegen. Ein Foto,
ein Modell oder eine Zeichnung genii-
gen nicht. Vier Wochen vor der Preis-
verleihung mufi eine Anmeldung bei
Arndt Last, MorgenstraBe 45, 76137
Karlsruhe, erfolgen. Diese umfaBt Na-
men und Anschrift des Teilnehmers,
eine kurze Beschreibung des Systems
mit Foto oder Zeichnung. Die ausfiihr-
lichen Unterlagen gibt es bei Ralf
Wellmann, Gunterstraie 45, 76297
Stutensee gegen frankierten und adres-
sierten Riickumschlag.

Ablauf der Beurteilung:

Die Systeme werden durch die Teil-
nehmer vor Jury und Publikum vorge-
fiihrt. Die Reihenfolge wird zuvor aus-
gelost. AnschlieBend zieht sich die Jury
mit den Gepicktransporteinrichtungen
und Fahrradern zur Bewertung zuriick.
Danach erfolgt die Siegerehrung und
Preisverleihung. Die Teilnehmer kon-
nen nicht Mitglied der Jury sein.

Ralf Wellmann, Stutensee

i.A. HPV Deutschland e.V. g

Korrektur zum Artikel ,,Schei-
benbremse* in Pro Velo 42, S. 38

Die im Artikel angegebene Platte aus
2,5 mm Blech hat bei einer brutalen
Notbremsung etwas nachgegeben. Ich
habe sie deshalb in der Mitte durch ein
dreieckiges Knotenblech abgestiitzt.
Weniger Aufwand ist die Verwendung
von 4 mm starkem Stahlblech fiir die
Platte. Eine weitere Erfahrung: Wird
Streusalz eingesetzt, quietschen die
Bremsen nach langen Fahrten erbirm-
lich. Das verliert sich jedoch bald wie-
der.

Werner Stiffel, Karlsruhe

III
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Wintererfahrungen

Endlich lag Schnee. Ungeduldig
setzte ich mich auf mein Dreirad Typ
3R4 (zwei gelenkte Rider vorn) und
fuhr hinunter ins Dorf, ein gelegentli-
ches Wegrutschen auf der meist festge-
fahrenen Schneedecke korrigierte ich
mit GenuB und ohne Sturzgefahr. Nach
dem Einkauf nahm ich gespannt die mit
etwa 5% beginnende und mit 13% en-
dende Steigung zu unserem Haus in
Angriff aber da kam die groBe Enttiu-
schung. Nach einem knappem Drittel
begann das Hinterrad auch bei konzen-
triert rundem Tritt durchzudrehen, - aus
der Traum.

Ziemlich ungehalten schob ich mein
Geféhrt nach Hause, bei einem Dreirad
ein recht kraftraubendes Unterfangen.
Jetzt wollte ich es aber wissen: Zu
Hause angekommen schwang ich mich
auf mein Dreirad Typ 3R7 mit zwei
Rider hinten und 82% Last auf der
Hinterachse. Die Abfahrt war wieder
sehr genuBvoll, aber bergauf kam ich
nur ein Stiick weiter. DaB nur das linke
Hinterrad angetrieben wird, hatte mich
beim normalen Fahrbetrieb zwei Jahre
lang nicht gestort. Aber jetzt reichten
eben 42% auf dem Antriebsrad nicht
aus. Selbst eine Steigerung auf viel-
leicht 50% durch starkes Neigen des
Kérpers nach links half nur wenig wei-
ter. Schlieflich war auch hier Schieben
angesagt. Nun konnte ich es aber doch
nicht lassen, die ganze Prozedur noch-
mals auf meinen Langlieger Solveig F4
mit 75% Last auf dem 500 mm grofien
Hinterrad zu wiederholen. Das war bei
der Abfahrt ein gewaltiger Eiertanz, der
nur mit viel Gefiihl und niedriger Ge-
schwindigkeit ohne Sturz abging. Aber
siehe da, mit etwas Gefiihl kam ich den
ganzen Berg ohne Schieben hoch.

Fazit: in der Ebene oder leichthiige-
ligem Gelinde ist ein Dreirad im Win-
ter eine wunderbare Sache. Nach eini-
ger Ubung genieBt man das Wegdriften
des Hinterrads oder der beiden Hinter-
rader geradezu. Vor allem bei Neu-
schnee ist das ein RiesenspaB, da man
dann eine richtige glitzernde Wolke
hinter sich herzieht.

HPV-Nachrichten

An Steigungen ist der SpaB sehr
schnell zu Ende. Da bei zwei Ridern
vorn die Kippsicherheit um so besser
ist, je weiter der Schwerpunkt nach
vorn wandert, neigen manche Konstruk-
teure dazu, hier etwas zu iibertreiben.
Der Erfolg ist, daB die Traktion bei
rutschigem Untergrund rapide nachlift.
Zwei Riéder hinten sind giinstiger. Bei
einseitigen Antrieb kann man sich im-
mer noch nach der Seite neigen oder
gar zusidtzlich auf die linke Sitzkante
setzen. Irgendwann ist aber auch hier
Schluf. Von der reinen Traktion her
gesehen ist ein Dreirad mit zwei ange-
tricbenen Radern hinten optimal. Ein
Langlieger steigt noch etwas besser, hat
aber sonst auf Schnee die bekannten
Balanceprobleme.

Eine spiirbare Verbesserung auf Eis
auch an Steigungen wiren Spikes-
Reifen, die es aber fiir 5S00er Rider
nicht gibt.

