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Liebe Leserinnen und Leser,

angesichts der vielen "neudeutschen" Typenbezeich-
nungen fiir das Fahrrad (City-Bike, All-Terrain-Bike,
Mountain-Bike, Trekkingbike) wirkt der Begriff "Kll-
tagsrad" bieder und angestaubt. Und in der Tat, die
Anglozismen sind Ausdruck dafiir, wie die Fahrrad-
hersteller dem Lebensgefiihl, pardon dem Lifestyle,
von Jugend- und Sportlichkeit hinterherhecheln. Dem
soll durch den Begriff "Alltagsrad" ein viel ilteres
und doch ewig junges Bild des Fahrrades entgegen-
gestellt werden.

Jungst hat H.-H. Pardey in der FAZ parodiert, wie die
Fahrradhersteller im Kaffeesatz herumriihren, um zu
ergrinden, welcher Trend wohl dem des MTB folgen
konne. Wieso versuchen die Hersteller es nicht ein-
mal mit dem Alltagsrad? Angesichts sinkender Kauf-
kraft diirfte die Mobiltit per Pedale als individuelles
Kostensparprogramm kontinuierlich zunehmen.

Doch der Begriff "Alltagsrad" umreifit nicht einen be-
stimmten Fahrradtyp, sondern eine Verwendungsart.
Da die Menschen nun einmal verschieden sind, unter-
scheiden sie sich auch in ihren alltaglichen Verrich-
tungen. Zu diesen Verrichtungen brauchen sie die un-
terschiedlichsten Gerétschaften, auch die unter-
schiedlichsten Fahrrdder. Es kann also keine Rede
von dem Alltagsrad sein, sondern nur von verschie-
denen Réddern, die der Verschiedenheit der Bediirf-
nisse angepa#t sind.

Und dies ist nun wieder gar nicht bieder und ange-
staubt, sondern sehr modern und aktuell. Auf Trends
zu hoffen, entspringt alten Mustern, die Verschieden-
heit der Benutzer ernst zu nehmen, ist "trendy". Be-
reits in den Heften "Alltagsrader I und II" aus dem Jah-
re 1991 haben wir die unterschiedlichsten Typen, wie
"Normal-", Liege-, Falt- und Kabinenrider vorge-
stellt. Dieser Vielfalt von alltiglichen Verwendungen
tragen wir auch in diesem Heft Rechnung, indem wir
wieder unterschiedliche Typen vorstellen. Dabei ist
fir die alltidgliche Verwendung jenseits aller Ver-
schiedenheit die Qualitdt der einzelnen Produkte
mafigeblich. Das schénste Sonnenscheinrad kann als
Ganzjahresrad oder als Dauerfahrzeug dem Radler
die alltagliche Lust gehorig vermiesen. Nachzulesen
ist dies in einigen Aufsitzen unseres Themenschwer-
punktes.
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Nicht nur die Qualitdt der Fahrzeuge kann die Lust
am Radeln mindern, sondern auch die alltéglichen
Verkehrsverhaltnisse. Hierauf geht Ruth Steinacker in
ihrem Aufsatz "Gedanken zur Zukunft des Fahrra-
des" ein. Im Prinzip gehort dieser Beitrag zum The-
menschwerpunkt, auch wenn er in der Rubrik "Kultur"
zu finden ist.

Daf} Radeln nicht nur Frust hervorruft, sondern daf es
viel Freude bereitet, wollen wir in einem der niichsten
Hefte unter dem Schwerpunkt "Faszination Radfah-
ren" darstellen. Hierzu z&hlt die Begeisterung an der
Technik, die Erfahrung des eigenen Korpers, beson-
dere Naturerlebnisse, Reiseerfahrungen und Begeg-
nungen, die das Radeln erméglichte. Das Thema ist fa-
cettenreich. Liebe Leserinnen und Leser, Sie sind
herzlich eingeladen, an diesem Thema mit eigenen
Beitragen mitzuarbeiten. Auf Ihre Anregungen, Vor-
schldge und Aufsétze sind wir gespannt.

In diesem Sinne wiinsche ich Ihnen einen herrlichen
Radlerfriihling und natiirlich viel Lesespa$ beim neu-
en Heft

Ibr Burkhard Fleischer

DER ANHANGER FUR DEN ANHANG

ILSF (sprich: ed-beik)

weiterhin moglic

Spezialgepacktrager
wird mitgeliefert
Separate 3-

Gangschaltung

Mitwachsender Lenker§~
und Sattel
- MR gl

“Papa, gib Gas!” Kinder “powern” mit beim ADD+BIKE - auf sicherem Sitz und mit
eigener Gangschaltung. Das Anhanger-Fahrrad fir aktive Mitfahrer von 4 - 9 Jahren
macht aus jedem Fahrrad ein dreiradriges Tandem. Ein ideales Familien-Bike, um
gemeinsam die Welt zu erfahren - mit Kindern als Partner. ADD+BIKE bietet her-
vorragende Fahreigenschaften und praktische Vorteile. Es ist per SchnellverschluB kin-
derleicht an- und abzukoppeln. Ein zweites Kind kann mitfahren - dank Spezialgepack-
trager firs Elternfahrrad. ADD+BIKE: ein RiesenspaB fur die ganze Familie, mit kind-
gerechter Sicherheit.

Bitte.senden Sie mir den ADD + BIKE-Prospekt

Name:
StraBe: Tel.

= PLZOR:
,50)

ROBERT HOENING
SPEZIALFAHRZEUGE GMBH

Robert Hoening Spezialfahrzeuge GmbH, Abt .81
Ulmer Str. 16/2, D-71229 Leonberg
Tel.: 07152/9 79 49-0 - Fax: 07152/9 79 49-9




Thema

Ein Stadtrad mit un

wohnlichem Design:

Das Recker "Una light"

Es ist erst knapp drei Jahre her, da
kannten selbst in der Zweiradbranche
nur wenige die Firma Recker. Doch
dann gelang dem kleinen Fahrradher-
steller aus Meckenheim im Rheinland
mit dem Stadtrad "Una light" der groBe
Waurf. Einst nur ein regional bekannter
Anbieter, schaffte es Recker binnen
kurzem, sich mit dem neuen Designer-
Rad europaweit einen Namen zu ma-
chen. Zum einen, weil dieses Damen-
rad ungewohnlich schén ist und des-
halb die Blicke auf sich zieht. Zum an-
deren, weil es trotz seines tiefen Durch-
stiegs mit guten Fahreigenschaften auf-
warten kann. Und natiirlich waren zwei
Designpreise, die Recker fiir das Velo
erhielt, dem sich rasch einstellenden
Verkaufserfolg auch nicht gerade ab-
traglich.

Beim "Una light" ersetzt ein elegant
geschwungenes zentrales Rohr mit
grofiem Durchmesser das bei den kon-
ventionellen Damenrddern iibliche
obere und untere Rahmenrohr. Das ver-
bessert die Optik und erméglicht einen
extrem tiefen Durchstieg, der ein eben-
so bequemes wie auch sicheres Auf-
und absteigen gestattet. Das Tretlager
wurde so tief plaziert, dal beim Fahren
die Beine durchgestreckt werden kon-
nen und wahrend eines Halts dennoch
problemlos den Boden erreichen. Je-
denfalls wenn die Radlerin nicht weni-
ger als 160 Zentimeter mift.

Trotz seines tiefen Druchstiegs, der
bei herkémmlichen Rédern fiir Instabi-
litdt und Neigung zum Flattern sorgt, ist
das "Una light" bei relativ geringem Ge-
wicht auBergewdhnlich stabil, da zu-
sdtzlich zum robusten Zentralrohr ein
im Tretlagerbereich angebrachtes
Stiitzrohr und das innen verstarkte Sitz-
rohr entscheiden zur hohen Verwin-
dungsfestigkeit des Rahmens beitra-
gen. Den Hinterbau verstirkt ein auf
der linken Seite zwischen den Streben
eingefiigtes Verbindungsrohr.

Von der Technischen Hochschule in
Aachen durchgefiihrte Versuche haben
ergeben, dafl die Rahmensteifigkeit
des "Una light" deutlich iiber den Wer-
ten von gewohnlichen Damenrahmen

liegt.