Der Winter hat aber noch mehr
Uberraschungen auf Lager. Mir sind im
Winter schon mehrmals Seilziige einge-
froren. Zieht man dann im Schreck
kraftig und bekommt das Seil doch los,
bleibt die Bremse gezogen und man
kann nicht einmal mehr schieben...
Vorbeugen kann man durch gefettete,
nicht nach unten hingende Ziige, aus
denen eingedrungenes Wasser wieder
ablaufen kann. Gut sind auch kleine
Faltenbilge auf den Seileinliufen.

Mein bevorzugtes Winterfahrzeug ist
derzeit ein Tieflieger mit anhebbaren
und leicht demontierbaren Stiitzridern.
Die Ridder mit der GroBe 200*50 mm
(AuBlendurchmesser und Breite), stam-
men von einem Rollstuhl und laufen mit
einer Spurweite von 660 mm, das ist
nur wenig mehr als die Lenkerbreite
eines Mountainbikes. Ein normaler
Kurz- oder Langlieger wird mit Stiitz-
rddern nach meinem Geschmack zu
kippelig. Eine zundchst vorgesehene
Federung der Stiitzrider hat sich als
entbehrlich erwiesen.

Die Réder sitzen in Gabeln, die auf
ein Querrohr 30*1 mm aufgeklemmt
sind. Dieses ist drehbar in einem weite-
ren Rohr gelagert, das mit zwei ge-
schlitzten Augen von unten auf den
verlangerten Schwingenlagerbolzen

aufgeklemmt wird. Die rechte Gabel ist
in Achsnihe durch eine Strebe 12*]
nach oben abgestiitzt d.h. wird mit
einem Schnellspanner an der rechten
Lehnenauthingung gehalten. Vom mi-
nimalen Rollwiderstand und Reifenver-
schleiB her gesehen miiBten die Stiitzri-
der in Verldngerung der Hinterradachse
laufen. Von der Kippsicherheit her
gesehen miiften die Rider ungefihr
neben dem Schwerpunkt angeordnet
sein. Ich habe einen KompromiB ge-
wiahlt und sie direkt unter dem Schwin-
genlager angebracht, weil dort, wie
oben gesagt, auch die Befestigung ein-
fach ist. Stirker als bei einem Dreirad
fillt einem am Anfang die héufige
Querneigung der Fahrbahn auf. Ich
stelle die Stiitzrider so ein, daB sie bei
ca. 3° Schriglage aufsetzen. Wenn nun
eine StraBe 4° Querneigung aufweist,
kann man die senkrechte Lage nicht
einhalten und fihrt plétzlich mit 7°
Schriglage. Aber auch daran gewohnt
man sich schnell. Mit dem beschriebe-
nen Tieflieger bin ich unten in der
Rheinebene schon mit groBem SpaB auf
Glatteis gefahren, auf dem man nicht
einmal stehen konnte. Anfahren aller-
dings ist nur mit viel Geduld und Ge-
fiihl moglich. In kritischen Situationen
Achtung, bei blockierten Ridern rutscht
das Fahrzeug genau in die Richtung
weiter in die es bei Bremsbeginn fuhr,
gleichgiiltig in welche Richtung die
Fahrzeugliangsachse oder die Raider
zeigen. Mit diesem Fahrzeug habe ich
fir meine Anspriiche einige Vorteile
von Zwei- und Dreiridern vereinigt.
Bei Glétte habe ich die Sicherheit des
Dreirads und bei schénem Wetter ist
mit zwei Handgriffen die Beweglichkeit
des Zweirads wieder hergestellt.

Friiher habe ich Glatteis und Schnee
als sportliche Herausforderung angese-
hen, damit auch auf zwei Ridern zu-
rechizukommen. Inzwischen habe ich
gelernt, das drastisch verringerte Risiko
mit einem Mehrspurfahrzeug zu genie-
Ben und die Herausforderung auf ande-
ren Gebieten zu suchen.

Werner Stiffel, &
Karlsruhe
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Bei der Fahrt zur Arbeit verspitet
ind naf} anzukommen - das alles sollte
mit einer Fahrradverkleidung der Ver-
gangenheit angehoren. Also habe ich
mir in halbjdhriger Arbeit eine Voll-
verkleidung gebaut.

Die wichtigsten Aspekte bei der Pla-
nung waren eine geringe Seitenwin-
dempfindlichkeit und ein unkomplizier-
ter Ein- und Ausstieg. Aber auch einen
vollstindigen Wetterschutz und einen
niedrigen Luftwiderstandsbeiwert sollte
die ,Aeolos“ (Windhauch) getaufte
Vollverkleidung aufweisen. Die Basis
bildet ein zweiradriger Tieflieger mit
35 cm Sitzhohe und steiler Lehne in
konventioneller Stahlbauweise.

Die bisher existierenden Vollverklei-
dungen sagten mur nicht zu, da sie
-iberwiegend fiir Rennzwecke konzi-
piert- fiir den Alltagsgebrauch eher
hinderlich als niitzlich schienen. Von
vornherein stand fest. daf fiir meine
Zwecke nur ein Zweirad in Frage kam,
da ich auf den geringen Platzbedarf und
die Mitnahmeméglichkeit in der Bahn
nicht verzichten wollte.

Besonders der Einstieg in die Ver-
kleidung interessiert den Alltagsbenut-
zer. Die Aeolos-Verkleidung besteht
aus einem vorderen und einem hinteren

,Aeoos‘-erkleing

HPV-Nachrichten
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Teil. Zum Einsteigen wird die Verklei-
dung geoffnet. indem das hintere Teil
zurlickgeschoben wird. Hierzu ist der
hintere Teil auf Kugelauszugsschienen
gelagert.

Die Verkleidung kann zur Anpassung
an das Wetter beim Fahren geoffnet
werden. Dazu muB kein Teil der Ver-
kleidung abgenommen werden. Wih-
rend der Fahrt kann - z.B. bei einset-
zendem Regen - die Verkleidung jeder-
zeit wieder geschlossen werden. Die
Fahreigenschaften sind im offenen und
geschlossenen Zustand der Verkleidung
ahnlich, da das hintere Verkleidungsteil
quasi im Windschatten des vorderen
fahrt. Bei offener Tir hat man das
Fahrgefiihl wie beim Fahren mit einer
Teilverkleidung. Bei gedffneter Ver-
kleidung ist die Kommunikation mit
anderen Verkehrsteilnehmern - wie z.B.
das Geben von Handzeichen - ungehin-
dert moglich. Ebenso kann man die
Wartetaste an einer Ampel driicken,
ohne auszusteigen. Man hat freie Sicht
zur Seite und kann Gespriche von Rad
zu Rad fiihren.

Der Schiebemechanismus ermdglicht
es, beim Einsteigen nicht iiber eine
Verkleidungskante steigen zu miissen,
sondern wie beim unverkleideten Rad

nur tber den Sitz. Die Fahrradkompo-
nenten sind zuginglich, wenn das hinte-
re Verkleidungsteil zuriickgeschoben
ist. Die Montage und Demontage der
Verkleidung ist unkompliziert und
schnell durchgefiihrt. Das Rad steht bei
offener und bei geschlossener Tiir gut.

Besonders nach Seitenwindreaktionen
der Vollverkleidung werde ich immer
wieder gefragt. Dazu mochte ich zu-
nachst die Erfahrungen anderer Liege-
radfahrer mit Vollverkleidung erwih-
nen. Matt Weaver beobachtete an sei-
nem Tieflieger ,Cutting edge”, dah
sich ein Fahrzeug bei Seitenwindver-
héltnissen nur dann sicher fahren 148,
wenn der Wind das Lenkverhalten des
Fahrzeugs aktiv beeinflufit (Matt Wea-
ver: ,The Cutting Edge Streamlined
Bicycle“; Cycling Science, Sept. and
Dec. 1991). Eine Windbo von der Seite
- z.B. von rechts - fiihrt zundchst zum
Kippen des Fahrrades nach links. Der
Fahrer muff. um das Gleichgewicht zu
halten, seinen Schwerpunkt nach rechts
in Windrichtung verlagern. Dazu muf
er nach links lenken, denn dann wan-
dert der Radaufstandspunkt nach links
und der Fahrer kann sich gegen den
Wind lehnen. Diese Uberlegungen gel-
ten fiir Rdder mit und ohne Verklei-
dung. Wenn nun eine Verkleidung diese
Ausgleichsbewegung  der  Lenkung
durch die Lage ihres Druckpunktes
(gedachter seitlicher Angriffspunkt des
Windes) unterstiitzt, ist sie fiir das Fah-
ren bei Seitenwind geeignet. Matt Wea-
ver hat an seinem vollverkleideten Lie-
gerad festgestellt, daff dies der Fall ist,
wenn der Druckpunkt der Verkleidung
weit nach vorne verlagert ist. Wenn
also die Verkleidung nach vorne weit
hinausschaut und das Heck kurz gebaut
ist, fiihrt eine Seitenwindbd zu emnem
Lenkausschlag, der von alleine zu einer
Ausgleichsbewegung  der  Lenkung
fithrt.

Zu dem gleichen Ergebnis ist Peter
A. Sharp gekommen (Peter A. Sharp:
»Wind. Stabiliteit en Voortstuwing“;

HPVN (Nederland) 10/3 Juni 1994).
Mit zwei nebeneinander fahrenden
Radfahrern wurde ein Experiment

durchgefiihrt. Ein Radfahrer zog an
einem Seil, was am anderen Rad ent-

\'
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weder am Steuerkopfrohr oder am
Sattelrohr befestigt war. Wenn der
Radfahrer mit dem Seil in der Hand
plotzlich anzog, d.h. eine Seitenkraft
ausiibte, konnte der andere Radfahrer
wesentlich besser reagieren, wenn das
Seil am Steuerkopfrohr befestigt war.
War dagegen das Seil am Sattelrohr
befestigt, war das andere Fahrrad
schwer unter Kontrolle zu halten. Das
nicht ganz ungefihrliche Experiment
zeigt, daB der Angriffspunkt bei Sei-
tenwind - simuliert durch den Zug mit
dem Seil - weit vorne liegen soll.

Die Aeolos-Verkleidung entstand
nach den ,Vorgaben“ aus den obenge-
nannten Quellen. Die Verkleidung lduft
hinten nicht spitz zusammen, sondern
weist eine stumpfe Heckpartie auf,
wodurch der Druckpunkt nach vorne
wandert. Diese Geometrie ist fiir den
cw-Wert nicht forderlich, erméglicht
jedoch die Nutzung des Rades im Alltag
auch bei widrigen Windverhiltnissen.

Die Ergebnisse der oben genannten
Autoren kann ich nach Erfahrungen mit
dem Aeolos-Rad bestitigen. Bei Sei-
tenwind kann man den Lenker locker
fassen, denn das vollverkleidete Liege-
rad reagiert prompt auf die Bo und
lehnt sich dagegen an. Diese Reaktion
auf den Seitenwind ist zur Verringerung
des seitlichen Versatzes erwiinscht und
ermoglicht ein sicheres Fahren. Als
Fazit méchte ich feststellen, daB voll-
verkleidete Zweiridder bei Seitenwind
sicher zu fahren sind, wenn die Anfor-
derungen an die Form der Verkleidung
berticksichtigt werden.