J. Recker & Co. GmbH, am Wiesenpfad 21, 53340 Mek-

Geschweiiter Zentralrohrrahmen (Prizisionsstahl-Roh-

Alesa Aluminium-Hohlkammerfelgen mit Osen 622x19,
Reifen Schwalbe "Marathon Reflex" 40-622 (28x1.50 Zoll)

Wartungsfreie gekapselte SKF-Tretlagereinheit
Siebengang-Nabenschaltung Shimano "Nexus Inter 7°
Shimano "Altus" Cantileverbremse vorn, Riicktrittbremse

In den Rahmen integrierter Halogenscheinwerfer von
Busch & Miiller, B & M "Toplight" Riicklicht

1423 Mark (anders ausgestattete Varianten zwi-
schen 1100 und 1500 Mark; mit Aluminium-Rah-

Modell: City Rad "Una light"
Hersteller:
kenheim, Tel (0225) 9161-0, Fax 916130
Rahmen:
re), Ausfallenden gelétet
Rahmenhéhen: 50cm
Laufrader:
Antrieb:
Schaltung:
Bremsen:
hinten
Beleuchtung:
Gewicht: 16,5 kg
Preise:
men 1.500 bis 1.700 Mark)

Die Festigkeit eines Herrenrahmens
erreicht Reckers Damenvelo allerdings
nicht, kénnte es auch nicht, weil dem
die Gesetze der Physik entgegenstiin-
den. Denn bei ungeféhr gleichem Mate-
rialaufwand kann ein offenes Rahmen-

dreieck niemals so stabil sein wie das
geschlossene eines Herrenrahmens.
Aber zweifellos ist es Recker gelun-
gen, mit der durchdachten Rahmenkon-
struktion des "Una light" neue Stabi-
litdtsmaBstdbe zu setzen, an denen sich
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Thema

die Rader der Konkurrenz messen las-
sen miissen.

Und weil der Rahmen nun einmal
das Herzstiick jedes Fahrrades ist, was
hin und wieder vergessen wird, kann
es nicht iiberraschen, daB die Fahrei-
genschaften den Rahmenqualititen ent-
sprechend rundum gut sind. Richtungs-
stabil 148t sich dieses Stadtrad, dem es
trotzdem nicht an Wendigkeit mangelt,
in bequemer Sitzposition recht sport-
lich fahren. Es nur in der Stadt zu benut-
zen, ware eigentlich zu schade. Denn
auch auf langeren Touren macht das Ra-
deln mit diesem Velo Spa8.

Eine weitere Besonderheit des "Una
light" ist der in den Rahmen integrierte
Halogenscheinwerfer, der nicht mit-
lenkt. Anders als man vielleicht vermu-
ten mochte, fallt dies in der Praxis
selbst in engeren Kurven iiberhaupt
nicht unangenehm auf.

Nicht ganz iiberzeugen konnten hin-
gegen die zwar modisch zierliche, aber
unpraktische und zu leise Klingel so-
wie der in Kombination mit dem "Ne-
xus" Vier- oder Siebengang-Naben-
schaltungen von Shimano montierte
Drehgriffschalter, dessen Auflage-
fliche fiir etwas gréBere Hiande zu
klein und damit zu unbequem ist. Das
Rad gibt es alternativ mit den Fiinf-
oder Siebengang-Riicktrittnaben von
Sachs. AuBerdem auch mit der einfach
handhabbaren 21-Gangschaltung "3 x
1", ebenfalls von Sachs.

Recker bietet das Velo in zwei unter-
schiedlich teuren Ausstattungsvarian-
ten mit in der Regel soliden Komponen-
ten an. Preis und Leistung stehen dabei
in einem angemessenen Verhiltnis zu-
einander. Das "Una light" ist nicht nur
ein Fahrrad fiir Frauen, die neben
guten Fahreigenschaften auch Wert auf
ein besonderes Design legen, sondern
auch fiir Angehérige des vermeintlich
starkeren Geschlechts, die den Kom-
fort des bequemen Auf- und Abstei-
gens zu schétzen wissen. Mit dem "Una
light" hat Recker den iiberzeugenden
Beweis geliefertem, daf ein Alltagsrad
nicht unbedingt auch alltdglich aus-
schauen muf.

Und fiir Radler, denen Fahrkomfort
tiber alles geht oder die keinen Trend
verpassen mochten, hat Recker jetzt
auch noch ein vom "Una light" abgelei-
tetes Damenrad mit Federung und dem
vielsagenden Namen "Relix" - es
schreibt sich wirklich so - im Pro-
gramm. Gerald Fink

ist kein

0

Erst Roller, dann Rad. Aber was ab wann?

Wie Sie lhrem Kind sicher in den Fahrradsattel
helfen, und wie die richtige Ausriistung aussieht,
steht in unserem ,Kinder und Radfahren“-Info.
1.-DM in Briefmarken beilegen und ab die Post:
ADFC Bundesverband, Bundesgeschiftsstelle
Hollerallee 23

29209 Bremen QDFC

Aligemeiner
Deutscher
Fahrrad-Club

Mit freundlicher Unterstiitzung des Bundesministeriums fiir Verkehr

vt PRO VELO

erhalten Sie mit der Zeit ein

Archiv wichtiger Artikel

von bleibendem Wert. Und mit der neuen
Artikelverwaltung
finden Sie die alten Aufsatze aufs
Stichwort!
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Trekkingrad fiir jedes Wetter?

Thema

Green'’s "Royal Ascot"

Es war einmal die Fahrradfabrik, die
die Rahmen ihrer Rdder nicht nur am
Reiflbrett entwarf, sondern auch baute
und mit ebenfalls im Werk hergestell-
ten Komponenten (z.B. Lenker und Lauf-
rader) komplettierte. Nur die wenig-
sten Teile wurden dazugekauft. Dies
nennt man eine grofle Produktionstiefe.
Davon kann heute bei den meisten Her-
stellern nicht mehr die Rede sein.

Vereinfacht dargestellt besteht heute
eine Fahrradfabrik aus einem Konstruk-
tionsbiiro, einem Lager und einer Mon-
tagehalle. Im Konstruktionsbiiro wer-
den die Fahrzeuge entworfen und Pro-
totypen bis zur Serienreife entwickelt,
dann werden Fertigungsauftrige fiir
die einzelnen Komponenten an Fremd-
firmen erteilt, deren Lieferung im La-
ger bevorratet. In der Montagehalle
werden aus den einzelnen Komponen-
ten fertige Fahrrader gebaut. Dies ist ei-
ne geringe Produktionstiefe. Es gibt im-
mer mehr Hersteller, die die giinstigen
Konditionen der Grofeinkiufe von Kom-
ponenten "versilbern" wollen: Sie bau-
en sich ein zweites Standbein auf und
betétigen sich als GroBhéndler.

Es gibt da einige GroBhindler, bei
denen l&uft die Entwicklung anders
herum: Sie verfiigen iiber groBe Lager
mit diversen Komponenten, und es wi-
re ein leichtes, in die Bestdnde hinein-
zugreifen und ein komplettes Fahrrad
zusammenzustellen. So kann nicht nur
am Handel mit Einzelteilen, sondern
auch am Verkauf des fertigen Produk-
tes verdient werden. Diesen Weg geht
seit Jahren z.B. der GroShindler Schlote
aus Oldenburg mit der Hausmarke RA-
BENEIK. Diesen Weg beschreitet seit
kurzem der Grofihdndler Baumker aus
Rheine in Westfalen mit der eigens
hierfiir geschaffenen Marke GREEN'S.

Der Hersteller bietet ein Programm
mit "einer Atmosphére alter britischer
Tradition" (Eigenwerbung) an. Was die
britische Tradition im Fahrradbau aus-
macht, sei dahingestellt. Oldtimer-
Nostalgie ist es nicht, dazu sind die
Fahrzeuge auf der Héhe der Zeit; briti-
sche Produkte sind es auch nicht (der
Rahmen zB. stammt von Kynast), die
Qualitdt der Fahrzeuge ist der Vorstel-

Green’s Fahrrad Vertriebs GmbH, Oldenburger Str. 4,
48429 Rheine, Tel (05971) 8601-0, Fax 64857

Alesa Aluminium-Hohlkammerfelgen 6021,

Shimano XT vorne dreifach, hinten achtfach

Vorne: Union halogen; hinten: Roscha 957; Dynamo:

Modell: GCreen’s "Royal Ascot"
Hersteller:
Rahmen: Geschweifiter Alurahmen
Rahmenhdhen: 53 cm (Herren); 50 cm (Damen)
Radstand: 110 cm
Laufrader:

Schwalbe "Cruiser II" 40-622 (28x1.50 Zoll)
Antrieb: Wartungsfreie gekapselte Tretlagereinheit
Schaltung:
Bremsen: Shimano LX Cantileverbremsen
Beleuchtung:

Union einfach
Gewicht: ca. 15kg
Preis: 1.498 Mark

Reifen

lung von britischer Wertarbeit iiberle-
gen. Was also ist "britische Tradition"?
Nun, wenn man sich die GREEN'S Fahr-
zeugflotte anschaut, so reicht sie von
der "Miss-Marple"-Gemiitlichkeit des
Schwanenhals-Gebrauchsrades  bis
zum MTB fiir den méaBig ambitionier-
ten "Sportsman". Eine - iiberhaupt nicht
abwertend gemeinte - stinknormale
Produktpalette im unteren bis mittleren
Preisniveau.

Wir haben uns aus dem Programm

das Trekkingrad ROYAL ASCOT naher
angeschaut. Optisch beeindruckt das
Rad auf den ersten Blick: Das Metallic-
Crin des Rahmens (der Hersteller
nennt es "british racing green") harmo-
niert mit den in silbergrau gehaltenen
weiteren ins Auge fallenden Bauteilen
(Felgen, Schmutzfinger, Gepacktri-
ger) und der schwarz abgesetzten Be-
reifung.

Herzstiick eines Rades ist sein Rah-
men. Der des ROYAL ASCOT ist aus

6
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Alurohren diverser Durchmesser zu-
sammengefiigt (Oberrohr 35 mm, Unter-
rohr 38 mm, Sattelrohr 32 mm). Als die
ersten Alu-Rahmen auf den Markt ka-
men, gab es erhebliche 6kologische
Vorbehalte gegeniiber diesem Materi-
al, da zu seiner Gewinnung erhebliche
Energiemengen benttigt werden. In-
zwischen wird dies Problem gelasse-
ner betrachtet, denn die Energiebilanz
fiir Alu sieht insgesamt gar nicht so
schlecht aus, wenn die gute Wiederver-
wertung des Materials in die Energie-

Geschwungener Lenker mit den Bedienele-
menten fiir Bremsen und Schaltung

flieBend erzielt werden, es wer-
de immer etwas vom Rohrmate-
rial mit weggeschliffen, was zu
einer Materialschwédchung und
damit zu einer Sollbruchstelle
fiihre. Dagegen lieBe sich argu-
mentieren, daBl durch das
Schleifen auch SchweiBfehler,
z.B. Einbrandkerbungen, "weg-
geschliffen" werden konnten,
was einen Sicherheitsgewinn
beinhalte.

Wie auch immer, grundsatz-

betrachtung einbezogen wird.

Alu erméglicht viel besser als Stahl
den Bau verwindungssteifer Rahmen
bei niedrigem Gewicht. Es ist bekannt,
dafl es nicht von der Materialmenge ab-
héngt, ob sich ein Rohr durchbiegen
1Bt oder nicht, sondern vielmehr von
seinem Durchmesser: Ein Rohr mit
gréferem Querschnitt ist steifer als ein
Rohr mit kleinerem Querschnitt bei
gleicher Masse. Wollte man ein her-
kommliches Stahlrohr im Durchmes-
ser "aufweiten" und das Gewicht beibe-
halten, miifite die Wandstérke reduziert
werden. In der Praxis wiirde das jedoch
bedeuten, daf3 ein solches Stahlrohr
sich bereits mit leichtem Druck wie ei-
ne Konservendose eindellen lieBle.
Dies ist bei Verwendung von Alumini-
um anders. Durch das geringere spezi-

S

¥

Verstellbarer Alu-Vorbau

fische Gewicht lassen sich selbst bei
groBerem Rohrdurchmesser noch ak-
zeptable Wandstédrken realisieren. Da-
durch folgt, daB Alu-Rahmen nicht
zwingend einen Gewichtsvorteil haben
miissen, jedoch verwindungssteifer
sein konnen.

Die Rahmenrohre des ROYAL
ASCOT sind miteinander verschweift,
die Schweifiraupen sind glatt und ha-
ben eine gleichméflige Zeichnung.
Astheten finden derartige Rohrverbin-
dungen mitunter als roh und noch nicht
ganz fertig, sie wiinschen sich lieber
sanfte Ubergénge. Funktionalisten ge-
winnen gerade der Technik, die man
sieht, ihren besonderen Reiz ab. Mitun-
ter werden aber auch Sicherheitsbe-

_ LA
Typisch fiir den geschweiiten Alu-

lich 148t sich die Frage nach
dem Nachbearbeiten der Schweifindh-
te nicht beantworten. Eines ist jedoch
sicher: Das Nachbearbeiten erfolgt
weitgehend manuell, ein derartiger
Rahmen wird dadurch erheblich teurer.
Fiir ein Rad in der 1.500,- DM - Preis-
klasse wie das ROYAL ASCOT wire
diese Nachbearbeitung nicht drin.

Das ROYAL ASCOT fahrt sich kniip-
pelhart, der Komfort eines in sich elasti-
scheren Stahlrahmens fehlt. Das gibt
dem ROYAL ASCOT einen sportliche-
ren Anstrich. Der Gel-Sattel von SELLE
ROYAL dagegen ist recht komfortabel.
Elastomer-Federkorper ersetzen die
sonst liblichen Stahlfedern. Das hat den
Vorteil, daB sich Kinderfinger darin
nicht verfangen Kkoénne, wenn das
ROYAL ASCOT mit einem Kindersitz
ausgeriistet werden sollte. Stabilitat
von Rahmen und Gepéacktrager lassen
eine derartige zusétzliche Belastung
durchaus zu.

Zum Klassischen Aussehen des Fahr-
zeugs tragt auch bei, daB keine Seiten-
strahler die Asthetik des Speichenra-
des storen. Der Verkehrssicherheit
wird dennoch Geniige getan: In die
Mantelflanken der Bereifung sind Re-
flexstreifen integriert. Klassisch ist
auch der Seitenstander hinter dem Tret-
lager, fiir die Standfestigkeit eines be-
ladenen Rades wéare ein Hinterachs
stander vorteilhafter.

Bei der Schaltung und den Bremsen
hat der Hersteller auf Shimano-Produk-
te zuriickgegriffen, aber ein Gruppen-
Mix vorgenommen. Die Schaltkompo-
nenten sind der h6herwertigeren XT-
Gruppe entnommen, die Bremsen stam-
men aus der LX-Gruppe.

Getestet wurde das Fahrzeug von
November bis Februar taglich im Stadt-
verkehr bei Regen-, Schnee-, Matsch-

denken hinsichtlich des Verschleifens und klarem Frostwetter.
Rahmen sind die auftragenden der Schweifindhte geduBert: Ubergan- Das Rad 148t sich den individuellen
Schweifiraupen ge konnen nie hundertprozentig KérpermaBen und der persénlichen
PrO VELO 48




Fahrposition bequem anpassen. Dazu
trdgt der wie gewohnt in der Hohe,
aber auch in der Neigung verstellbare
Alu-Vorbau bei. Damit kann in gewis-
sen Grenzen nicht nur die Lenkerhohe,
sondern auch die Vorbauldnge variiert
werden. Gefiihlsmafiig widerstrebt mir
diese Klemmverbindung an exponier-
ter Stelle, aber praktisch ist sie. Im
Testbetrieb gab es damit keine Proble-
me. Allerdings wurde die Einstellung
auch nur einmal vorgenommen und die
Klemmung auch richtig "festgeknallt",
Die individuelle Wahl eines passenden
festen Vorbaues ware sinnvoller, ist je-
doch verkaufstechnisch schlechter zu
realisieren.