Joachim Fuchs,
Karlisruhe
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Der ,,Fliegende Hollinder“ von NTO

NTO (Nol Twigt Ontwerpen) ist ein
Niederldndisches Designerbiiro in Ho-
op. Fir Nol Twigt, Industriezeichner
und Griinder von NTO spielt der krea-
tive Aspekt des Konstruierens eine
wichtige Rolle. NTO arbeitet bisher fiir

Fremdbetriebe und vermarktet seine
Produkte selbst. Eine neue Entwicklung
ist das aufsehenerregende, stromlinien-
formige Rudertandem ,Der Fliegende
Hollénder«.

Nach einer von NTO durchgefiihrten
Studie ist das Image der Liegerider
immer noch nicht sehr gut. So wuften
die meisten Leute nicht, daB Liegerader
schneller sind als normale Rennrider.
Die liegende Position wurde nicht mit
Komfort gleichgesetzt, sondern als
abstoBend empfunden.

Aufgrund der Studie hat NTO das
Rennen Paris-Amsterdam tiber 535 km
organisiert, an dem alle Fahrradtypen
teilnehmen kénnen. Das Rennen hat ‘94
und ‘95 stattgefunden und wird auch am
25. Mai ‘96 stattfinden. In den letzten
beiden Jahren haben Liegerider gewon-
nen.

Die Idee ein schnelles Langstrecken-
rad zu bauen entstand aus dem Wunsch

nach einem Rad, das im Autoverkehr
mithalten kann.

Am Anfang der Konstruktion des
~Fliegenden Holldnders“ stand eine
selbsttragende, verwindungssteife Ka-
rosserie mit kurzem Radstand, um eine
gute Mandvrierbarkeit zu erreichen.

Der Ruderantrieb resultierte aus dem
Waunsch. einen kompakten Rumpf und
einen kurzen Radstand zu haben und
ergab sich aus Platzmangel.

Uniiblich ist auch, daB das Gefihrt
groBteils aus Holz gebaut ist. Diinnes
"Plywoodholz" ist ein leichtes, zihes
Material. Es ist preiswert, leicht zu
verarbeiten und umweltfreundlich.

Der Fliegende Hollinder erregte in
der, Offentlichkeit groBes Aufsehen und
erntete einigen Beifall.

Fir das auffillige Tandem konnten
Sponsoren gefunden werden. die teil-
weise die Baukosten getragen haben.

Das Fahren des Fliegenden Hollin-
ders mit seiner faszinierenden Erschei-
nungsform ist purer SpaB, weil es den
Leuten auf der StraBe einen Funken
Inspiration abgewinnt.

Dreiradkarosseriebau-
Mitstreiter gesucht!

In den letzten zehn Jahren habe ich
etwa zehn Dreirdder gebaut. Dabei habe
ich versucht, die Kriterien Alltagstaug-
lichkeit, Schonheit, Aerodynamik und
Herstellbarkeit  zu berticksichtigen.

Die zentrale Komponente ist dabei eine
Karosserie, die man meines Erachtens
nur tber den zeitaufwendigen und teue-
ren Bau einer Positiv- und dann einer
Negativform erhalten kann. Daher habe
ich die mir vorschwebende Verkleidung
noch nicht gebaut. Mit diesem Aufruf
mochte ich eine kleine, engagierte

Diermar Mikuszies, !
Lorch
Gruppe zusammentrommeln, welche

sich mit der idealen Karosserie be-
schaftigt. Mein Vorschlag: jedem Inter-
essierten schicke ich - gegen mit
2,40 DM frankierten Ad4- Riickum-
schlag an Werner Stoyke, St. Gallus
Weg 17, 88069 Tettnang, Tel + Fax:
07542-54306 - den Grundentwurf
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meiner Dreirad-Karosserie. Jeder Mit-
arbeiter macht Verbesserungsvorschla-
ge. Dann fertige ich einen verbesserten
Entwurf. Haben wir dieses Spielchen
ein paarmal gespielt, so miifiten wir der
Traumkarosserie schon recht nahe sein.
Der Bau der Verkleidung soll méglichst
bald beginnen. Meine Werkstatt steht
zur Verfiigung. Finanzielle Eigeninter-
essen meinerseits bestehen nicht. Gebt
bitte Euren Beruf oder andere Erfah-
rungen (Surfbrettbau...) an. Ich freue
mich tiber Mitarbeiter!

Werner Stoyke,
Tettnang %
Sternfahrt zur HPV-
Europameisterschaft 1996 in
Leicester

1994 war es die HPV-Europa-
meisterschaft in Laupen und 1995 die
EUROBIKE in Friedrichshafen, die fiir
LEITRA-Konstrukteur C. G. Ras-
mussen Anla waren, alle interessierten
Velomobilisten zu gemeinsamer Anreise
einzuladen.

Freude an der aus eigener Kraft be-
wiltigten Strecke, erlebte gegenseitige
Hilfe und Erfahrungsaustausch sind fiir
einige Teilnehmer Grund genug, auch
1996 wieder zu einer lingeren gemein-
samen Tour aufzurufen, bei der Ent-
wicklungsstand und ~ Zuverldssigkeit
moderner HPVs einer interessierten
Offentlichkeit vorgestellt werden sollen.
Die HPV-Europameisterschaft 1996 und
Leicester als Austragungsort sind uns
willkommener Anlaf und Ziel.

Um  moglichst vielen Interes-
sent(inn)en Gelegenheit zu geben, ent-
weder die ganze Tour mitzufahren oder
wenigstens ein paar Tage dabei zu sein,
ist eine Sternfahrt mit Treffpunkt Hoek
van Holland geplant, von wo wir am
24. Juli die Nachtfihre nach Harwich
nehmen wollen.