Der Lenker ist angenehm leicht
nach hinten gebogen und erlaubt ermii-
dungsfreies Fahren. Die Zeit des MTB-
Stangenlenkers auch an jedem ATB
oder Trekkingrad ist zum Gliick vorbei.
Die Bedienungselemente fiir Bremsen
und Schaltung (Shimano rapid fire) sind
sicher zu erreichen. Die Schaltung
brauchte in der Testzeit nicht nachge-
stellt zu werden und arbeitete prazise -
wenn da nicht die Kette wire! Durch
Schnee und Matsch, vor allem aber das
Salz des Winterdienstes, hat sich die ur-
spriinglich matte Metalloberfldche der
Kette in rostiges Braun verwandelt. Die
urspriingliche Werksschmierung hat
sich in der Winterwitterung verfliich-
tigt. Bei allem Verstindnis fiir die Pro-
bleme, ein offenes Schaltungssystem
wetterfest zu machen, so weit diirften
die Schwierigkeiten nicht gehen! Aber
dies ist nicht ein Problem dieses Fahr-
zeuges, sondern der Stand der Fahrrad-
technik allgemein. Jedenfalls zeigte
sich die Kette bald gegeniiber Siube-
rungs- und Schmierversuchen resi-
stent: sie mufite erneuert werden. Die
Schaltung funktionierte dann wieder ta-
dellos.

Anders herum: Mit einem Cabrio
fahrt auch niemand im Winter. Fahrri-
der, deren Antrieb in einem geschlos-
senen Kettenkasten verschwindet, gibt
es auch. Nabenschaltungen, deren
Nachteile in der bisher geringen An-
zahl von Géngen lagen, sind mit den
modernen Schaltungen, die 12 oder gar
14 Génge versprechen, im Kommen.
Sind so ausgestattete Fahrzeuge nicht
die wirklichen "Trekking-Bikes"? Zu-
mindest versprechen sie, zuverldssige
Ganzjahresrdader zu sein. Wer die
Sportlichkeit schétzt, sollte sich in der
Sonne austoben. Kann er es auch im
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Winter nicht lassen, sollte er der War-
tung die gleiche Zeit einrdumen wie
der Nutzung. Oder aber das Fahrrad
als spezialisierte Maschine begreifen:
Eins fiir den Sommer, eins fiir den Win-
ter, eins fiir ... aber das hatten wir schon
(siehe PRO VELO 46, S. 3ff).

Bei den extremen Testbedingungen
waren neben der Schaltung besonders
die Bremsen gefordert. Unter normalen
Bedingungen verzdgern die Bremsen
das Fahrzeug gut. Die winterlichen Ver-
héltnisse fiihrten jedoch zu einem ex-
tremen Abrieb der Bremsbeldge. Re-
gelméBiges Nachstellen war eine
Pflichtliibung gewesen! Mit den modern
verlegten Schaltziigen ist dies auch
kein Problem. Reicht die Verstellmég-
lichkeit am Bremshebel nicht mehr aus,
so laBt sich der Bremszug an der Brem-
se mittels eines Inbusschliissels ein-
fach 16sen, nachziehen und wieder fest-
quetschen. Dies ist eine Arbeit von we-
nigen Minuten, die selbst von weniger
geschickten Radlern regelmiBig aus-
gefiihrt werden sollte!

odome Bremmgvorlogu. Zu
sehen ist die Bowdenzugklemmung
(Inbus) am Ende des Cantilverarms.

Die Hilfte der Testfahrten wurde in
der Dunkelheit durchgefiihrt. Der preis-
werte Union-Seitendynamo war dieser
Aufgabe nicht gewachsen. Bereits unter
optimalen Bedingungen entwickelte er

ein stetes Pfeifgerdusch, das Schwer-
gangigkeit suggerierte. Er wurde

durch einen Nabendynamo ersetzt. Pro-
bleme bei der Lichterzeugung hérten
damit schlagartig auf. Jedoch beférder-
te der Umbau einige Verdrahtungspro-
bleme zu Tage.

e

Verkabelung zwischen Dynamo und
eingegossenem Metallstreifen im
Schutzblech. Optisch macht die Ver-
bindung einen guten Eindruck, ist je-
doch technisch unbefriedigend aus-
gefiihrt (siehe Text).

Die traditionelle Verdrahtung der
Fahrradlichtanlage ist bekannt: Vom
Dynamo fiihrt ein Leiter zu den Ver-
brauchern iiber ein oftmals viel zu diin-
nes Kabel, die Riickleitung erfolgt iiber
den Rahmen. Die Schwachpunkte sind
in der mechanisch unsicheren Verdrah-
tung sowohl am Dynamo als auch an
den Beleuchtungskérpern zu finden.
Am ROYAL ASCOT gibt es diesbeziig-
lich keine Probleme, sowohl Front- und
Riickscheinwerfer als auch der Dyna-
mo sind mittels Steckern "kontaktiert",
Das Problem liegt in einem unscheinba-
ren Detail. Die Kabelverbindung zwi-
schen Vorder-, Riickscheinwerfer und
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Dynamo wird teilweise durch das hinte-
re Kunststoffschutzblech gefiihrt, in
welches der Leitfahigkeit wegen Me-
tallstreifen eingegossen worden sind.
Einerseits besteht aus Erfahrung mit
anderen Fahrzeugen die Gefahr, dafl
die Metallstreifen unsichtbar brechen
konnen, was den StromfluB unterbricht.
Beim ROYAL ASCOT sind die Steckver-
bindungen zu den Kabelanschliissen
jedoch miserabel ausgefiihrt. Diinne
gestanzte Bleche dienen als Stecker
und werden auf Metallstifte aufge-
driickt. Daraus ergeben sich minimale
Kontaktflachen, die die elektrische Ver-
bindung sicherstellen sollen. Kabel
und Stecker sind lediglich durch eine

lockere Quetschverbindung fixiert, die
sich im vorliegenden Fall bereits nach
leichtem Zug l6ste.

Die Bereifung (Schwalbe Cruiser II)
ist stark profiliert, allerdings nicht so
stark auftragend wie ein reinrassiger
MTB-Reifen. Bei Matsch und auch mal
auf unbefestigten Wegen wird damit ei-
ne gute Traktion erzielt, ohne daBl auf
glattem Asphalt eine starke Geriu-
schentwicklung oder gar ein Rubbeln
festzustellen wiare. Die Bereifung stellt
einen guten Kompromif fiir ein All-
roundrad dar. Eine Uberraschung er-
lebte ich jedoch, als ich die Ventile aus-
baute. Da hat der Hersteller doch tat-
séchlich noch welche mit Ventilgummis

verbaut. Fiir ein Fahrzeug in dieser
Preisklasse ist das ein starkes Stiick!
Insgesamt macht das ROYAL
ASCOT einen guten Eindruck. Fiir ei-
nen sportlich ambitionierten Radler ist
es ein liberzeugendes Allroundrad in
einem mittleren Preissegment. Auch im
Ganzjahresbetrieb leistet es gute Dien-
ste, es bedarf dabei aber intensiver
Pflege - dies ist allerdings nicht mo-
delltypisch, sondern der allgemeine
Stand der Fahrradtechnik erzwingt
dies. Argerlich ist da nur, dafl im Detail
gespart worden ist (Dynamo, Ventile),
was dem Preisniveau nicht angemes-

sen ist. (bf)

Encycleopedia Nr. 4

Der internationale Ratgeber fiir Fahrradalternativen!

@ch vom Drucker -
her beste! Da es die 4. Ausgabe ist, haben wir sie ein-

die neue Encycleopedia - diebh

fach die Nr. 4 genannt. Was ist die Encycleopedia? Es ist
ein Jahrbuch voller Farbe von der ersten bis zur letzten
Seite und zeigt die erstaunliche Vielfalt verschiedener
Fahrradkategorien weltweit - ca. 150 Seiten gefiillt mit
neuen Ideen, die auch Ihr Leben verdndern kdnnen.
Vorgestellt werden: City-, Familien-, Reise-, Falt-, La-
sten-, Liege- und Rennrédder und viele andere, sinnvolle
Komponenten rund um's Thema Fahrrad. Nirgendwo
sonst bekommen Sie einen solch guten Uberblick iiber
andersartige Fahrréader, die es auf der Welt gibt. In der
Encycleopedia stehen auch alle Hersteller-Adressen.
Auch diese Ausgabe gibt's wieder in deutscher Spra-
che. Im Preis von DM 35,- (plus DM 8,- Versandkosten)
ist auBerdem ein Video enthalten, das die meisten der
vorgestellten Fahrrader in Bewegung zeigt. Die Ency-

cleopedia ist in allen 130 VSF-Laden, im guten Fahrrad-
{chhandel oder aber direkt bei uns erhaltlich. /

Vertrieb: KGB-Fahrradhandel, Donnerschweerstr. 45, 26123 Oldenburg, Tel. 0441-88 503 89, Fax 88 503 88
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Vom Aufrdumen gangiger Vorurteile:

Thema

Liegerad "Red Pepper" von Radius

Liegerdder betreffend gibt es eine
ganze Reihe von Vorurteilen. Die géan-
gigsten seien kurz aufgelistet:

» Vorurteil A: Liegerdader miissen lang
sein.

» Vorurteil B: Liegerdader miissen kurz
sein.

» Vorurteil C: Liegerdder miissen
schnell sein.

» Vorurteil D: Liegerader miissen teuer
sein.

DaB Liegerader "lang" sein miissen,
hat die Geschichte widerlegt. Das klas-
sische lange, das PEER GYNT von RA-
DIUS, wird seit einigen Jahren nicht
mehr gebaut. Jedoch hat jene Konzepti-
on einige Stdarken, die erwdhnenswert
sind:

» Der lange Radstand erméglicht ein
richtungsstabiles, streBfreies Fahren.
Dadurch ist dieser Radtyp das gebo-
rene "Reiserad".

» Mit dem langen Liegerad sind extre-
me Notbremsungen méglich, da ein
Uberschlag fast unméglich ist.

» Die vordere "Knautschzone" stellt ei-
nen zusdtzlichen - relativen - Sicher-
heitsgewinn dar.

» Diesen Vorteilen stehen folgende
Nachteile gegeniiber:

» Das lange Liegerad ist nicht wendig
genug. Dies macht sich besonders
im Stadtverkehr bemerkbar, wenn
enge Durchfahrten, Poller u.4. umfah-
ren werden miissen.

» Der Verbundverkehr (Bahn - Rad z.B.)
ist wegen der Sperrigkeit des Rades
miihevoll.

» Die Lange bringt zusétzliches Ge-
wicht auf die Waage.

Die kurzen Liegerdder haben mit
diesen Nachteilen aufgeraumt: Sie sind
wendig und damit auch schneller,
leicht zu handhaben und haben gerin-
geres Gewicht. Bei sportlichen Wettbe-
werben (HPV-Meisterschaften) haben
sie den langen den Rang abgelaufen.
Die kurzen Liegerdder scheinen sich
damit durchgesetzt zu haben. DaB mit
diesen Erfolgen SicherheitseinbuBen
verbunden sind, scheint billigend in
Kauf genommen zu werden. So liegt bei

Modell: Radius "Red Pepper"

Hersteller: Radius Spezialrdider GmbH, Borkstr. 20, 48163 Miinster,
Tel (0251) 780342, Fax 780358

Rahmen: Geschweifiter Stahleinrohrrahmen 50 mm

Tretlagerhohe: 630 mm

Sitzhche: 650 mm

Radstand: 135 cm (Croe M)

Laufrider: Rigida Aluminium, Reifen Schwalbe "City Marathon"
32-400 (20x1,25 Zoll)

Antrieb: Wartungsfreie gekapselte Tretlagereinheit

Schaltung: Sachs 3x7 mit Drehgriffschaltern

Bremsen: Shimano STX Cantileverbremsen

Beleuchtung: Vorne: Lumotc; hinten: Toplight; Dynamo: Axa HR

Gewicht: ca. 19kg

Preis: 1.998 Mark

I

dem kurzen Liegerad das Kettenblatt
ungeschiitzt vor dem Vorderrad, bei
Auffahrunféllen kann es disfunktional
wie eine Kettensige wirken und dem
Unfallgegner gefihrliche Verletzungen
beibringen. Notbremsungen fiihren oft
zu einem "Kopfstand" des Fahrzeugs
durch das Aufbdumen des Hinterbaus.
Nun, das zu begutachtende RED
PEPPER von Radius ist weder das eine
noch das andere, weder lang noch kurz.
Liegt beim "langen" das Tretlager hin-

ter, beim "kurzen" vor dem Vorderrad,
so ist es beim RED PEPPER iiber dem
Vorderrad positioniert. Nicht, daB es
das nicht schon einmal gegeben hitte,
der bundesdeutsche Liegeradpionier
Prof. Schéndorf hat bereits Anfang der
80er Jahre damit experimentiert. Aber
damals war alles vom Vector-Fieber
gepackt, einem vollverkleideten Re-
kordliegerad, das eine Bauhdhe von
knapp einem Meter hatte. Je flacher
man saf, desto besser - war die damali-
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ge Meinung. Ferner erschien es siche-
rer, die FiiBe schnell auf den Boden zu
bringen. Auch lie sich das Radeln im
Liegen leichter erlernen, wenn man
sich rasch mit den Fiilen abstiitzen
konnte, zumindest galt das fiir die da-
mals bevorzugte Bauweise mit der indi-
rekten Lenkung und dem Lenker unter
dem Sitz. Um bei der Tretlagerposition
iiber dem Vorderrad die Kurbeln nicht
mit dem Vorderrad kollidieren zu las-
sen, ist eine entsprechende Bauhohe
zwingend erforderlich (beim RED PEP-
PER sind das 630 mm), die eine ent-
sprechende Sitzhéhe mit sich bringt,
um noch einen freien Blick nach vorne
zu haben (650 mm beim RED PEPPER;
beim PEER GYNT betrugen die Mafe
390 mm Tretlagerhohe bei 665 mm Sitz-
hohe). Der Geschmack der Zeit hat
sich gedndert, besonders die kurzen
Liegerdder mit ihren sportlichen Erfol-
gen haben die Tretlagerposition in die
Hohe wachsen lassen. Auch ist die Len-
kung oberhalb des Sitzes nicht mehr
verpont.

Bei den Kurzliegern ist es bisher
schwierig gewesen, das Kettenblatt zu
entscharfen. RADIUS hat dies durch
links und rechts auf das Kettenblatt auf-
geschraubte Schutzscheiben geschafft.
Dies ist eine relativ elegante Lésung,
die sich geradezu angeboten hat, da
durch die verbaute Sachs 3x7-Schal-
tung vorne sowieso nur ein Kettenblatt
vonnoéten ist.

Stilbildend ist das 50 mm starke
Hauptrohr des Einrohrrahmens, das
sich im hinteren Teil wie der Hinterleib
eines Skorpions mit sanftem Schwung
nach oben biegt und dort Stiitze fiir den
Sitz ist und gleichzeitig Befestigungs-
punkte fiir den Gepéacktrager bietet.

Mit dem Sitz riickt Radius von den
modernen Liegerddern ab, die gepol-
sterte Schalen mit dem Doppel-S-
Schwung sind, und kniipft im Riicken-
teil an die Gartenstuhl-Gewebetechnik
des PEER-GYNT an, die Sitzflache da-
gegen ist eine mit Schaumstoff gepol-
sterte Dreiecksplatte und dhnelt damit
dem LINEAR-Sitz. Wirkt diese Sitzkon-
struktion eher bieder und reicht sie
vom Design nicht an die modische
Form der sportlichen Rennflitzer heran,
so macht dieser "Riickschritt" durchaus
Sinn. Die Ganzschalensitze mogen
schon aussehen, haben jedoch bei Ge-
brauch einen klitschnassen Riicken zur
Folge. Zwar 1afit sich auch bei einer
Netzbespannung das Problem nicht

Thema

grundsaétzlich beseitigen, jedoch ist es
bei diesem Material gemildert. Die
Sportler auf ihren Rennflitzern nehmen
den nassen Riicken billigend in Kauf,
da der enge Riicken-Sitz-Kontakt Ge-
schwindigkeitsvorteile bringt, bei ei-
nem Alltagsvelo, fiir das das RED PEP-
PER steht, zdhlen andere Eigenschaf-
ten. Dennoch bleibt zu fragen, ob das
Sitzproblem nicht auch fiir ein Alltags-
velo eleganter zu l6sen ware.

Nimmt man Platz, so relativiert sich
dies Problem. Der Sitz ist bequem.
Auch nach langeren Fahrten ergeben
sich keine Druck- oder Scheuerproble-
me. Alles andere ware auch fiir ein Lie-
gerad nicht angemessen. Zu diesem
Sitz- und Fahrkomfort tragt neben dem
Sitz auch die optimale Einstellméglich-
keiten von Sitz und Lenkung bei. Der
Grobabstand zwischen Sitz und Tretla-
ger wird durch die Wahl der Rahmen-
lange erzielt. Das RED PEPPER ist in
drei verschiedenen Rahmengrofien lie-
ferbar. Wir hatten die mittlere GréBe
mit einem Radstand von 135 cm, es gibt
eine um 7 cm kiirzere und eine um 13
cm langere Ausfiihrung. Der Sitz 1aft
sich auf einer Schiene um 12 cm ver-
schieben. Hierdurch kann die Feinein-

Sicht aus der Fahrerperspektive
auf die Bedienelemente. Deutlich
ist die doppelt geschiitzte Kette
auf dem Kettenblatt sichtbar.