C. G. Rasmussen wird mit dénischen
HPV-Freunden voraussichtlich am 17.
Juli in Kopenhagen starten und iiber
Kiel und Hamburg nach Buchholz bei
Bremen fahren. Weiter geht es gemein-
sam mit einer Bremer Gruppe iiber
Friesoyte, Emmen, Kampen und Am-
sterdam nach Hoek van Holland.

HPV-Nachrichten
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Riisselsheim ist am 18. Juli Startort
fir die aus siidlicher Richtung kom-
menden Fahrer(innen). In Koéln wollen
sie sich am 20. Juli mit einer Gruppe
treffen, die mit der Bahn aus Gieflen
kommt. Von Koln aus soll es anschlie-
Bend iiber Venlo, Helmond und Til-
burg, Rotterdam stidlich umfahrend, bis
Hoek van Holland gehen.

Fiir die Strecke Harwich-Cambridge-
Leicester sind zwei Tage eingeplant.
Nach zwei weiteren Tagen Aufenthalt
und Besuch der HPV-Veranstaltungen
will die norddeutsche Gruppe Leicester
am 29. Juli verlassen und iiber Don-
caster und Bedale nach Newcastle fah-
ren, von dort eine Fahre nach Esbjerg
nehmen und iiber Husum und Gliick-
stadt heimfahren.

Die Etappen werden so geplant, daB
Zeit fiir die Besichtigung von Sehens-
wiirdigkeiten bleibt. Weiter als 100 km
wollen wir an keinem Tag fahren. Nicht
zuletzt deshalb werden wir diesmal
auch weibliche HPV-Fans dabei haben.

Die genaue Fahrtroute und die Zei-
ten, an denen die Gruppen an bestimm-
ten Fahrt-Zwischenzielen anzutreffen
sind, konnen von Interessent(inn)en ab
1. Juli 1996 unter folgenden Telefon-
nummern erfragt werden:
® C.G. Rasmussen, (004542-183377

LEITRA-Werkstatt oder 004544-

973210 privat)
® Jochen Franke, Buchholz bei Bremen

(04283-5269)
¢ Reinhold Schwemmer, Giefien (0641-

35495 Geschift oder 06409-7824)

* Tobias Enke, Bielefeld (Mobiltelefon

wihrend der Reise 0171-3642877)

e Jiirgen Eick, Riisselsheim (06142-

31276)

RSC ,,Speedbike“ Bergisch
Gladbach e.V. gegriindet

Am 24.11.95 ist der Radsportclub
~Speedbike“ Bergisch Gladbach e.V.
gegriindet worden.

Der Verein ist als gemeinniitzig an-
erkannt und fordert ausdriicklich nur
den Liegeradsport. Damit erfiillt er die
Voraussetzungen fiir die Angliederung
an den Bund Deutscher Radfahrer e.V.

(BDR), die der HPV e.V. nicht erfiillt.
Damit ist der neue Verein nicht als
Konkurrenz zum HPV e.V. oder zum
Vektor-Racing-Team e.V. zu sehen,
sondern als Ergidnzung im Rennbereich
mit speziellen Zielen.

Die Angliederung an den BDR er-
moglicht die Nutzung von Einrichtun-
gen wie Radrennbahnen, die Versiche-
rung der Fahrer bei Rennen und im
Training, die Ausstellung von Wer-
tungskarten und Rennlizenzen fiir die
Fahrer und langfristig die Anerkennung
des Liegeradrennsportes als offizielle
Sportart. Dazu setzt sich der Verein die
Organisation gemeinsamer Trainings-
fahrten und Anreisen zu Rennen sowie
die Ausrichtung von Rennen zum Ziel.

Fiir 60,- DM Jahresbeitrag und eine
einmalige Aufnahmegebiihr von
10,- DM konnen Liegeradsportler und
-sportlerinnen, die ihren ersten oder
zweiten  Wohnsitz  in  Nordrhein-
Westfalen haben, dem Verein beitreten.
Eine Rennlizenz kann fiir z.Zt. weitere
25,- DM pro Jahr erstanden werden.

Erster Vorsitzender ist jetzt Axel
Fehlau (Tel: 02202-37775), zweiter
Vorsitzender ist Axel Sarnoch (Tel:
02202-79912), bei beiden kann der
Beitrittsantrag angefordert werden.

Der Verein bietet allen - auch
Nichtmitgliedern - die Teilnahme an
folgenden gemeinsamen Anreisen zu
HPV-Veranstaltungen dieses Jahres an:

1. Trondheim-Oslo  15.-17.6.96: per
Bus, Fihre, Zug ab Koln inkl. An-
meldung, zzgl. Essen, ca. 650,- DM;
Anmeldung bis 15.4.96.

2. Sulingen 24h RTF 13.-14.7.96: per
Bus ab Kéln, inkl. Anmeldung, ca.
150,- DM, Anmeldung bis 30.6.96.

3. Leicester HPV EM 26.-28.7.96: mit
Bus und Anhidnger ab Koln, exkl.
Anmeldung, zzgl. Essen, ca.
300,- DM, Anmeldung bis 30.4.96.

4. Osterreich 1000 km 13.-15.9.96: mit
Bus, evtl. Anhdnger, ab Koln, inkl.
Anmeldung, zzgl. Essen, ca.
150,- DM, Anmeldung bis 30.7.96.

Interessenten melden sich bitte bei Axel
Fehlau (Tel: 02202-37775).