Tretlager im Hauptrohr unmittel-
bar hinter dem Steuerkopfrohr.
Deutlich zu sehen ist das Knoten-
blech zwischen Hauptrohr wund
Steuerkopfrohr. Zu beachten {st
auch die doppelte Schutzscheibe
des Zahnkranzes!

stellung vorgenommen werden. Aller-
dings muf3 an der Klemmvorrichtung
des Sitzes noch gearbeitet werden. Ob-
wohl die Verschraubung vor dem Ge-
brauch wirklich festgeknallt wurde, hat
sich der Sitz mit einem Flop nach hin-
ten verschoben, als ich bei einer 13-
prozentigen Steigung kréftig in die Pe-
dale treten mufite.

im Prinzip 188t sich der Lenker indi-
viduell anpassen. Die Hohe ist wie ge-
wohnt einstellbar, der Vorbau ist dreh-
bar, so daBl sich seine Neigung variie-
ren laBt, und natiirlich ist der Lenker im
Lenkerschaft drehbar. All diese Mog-
lichkeiten werden alleine durch das L6
sen eines einzigen Bolzens ermdoglicht!
Der Lenker 1aBt sich so einstellen, dafl
freies Treten auch in Kurven méglich
ist. Nach richtiger Einstellung ist eine
Kollision der Knie mit dem Lenker nicht
moglich - wenn der Vorbauschaft 10
cm langer ware. Habe ich personlich
mit meiner relativ kurzen Beinldnge kei-
ne Probleme gehabit, so stiefen sich an-
dere Testfahrer mit groferer Beinldn-
ger am Lenker. Die Bedienelemente fiir
Bremsen und Schaltung (Drehgriffe)
lassen sich gut erreichen und sicher
betatigen.

Die Lenkkréfte werden iiber ein
kurzes Gestédnge auf die Gabel iibertra-
gen. Der Lenkeinschlag ist begrenzt.
Im Stand erschien der Lenkwinkel
zundchst sehr gering, wahrend der
Fahrt erwies sich das RED PEPPER
dennoch sehr wendig. Selbst enge Kur-
ven oder das Wenden auch auf engem
Raum sind kein Problem.

Unterhalb des Rahmens ist eine spe-
zielle Halterung, verstirkt durch ein
Knotenblech, fiir das Lager der Hinter-
radschwinge angeschweifit. In der
Standardausfiihrung ist das Hinterrad

PrO VELO 48
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Oben: Hinterbau mit Federung und
Sitzhalterung.

Unten: Federungsdimpfer

mittels eines Elastomerkérpers gefe-
dert und gedampft, in der Komfortaus-
fiilhrung {ibernimmt diese Funktion ein
Balibu-Federungsddmpfer. Wir hatten
die letztere Ausfiihrung, die eher sport-
lich abgestimmt ist. Im innerstédti-
schen Verkehr werden die Strafenune-
benheiten "weggeschluckt". Fihrt man
liber holprige Wegstrecken, federt na-
tiirlicherweise die Hinterradschwinge
mal stdrker, mal schwiécher ein. Da-
durch schwingt die Kette ebenfalls auf
und ab. Dabei schldgt sie mitunter auf

die Schwinge. Die Kette wird in einem
Kunststoffrohr gefiihrt, so daB die Schila-
ge gedampft werden, dennoch erge-
ben sich unangenehme Geriusche.

Das RED PEPPER erméglicht ge-
nufivolles und erschiitterungsfreies Ra-
deln. Auflerhalb befestigter Wege ge-
langt dies Fahrzeuge jedoch schnell an
seine Grenzen, nicht nur alleine der
straffen Federung, sondern auch der
schmalen Bereifung wegen. Damit ist
der Charakter dieses Fahrzeuges um-
rissen: Es ist ein Alltagsrad sowohl fiir
den innerstddtischen Bereich (und ist
hier vielen der auf dem Markt befindli-
chen Kurzlieger eindeutig iiberlegen)
als auch fiir die langere Tour auf befe-
stigtem Terrain. Im innerstddtischen
Bereich kommt es nicht auf Spitzenge-
schwindigkeiten an, denn der hier-
durch erzielte Zeitgewinn wire spite-
stens beim nachsten Ampelstop dahin-
geschmolzen. Damit ist die Auffassung,
Liegerdder miissen schnell sein, hinfil-
lig. Die Vorteile eines Fahrrades im
Stadtverkehr liegen nicht in den zu er-
zielenden Geschwindigkeiten. In der
Vergangenheit haben Liegerdder
durch Sportlichkeit und erzielte Rekor-
de offentliche Aufmerksamkeit erregt.
Ein groBer Teil der Liegeradszene
warb gerade mit dem Geschwindigkeit-
sargument fiir dies Fahrzeug. Dabei ist
in Vergessenheit geraten, daff das Lie-
gerad in den 70er Jahren als Alltags-
fahrzeug mit Sicherheitsgewinn neu
entwickelt worden ist. An diese Ent-
wicklungslinie kniipft das RED PEPPER
erfolgreich an.

Gebremst wird das RED PEPPER mit
Cantilever-Bremsen Schimano STX.
Gerade bei Liegeradern sind der lan-
gen und vielen Bégen wegen Bowden-
ziige nachteilig. Dies macht sich auch
beim RED PEPPER bemerkbar. Bei star-
ken Gefdllstrecken und bei Nisse sind
die Bremsleistungen nicht befriedi-
gend. Hydraulikbremsen wiren ange-
messener, aber auch teurer. Sie sind
dem Preisdiktat zum Opfer gefallen. Al-
lerdings sollte die Sicherheit auf kei-
nem Fall auf der Strecke bleiben!

Bei dem uns zur Verfiigung gestell-
ten Prototypen schridnkte jedoch die
Transportmdglichkeit den All-Round-
Bereich ein. Zwar sind an den stabilen
Gepéacktrager bequem Seitentaschen
einzuhdngen, aber der Gepacktriger
war nur schwierig zu beladen, da die
schrdg gestellte Riickenlehne des Sit-
zes den freien Raum zB. fiir einen
Gepéckkorb raubte. Nach Aussage des
Herstellers ist dies Problem erkannt. Im
Serienmodell solle ua. durch einen
nach hinten verlangerten Gepicktra-
ger fiir Abhilfe gesorgt werden.

Mit einem Preis von 1998,- DM raumt
RADIUS mit dem Vorurteil, Liegerider
miissen teuer sein, auf. Sicherlich, auch
dieser Betrag ist kein Pappenstiel, je-
doch ist er relativ zu sehen. Zum einen
muB man ihn mit den bisher iiblichen
Liegeradpreisen vergleichen, die oft
den doppelten Betrag ausmachen. Zum
anderen mufl man den Preis in Bezie-
hung zu "Normalrddern" mit entspre-
chender Technik (Hinterradfederung)
und gleicher Ausstattung sehen. Er
diirfte nicht wesentlich tiefer liegen.
Wie ist dieser Preis zu erzielen,
beriicksichtigt man, daB Liegerider
bis dato in Kleinserien mit einem sehr
hohen manuellen Anteil gefertigt wer-
den? Nun, es ist der allgemeine Weg,
den RADIUS wie die anderen "her-
kémmlichen" Fahrradhersteller ein-
schldgt: Ein groBer Teil der Produktion
wird in Billiglohnldnder verlagert
(Fernost), nur die Endmontage wird vor
Ort vorgenommen. Mag man diese Ent-
wicklung der Arbeitsplatze und der Si-
tuation der anderen kleineren Liege-
radhersteller wegen bedauern. Aber
der Wettbewerb mit anderen gréferen
Liegeradproduzenten erzwingt diesen
Schritt. Andererseits wird dadurch das
Liegerad fiir neue K&uferschichten in-
teressant, fiir die die bisherigen Liege-
radpreise eine zu hohe Schwelle dar-
stellten. (bf)
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Praxisbericht:

Das "Tanaro" - ein Allroundlieger?