A.L./Axel Fehlau,

Bergisch Gladbach
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Liegeradseminar RegelmiiBige HPV-Ortstreffen:
Grﬁnwettersbach Liegeradgruppe Aachen,

2. Mi im Monat 19*°, Reimannstr. 22,
ADFC-Geschiftsstelle, Info-Tel: Mi-
chael Pohl, 0241-76468

Bergisch Gladbacher Liegeradgrup-
pe, 2. Di im Monat 19%, Teestube
»Samowar*“, Info-Tel: Veloladen

Am 3.-5.5.96 will Werner Stiffel in
Griinwettersbach bei Karlsruhe ein
Seminar iiber Liegerdder durchfiihren.

Das Seminar ist vor allem fiir Teil-
nehmer gedacht, die sich ein Liegerad
bauen oder kaufen und sich etwas Hin-
tergrundwissen verschaffen wollen.

Ubernachtungsméglichkeiten  beste-
hen in Hotels in den Nachbardorfern
oder mit Schlafsack auf einer tiberdach-
ten Terrasse. Die Anreise kann Freitag
abend erfolgen. Am Samstag ist eine
gemeinsame Ausfahrt mit héiufigem
Fahrzeugwechsel ~ vorgesehen.  Fiir
~radlose“ Teilnehmer stehen geniigend
Lieger zur Verfiigung.

Bisher sind als Mitwirkende Joachim
Fuchs, Frank Siewert, Martin Séren-
sen, und Werner Stiffel vorgesehen.

Die Teilnahmegebiihr von 50 DM fiir
HPV-Mitglieder und 100 DM fiir Giste
enthdlt kopierte Teilnehmerunterlagen,
Frithstiick, ,Honorar“ fiir Mitwirkende
und andere Auslagen. Informationen:
Werner Stiffel,

Tel: 0721-451511,

Karlsruhe

02202-41221

Tel.0421/343453

be 040-4395323

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

INAINE? i ciiiinn sviee Do oloiee wioiny wraie s Beruf: .........................
StraBle: ...l Wohnort: ............ocoooiii
TEL% e hemnsince « flore e Treniecsireretater Geburtsdatum: .................

Nach § 26, Satz 1 des Bundesdatenschutzgesetzes informieren
wir Sie hiermit, daB die von Ihnen gemachten Angaben ge-
speichert und nur fiir die Mitgliederverwaltung und den Be-
zug von PRO VELO verwendet werden. Das Beitragsjahr ist
das Kalenderjahr. Der Jahresbeitrag betrigt z.Zt.:
O40 oM (Schiiler, Studenten, Arbeitslose...

bitte nachweisen!)
[J60 DM (Mitglieder mit Einkommen)
[J 130 DM (juristische Personen)
[CJ100 DM (Familien) Bitte alle Familienmitglieder angeben!

Hiermit ermachtige ich den HPV widerruflich, den Jahresbei-

HPV-Nachrichten

Liegeradgruppe Berlin,

1. Mi im Monat, Greifswalder Str.9,
Info-Tel: Ostrad 030/2316589
Fahrrad-AG TU Braunschweig,
dienstags 20% im Umweltzentrum,
FerdinandstraBe 7, Inof-Tel: Fahrrad-
und Verkehrs-AG 0531/3914690
Liegeradgruppe Bremen,

2. Di im Monat 20%, Gaststitte
»Sender”, Humboldstr. 136, Info-

LIEGE-RAT Chiemgau,
Liegeradinformation, Tel. 08629/1462
Fahrrad-AG Uni Gottingen,

Di 17-20%, evang. Studwohnh., Keller
Liegeradgruppe Gottingen,

montags 2000, Giiterbahnhofstr. 10
Liegeradgruppe Hamburg,

1. Mi im Monat 1900, Gaststitte ,,Max
und Konsorten“, Info-Tel: Heiko Steb-

Fahrrad-AG TU HH-Harburg, 2. +4.
Mi in Vorlesungsmonaten 18%, Schule
Woellmerstr. An der Rennkoppel, Kel-
ler tiber den Hof

Liegeradgruppe Hannover,

2. Di im Monat, Im Moore 11a (Uni,
Vacuum)

Liegeradstammtisch Karlsruhe,

2. Mi im Monat 20%, , Pfannestiel*,
Info-Tel: Werner Stiffel 0721/451511
Liegeradgruppe Kéln/Bonn, 1. Di im
Monat, 1900, Gaststitte ,,An der alten
Feuerwache“, Sudermannstr., Kéln
Liegeradtouren Koln,

monatlich, Tel: Gregor Heinrich 0221-
8702523

ANTHROCAR Main Tauber Kreis,
freitags 18% Liegeradinfo-
Sprechstunde. Tel: 09343/5554
Liegeradtreff Miinchen,

3. Do im Monat 19%, Westpark Miin-
chen, Gaststitte ,,Nestroygarten“, Info:
Bruno Polak, Heitwanger Str. 20,
81373 Miinchen

LR-Gruppe Norddeutschland,
unregelmiBige Treffen, Info-Tel.: Peter
Lis 04539-8290 (19-20™) _
Trainingstermine Radrennbahn Biitt-
gen/Neuss, montags 18-21%, Info-Tel:
Guido Mertens 0221/699373

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

KONtO NEE i s 5505 5010 s BLEZ s caowimapims sinmmsipmdod s
Bankinstitut: ...........cooeiiiiiiiii
| B 7101701 I — Unterschrift (Mitglied): .......................
Datum: .......... Unterschrift (Kontoinhaber): ...................

(Falls Mitglied nicht Kontoinhaber)

[CJIch zahle per Uberweisung (Dauerauftrag ist bequemer und
erspart das Mahnen!) auf das Konto der Sparkasse Aachen,
BLZ 390 500 00, Kontonummer 534 123.