Seit Dezember 1994 besitze ich ein
"Tanaro" der Firma Fahrradsystemtech-
nik Dr. Ing. Willems, Hude. Beim "Tana-
ro" handelt es sich um ein Liegerad mit
unten liegender Lenkstange und mittel-
langem Radstand, d. h., das Tretlager
befindet sich oberhalb des Vorderra-
des. Es zeichnet sich durch eine Gas-
druckfeder unter dem Sitz aus, die
nicht nur St6Be abfangt, sondern aufer-
dem eine stufenlose Sitzhohenverstel-
lung von 65 bis 85 cm ermdéglicht.
Gleichzeitig verandert sich die Nei-
gung der Gabel und damit der Nach-
lauf des Vorderrades. Mein fiir 1,68 m
Kérpergrée angefertigtes Rad hat ei-
nen Radstand von 135 bis 145 cm und ei-
ne Gesamtlange von 185 bis 200 cm.
Diese Werte entsprechen denen, die
Andreas Pooch aufgrund der Herstel-
lerangaben in seiner Liegeraddatei an-
gegeben hat. Da dort mit der Wendig-
keit Werbung gemacht .wird, erscheint
die Angabe dieser Mafie unserits, weil
grofere Kunden weniger wendige, weil
langere Fahrrdder erhalten.

Das Fahrverhalten des "Tanaro" ist
komfortabel und angenehm, man fiihlt
sich auf ihm sofort wohl. In der niedrig-
sten Sitzposition ist es sehr leicht zu
fahren, auch die meisten, die noch nie
Liegerad gefahren sind, kommen inner-
halb weniger Minuten damit zurecht.
Die héheren Sitzpositionen bediirfen et-
was langerer Gewohnungszeiten, weil
der Rahmen einfedert, wenn man die
FiiBe auf die Pedale setzt, und ausfe-
dert, wenn man sie auf den Boden stellt.
Das Treten in die Pedale im weiteren
Verlauf der Fahrt hat jedoch keinen Ein-
fluf auf die Federung. In der héchsten
Sitzposition erhilt man mit dem "Tana-
ro" ein gut fiir den Stadtverkehr geeig-
netes Rad, die Sitzh6he entspricht etwa
der eines 24-Zoll-Kinderrades, die
Ubersicht ist entsprechend gut. Die
Wendigkeit ist groB, das Befahren von
mit Autos verstopften StraBen und en-
gen, kurvigen Radwegen macht nach
etwas Ubung keine Probleme. Die hohe
Sitzposition ist auch die Position der
Wahl fiir gesellige Radtouren mit
"Nichtliegem", widhrend man in der
niedrigsten Position wie bei den mei-

TANARO in der niedrigsten Sitzposition.

punkt etwa dort, wo die
Gasdruckfeder auf dem
Rahmen steht. Ein Kom-
mentar des Herstellers
zu diesem Verhalten des
Rahmens war nicht zu
bekommen. Zum Einkau-
fen ist das "Tanaro" also
weitgehend ungeeignet,
es sei denn, man besitzt
einen Anhdnger. Die
Kupplung fiir meinen
Hanger ("Bambino
Transport")  montierte
Herr Willems bei der
Montage des "Tanaro",
leider brach die Kupp-
lungsschraube nach gut
einem Jahr. Beim Aus-
tausch der Schraube
stellte ich fest, daB auf-
grund des in den Rah-
men geschnittenen Ge-
windes ein Spalt zwi-
schen Rahmen und
Kupplungsplatte blieb,
dadurch kommt es zu
Belastungen, die keine

sten Liegerddern etwas weit weg vom
Gespréachspartner ist. Bei Gegenwind
oder langen Strecken kann man den
Sitz stufenlos herunterstellen, die Ga-
belneigung wird entspechend flacher,
die Wendigkeit 148t etwas nach. Ich ha-
be den Eindruck, daB die Kraftiibertra-
gung in niedrigen Sitzpositionen bes-
ser ist, was man besonders am Berg
spiirt.

Soweit ist das "Tanaro" ein "Allround-
lieger", eine Bezeichnung, die auch in
der Liegeraddatei verwendet wird. Pro-
blematisch wird es jedoch mit Gepéack.
Der Gerpéacktrager selbst sieht stabil
aus und ist es wohl auch. Wegen seiner
dicken Rohre sind jedoch nicht alle
Packtaschen fiir das Tanaro geeignet,
die von Ortlieb z. B. sind es nicht. Die
Beladung des Gepacktragers mit 15 kg
fiihrt bereits zu deutlicher Beeintrachti-
gung des Fahrverhaltens, selbst bei
Verteilung auf an den Tréger gehédngte
Packtaschen. Der gesamte Rahmen ver-
dreht sich elastisch um einen Dreh-

Schraube auf die Dauer
aushalt. Ich entfernte das Gewinde und
ersetzte die Schraube. Inzwischen hat
mein "Tanaro" etwa 8500 km hinter sich,
davon etwa 10 % mit Anhédnger. Leider
war die Zeit gepragt von vielen Pannen.
Es begann damit, daBl ich, an einem
Abend im Dezember, das gerade in Hu-
de kurz ausprobierte und erworbene
Fahrrad nach dem Ausladen Zuhause
nicht probefahren konnte, da die kom-
plette Lichtanlage streikte. Bei der
Montage des Stinders waren beide
Lichtkabel zerquetscht worden - Kurz-
schlufl. Die verschobene Probefahrt en-
dete mit einem Beinahesturz nach 20
km: Das rechte Gewinde der Kunststoff-
patrone des gekapselten Tretlagers
war auseinandergeflogen. Eine telefo-
nische Reklamation bei Dr. Willems
nahm der Anrufbeantworter entgegen,
er war in Urlaub. Da ich das Liegerad
benutzen wollte, kaufte ich ein neues,
baugleiches Tretlager, scheiterte je-
doch am Einbau: Begann ich mit der
Montage mit der rechten Seite, sa§ die
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Achse so schief im Lagergehduse, dafl
sich die linke nicht montieren lieB3. Be-
gann ich mit der linken, saBl die Achse
zwar gerade, aber die rechte Seite liel
sich nicht einschrauben. Drei Wochen
nach dem Defekt erhielt ich das Rad
wieder, Herr Willems hatte kostenlos
ein "Suntour XC pro" eingebaut. Bis heu-
te steht sein Vorwurf im Raum, ich hétte
durch Eindrehen eines Rechtsgewin-
des das Linksgewinde der rechten La-
gerschale zerstort und daher das Lager
nicht montieren kénnen. Zitat aus dem
Brief von Dr. Willems vom 13. 01. 1995:
"Zur Vermeidung von grofleren Scha-
den mochte ich Sie bitten, von eigenen
Reparaturarbeiten Abstand zu neh-
men". Die Frage, warum die Lagerscha-
le zerborsten ist, wollte Herr Willems
mit dem Lagerhersteller kldren. Ich
warte bis heute, trotz wiederholter Auf-
forderung, auf eine diesbeziigliche Mit-
teilung von ihm. Meine Vermutung ist,
daB die Lagerschale mit Gewalt in das
schrdgge Gewinde geschraubt wurde
und daher unter Spannung stand.

Nach etwa 6000 km stellte ich krat-
zende Gerédusche und leichtes Spiel im
Suntour-Lager fest. Nachstellen war
nicht moglich, da beide Lagerschalen
vollstdndig eingeschraubt waren. Die
Offnung des Lagers brachte Riefen auf
der Achse zutage. Nachdem ich unter
grofen Miihen die mit reichlich Gewin-
dekleber eingeklebte rechte Lager-
schale ausgebaut hatte, setzte ich ohne
Probleme das Lager ein, bei dessen
Einbau ich 6000 km friiher gescheitert
war. Willems Kommentar: "Der pro-
blemlose Einbau der linken Lagerscha-
le ist deshalb nicht verwunderlich, da
wir das Gewinde ... nachgeschnitten ha-
ben." Seinem Wunsch, das Tretlager zu-
geschickt zu bekommen, habe ich
nicht entsprochen, ich warte ja immer
noch auf eine Analyse des Schadens
am ersten Lager. Moglicherweise ist
das Tretlagergehduse des "Tanaro" zu
breit: 68,7 statt 68 mm.