Datum: ............... Unterschrift (Mitglied): ....................
Der HPV ist als gemeinniitzig anerkannt. Spenden und Mit-
gliedsbeitrége sind steuerlich abzugsfihig. Finanzamt Karls-
ruhe-Durlach, Verzeichnisnummer 400. PV44
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23.2.'96
Liegeradtreffen Lowrider
Starenweg 3, Frechen, Tel. 02234-63892

bis 31.3.96
Hochradausstellung

Di-So, 15-18 Uhr, Oldenburger Fahrradmu-
seum, Donnerschweerstr. 45

3.-12.4.96

"World Human Power Submarine Invi-
tational '96"

Muskelkraftgetriebene U-Boote im Wett-
streit. Kontakt: Jim Richardson, P.O. Box
2808, Siverdale, WA 98383-2808 USA

12.-13.4°96

Liegeradrallye Troisdorfund
HPV-Mitgliederversammlung 13.4.96 19.00
Uhr im Jugendzentrum Cafe Bauhaus am
Pfarrer Kestenich Platz. Infos/Anmeldung
Tel. 02241-105347 (8- 16 Uhr)

8.3.-14.4.96
Ausstellung Gegenwind

Fahrradgeschichte, Ratingen im Stadtmu-
seum

28.4'96
Drittes Mainzer Liegeradtreffen.
Info: Utz Fabian Tel. 06131/682607

1.5."96

Armpower-Handbike-Rennen

in Kaarst-Holzbbiittgen, Rundkurs, Info:
H.B. Sonderheesken Tel. 0231/681725

1.5.'96

StraBenrennen "Rundum den Flugha-
fen K6ln/Bonn-Konrad Adenauer”
1,6km Rundkurs mit 2 scharfen Kurven (un-

verkleidet, 10,- Startgebiihr). Kontakt: Axel
Sarnoch, Tel. 02202/79912

1.-55."96
Bike Festival in Riva am Gardasee

Messe, Testcenter, Radtechnik, Touren, Bi-
ke-Marathon, Tel. 089/772001

3.-5.5.96
Liegeradseminar Griinwettersbach
Infos: W. Stiffel, Tel. 0721/451511

45’96
Liegeradtreffen Lowrider
Starenweg 3, Frechen, Tel. 02234/63892

Hier konnte Ihre Kleinanzeige
stehen!

Termine / Kleinanzeigen

R i e e e R R P e Tt

Hier konnte IThre Kleinanzeige
stehen!

4./5.5.'96
Siiddeutsche Spezialradmesse
Info: Haasies Radschlag, Tel. 07274/4863

5.-12.5."96
Fahrradwoche Kopenhagen (DK)
Rennen, Ausstellung: "Sustainable

Transportation", Demos anlédfilich der Fei-
ern "Kopenhagen Europdische Kultur-
stadt". Infos: C.G. Rasmussen, Box 64,
DK-2750 Ballerup, Tel. 0045/3344212

16.5.96

"Rund um Refrath" (bei Ké6ln)

30 Min und 1,5 km Rundkurs (unverkleidet,
10,- DM Startgebiihr) mit etwa 6.000 Zu-
schauern. Kontakt: Axel Sarnoch, Tel
02202/19912

17.-19.5.°96

3. Bergisch Gladbacher Liegeradtage
Fr: Symposium oder "Good Will"-Tour, Sa:
Rennen im Waldpark, So: Rennen im Indu-
striegebiet. Kontakt: Axel Sarmoch, Tel.
02202/79912

25.-26.5."96
Radrennen Paris-Amsterdam
mit Liegerddern. Kontakt: Mark Lie-aKwie,

Vincent van Gogh Straat 133, 1072 KX Am-
sterdam

26.5.'96

6. Norddeutsches HPV-Treffen

in Stubben bei Grofi-Boden, u.a. 10 km
Rundkursrennen, Info: Peter Lis, Tel
04539/82901

1.6.’96
Liegeradtreffen VamBike

Alte Poststr. 21, 53840 Troisdorf, Tel.
02241/18645

27.4.-9.696
Ausstellung Gegenwind
Fahrradgeschichte im Museum in Goch

9.6."96

Zweimal um den Murtensee (CH)

eine Aufwarm-, zwei Rennrunden, Info: Ni-
klaus Schranz, Tel. 0041/37/712014

15.-17.6.96

Trondheim-Oslo

Radmarathon im Zeitnahme, 540 km non-
stop, keine Qualifikation nétig, etwa 5.000
Teilnehmer, Info: Ekebergveien 101, 1178
Oslo, Tel. 22197081. Anreiseplanung: Axel
Fehlau, Tel. 02202/371775

16.6."96
Liegeradtour in Karlsruhe

AnlaP: "Mobil ohne Auto"-Tag. Infos: A.
Last, Tel. 0721/386291

22.-23.6.96

Liegradwochenende in Aachen

Schriftl. Anmeldung bei HPV / Michael Un-
terhalt, Johannisberg 89, B-4731 Raeren,
Anmeldung und Startgeld (30,- DM auf
KtoNr. 300848 Sparkasse Aachen BLZ
39050000) bis 1.5.'96!

16.-18.8."96

Deutsche HPV-Meisterschaft '96

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

KLEINANZEIGEN

Peer Gynt, xxl, rot, DM 2.700,-; Ca-
nard, Kevlar, gelb lackiert, DM 3.500,.-;
Kurzliegerad Tubitwo, DM 2.500,- Tel.
05731/28511

2 Wohnungen in Niedrigenergie-
haus (3 Zi. 78 gm zum 1.11.'96 u. 85 qm
Studiowohnung im Laufe von 1997 be-
zugsfertig) an engagierte Radfahrer zu
vermieten; 20 km siidostl. von Géttin-
gen. GroBe Scheune fiir Fahrradselbst-
bau vorhanden. Tel. 0551/44745

Windcheetah 1996, Liegedreirad,
neueste Ausstattung, unbenutzt! Neu-
wert DM 6.200,-, Verkauf DM 5.800,-;
Moulton APB, schwarz, Beleuchtung,
nagelneu, DM 1.200,-; Faltrad Bernds,
schwarz, neuwertig, DM 900,-. Tel.
07751/7201

Verkaufe Vollverkleidung (von Er-
bauer der Zak), Héhe 1,30, Breite 0,72,
Lénge 2,70m, Gewicht ca. 10 kg, geeig-
net fiir fast alle handelsiiblichen Kurz-
lieger 1.900,- DM; gleiche Verklei-
dung als Bausatz bestehend aus 2 Hailf-
ten, 2 Tiiren, 1 tiefgezogene Schei-
be 1250,- DM. Tel: 02234/64412 ab
17.00 (Peter).
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Verkaufe Horizont Swing - gefeder-
ter Kurzlieger fiir 165-185 cm Korper-
gréBe, Bj. 9/95, ca. 1000 km - VB
3.000,- DM / NP 4.000,- DM. Matthias
Linder - Tel.: 04152/79998

Krankheitshalber zu verkaufen: Ost-
rad-Langlieger, absolut neuwertig,
kaum 200 km genutzt, Sachs Kompo-
nenten, NP 4.000,- fiir 2.800,-. Tel
069-807-2820 / Fax -2453 (Biiro) oder
069- 5971956.

Orig. Windcheetah Ser.-Nr. K055
sucht neuen Fahrer. Das Teil wird nur
in gute Hande abgegeben! Bisherige
Fahrleistung ca. 4.000 km, aiso prak-
tisch neuwertig (kein VerschieiB). Ul-
traleichter Epoxy-Schalensitz (Tom's
Tuning Sitz), Sachs Trommelbremse
vorne, Felgenbremse hinten, CNC-ge-
fertigte Achsen. Alu-Spurstangen mit
Industrie-Kugeigelenken (praziser
und haltbarer ais Burrows Original),
TA- Kettenblatter 3fach 28/40/53 Zih-
ne, Ifach DuraAce Schraub-
kranz (11-26 Zahne), Schaltung XT,
Kette Sedis SL (Hohinieten), LOOK-
Rennpedale, Walzendynamo mut Fern-
bedienung, Tacho. Preis 4.500,- DM
VHB Interessenten b itte schriftlich
melden bei Holger Renz, Asmiick-
weg 5§, 64397 Modautal oder per Fax an
06167/17701.

Aeroprojekt Kurziiegerad, geib, ab
ca. 170 cm mit guter Ausstattung zu
verkaufen; VHB 3.200.- Tel.
06257/7474

Faltrad Bernds, schwarz. neuwerng,
NP DM 1.400,-, VB DM 900.-; Moulton
APB, schwarz. nageineu. NP DM
1.600,-, VB DM 1.100,-; Tel. 07751/7201

Kleinanzeigen

Private Kleinanzeigen: 15.00 DM
Geschaftl. Kleinanzeigen: 30,00 DM
Nur gegen Vorauskasse (V-Scheck)!!

Kleinanzeigen

Aufgepalit!!!
Hier ist das ultimative Buch

fiir alle HPV-Interessierte
die

10 Jahre HPV- Eine Chronik und mehr !

Hier kann der HPV-Fan die sehr interessante Geschichte der muskelkraftge-
triebenen Fahrzeuge im Allgememen und im Besonderem fur Deutschland
nachlesen.

Aus dem Inhalt:

- enhunderteins Jahre Liegerader

- 20 Jahre Fahrradforschung an der FH Koln
- altemmative Fahrradgeschichte in der DDR
- die Geschichte des Hobbythekfahrrads

- die Grundungsvater und die Anfange

- Vorstandschronik und Mitgliederstatistik
- die Chronik zweier Liegerradhersteller

- der lange Weg eines HPV-Mitglieds

- die , Vector-Story*

- Liegeradgruppen stellen sich vor

- Zukunftsgeschichten und Traumereien

Zu beziehen beim HPV-Schatzmeister Lutz Brauckhoff, Mengeder Str 710 mn
44359 Dortmund zu folgenden Konditionen: HPV-Mitglieder 15.- DM . Nicht-
HPV-Mitglieder 20.- DM zuzuglich 5,- DM fiir Porto und Verpackung gegen
Vorauskasse
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FUTURAD

Mehr als Rad & Rat

Gute Qualitat zu vernunftlgen Prelsen

Das Buch von Gunnar Fehlau :

"Das Liegerad”

onur39,60DM

(vorher DM 44 zzgl. DM 5 T&V = DM 49)
Versand frei Haus

Teuflisch gunst|ge Angebote
AMIGO

- vollgefederter Alurahmen mit
vielen Einstellmdglichkeiten
21-Gange,Trommelbremsen

onur3199DM

(vorher DM3280)
eSpinnakerstoff nuT0DM.sz0m, TTDMeviom. T 2DMasim

42gr/m? , 1.05m breit, diverse Farben, fiir groBere Mengen Preise erfragen, Gesamtmenge
kann aus verschiedenen Farben gemischt werden. Ideal fiir Verkleidungen und Drachen.

Liegerader, Lenkdrachen & Buggies * Lindhooper Str.70 * 27283 Verden/Aller
Mo-Mi: 16-18:30; Do: 16:30-20; Fr: 15:30-18:30; Sa: 10-14

Telefon & Fax : 04231 / 68424