Das Vorderrad des "Tanaro" habe
ich nach etwa einem halben Jahr ausge-
tauscht, die schwer zu beschaffenden
Reifen (Michelin 28-390) konnten we-
gen ihrer Neigung, von der Felge zu
springen, mit hochstens 4 bar Luftdruck
gefahren werden. Dieser Umstand
machte sie sehr pannenanfillig und be-
grenzte ihre Lebensdauer auf maxi-
mal 800 km. Das neue, etwas gréBere
Vorderrad (aus dem Bernds-Faltrad)
mit Schwalbe "city-jet" (32-406) l&uft

Thema

Oben: Das Ritzelpaket der 3x7-Na-
be. Die Kontermutter der Nabe ist
im Ausfallende verschwunden, das
kleinste Ritzel ist dadurch unbe-
nutzbar.

Unten: Das zerstorte rechte Aus-
fallende, die Fixierscheibe hat tie-
fe Spuren hinterlassen.

nun seit iiber 6000 km pannensicher. In-
zwischen wird das "Tanaro" laut Dr. Wil-
lems und der Liegeraddatei mit einem
anderen Vorderrad ausgeliefert. Wieso
der Mangel nicht eher behoben wurde,
ist mir unklar: Bei der Bestellung (ein
halbes Jahr vor der Fertigstellung) mei-
nes "Tanaro" erzdhlte Herr Willems von
mehreren tausend erfolgreichen Testki-
lometern, auf denen die Pannen
zwangsldufig hatten auftreten miissen.
AuBerdem wurden vorne wie hinten
franzésische Ventile in Felgen mit Boh-
rungen fiir Dunlop-Ventile verwendet.
Eine Stellungnahme, warum nicht zu-

einander passende Felgen und Ventile
verwendet wurden, war von Dr. Wil-
lems nicht zu bekommen.

Weitere Fehler und Pannen traten
nach Ablauf der Garantiezeit auf, weil
der Hersteller offensichtlich zu wei-
ches Rahmenmaterial wahlte: Nach
nicht einmal 5000 km verabschiedeten
sich die hinteren Ausfallenden! Auf ei-
ner Tour mit Steigungen drehte der An-
trieb plotzlich durch. Das Schaltungs-
kettchen der Sachs 3x7-Nabe war ge-
rissen und die Nabe aufgesprungen. Ei-
ne Kontrolle ergab, daB die zuvor
schlitzformigen Ausfallenden rundge-
schliffen waren, so daB sie die Achse
nicht mehr gegen Durchdrehen fixier-
ten. Die einzige Fixierscheibe, die
demselben Zweck diente (die zweite
war wohl bei der Montage des Rades
vergessen worden), hatte sich in das
Material des Ausfallendes hineingear-
beitet. Die Folge war, daBl die Achse
durchdrehte, wiahrend die Ausfallen-
den die Kontermuttern fixierten, so daf
die Nabe aufsprang. Kommentar von
Herrn Willems: "Die Fixierung der Ach-
se erfolgt durch Fixierscheiben (Ein-
bauzubehdr), nicht durch die gefristen
Schlitze der Ausfallenden. Wenn diese
montiert sind, miifiten sie abgeschert
sein; diese Problem ist weder bei uns
noch bei Sachs bekannt." (Zitat aus der
undatierten Antwort auf meinen Brief
vom 1. 8. 1996.) Der Aus- und Einbau
des Hinterrades ist nur mit grofiem
Kraftaufwand moglich, weil der Ab-
stand der Ausfallenden 126 mm be-
tragt, bei einer Einbaubreite von 135
mm fiir die 3x7. Mit Metallverstirkun-
gen an den Ausfallenden konnte ich
den Schaden reparieren, doch nach et-
wa 8500 km hat sich nun die ritzelseiti-
ge Kontermutter der Nabe soweit in das
Ausfallende hineingearbeitet, da3 das
Kleinste Ritzel nicht mehr zu schalten
ist, weil dann die Kette am Rahmen
schleift. Die hintere Hydraulik-Felgen-
bremse habe ich unterwegs verloren,
weil die Befestigungschraube sich ins
Rahmenmaterial gefressen hatte, Spiel
bekam und den Scherbelastungen da-
durch anschliefend nicht gewachsen
war. Zum Gliick verlor ich sie nicht bei
einer Vollbremsung...

Diese Bremse saB iibrigens im Ge-
gensatz zum Hinterrad mittig im Rah-
men und hat daher nicht optimal funk-
tioniert, ein Mangel, der dem Hersteller
bei der Tretlagerreparatur aus meinem
Brief bekannt war, von ihm aber weder
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kommentiert noch behoben wurde.
Auch das Gewinde fiir den Scheinwer-
fer im zu weichen Tretlagergehause ist
inzwischen ruiniert. Der von Herrn Wil-
lems verldngerte und mit groBem Auf-
wand auf einem handgearbeiteten Ad-
apter montierte Stander lockerte sich
standig, weil die Befestigungsschraube
sich in den Rahmen arbeitete, eine
grofe Unterlegscheibe behob das Pro-
blem. Der Stander war den Belastun-
gen schlieBlich doch nicht gewachsen
(obwohl der Anhdnger seinen eigenen
Stander hatte) und zerbrach. Ein han-
delsiiblicher Hinterbaustdnder fiir 20
DM, in 10 Minuten passend gefeilt, 1aBt
das Tanaro seitdem wesentlich siche-
rer stehen. Bei den hier dokumentier-
ten Mangeln wird es zur Nebensache,
daB ich nach jeweils wenigen hundert
Kilometern alle Schrauben am Rahmen
nachziehen muB, weil die Rahmenlegie-
rung so weich ist, dafl die Schrauben
sich lockern (Vergleiche: Abbrechen
der Bremse). Insbesondere gilt dies fiir
die Schraube kurz hinter dem Tretla-
ger, die als Drehpunkt fiir die Federung
dient. Selbst die Unterlegung von Ka-
rosseriescheiben und das Kontern der
selbstsichernden Mutter mit einer zwei-
ten konnte nicht verhindern, daB die
Schraube sich regelmaBig lockert. Eine
Lockerung ist aber nicht tolerierbar,
weil sich dann der Rahmen bei jedem
Tritt verwindet und die Schraube da-
durch brechen konnte. Auch die Sitzbe-
spannung, eigentlich sehr bequem und
luftig, muB nach wenigen hundert Kilo-
metern nachgespannt werden, will man
nicht auf dem Rahmen sitzen (Zeitauf-
wand: etwa eine halbe Stunde). Ich ha-
be inzwischen die Sitzflache mit Rollo-
gurten verstarkt und kann mir so das
Nachspannen sparen.

Leider ist es Herrn Willems gelun-
gen, aus einer einzigartigen Konstrukti-
on durch gravierende Mangel in der
Ausfiihrung ein Liegerad zu machen,
das den Namen "Allroundlieger" bei
weitem nicht verdient. Man erhélt viel-
mehr fiir 4200 DM ein reparaturanfalli-
ges Fahrzeug, das mancherlei nicht un-
gefahrliche Uberraschungen bietet.
Klaus de Leuw, Hilden

Veloladen

fon 02204-61075

Liegerdder

fax 02204-61076

Dolmanstrale 20 D-51427 Bergisch Gladbach
Versandunterlagen gegen DM 5 in Briefmarken
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Thema

Mit dem Kabinenrad durch den Winter:

Zwei Jahre Erfahrung mit dem Alleweder-E

Ich fahre jetzt seit 2 Jahren das Alle-
weder als Alltagsfahrzeug , méchte von
meinen Erfahrungen berichten und
eventuell eine Diskussion iiber Kabi-
nenfahrrader in Pro Velo anregen. Mein
Alleweder hatte von Anfang an ei-
nen 160 Watt Reibrollen-Elektroan-
trieb, der mit einem Hebel am Steuer-
kniippel auf den Hinterreifen abge-
senkt und durch einen kleinen Tast-
schalter, der ein Relais betétigt, ein-
und ausgeschaltet wird. Dieser bewuf}t
einfach gehaltene Zusatzantrieb kann
bei fast allen Liegerddern angebaut
werden, vom Alleweder-E laufen bis
jetzt 10 Stiick , von anderen Liegera-
dern ca. 40 Stiick.. (auch als Bausatz
bei mir erhéltlich )

Ich fahre téglich 2 x 16 km zur Arbeit
und empfinde ich es gerade bei den
deutlich schwereren Kabinenfahrra-
dern als sinnvoll, mir soviel Hilfe zu ho-
len, daB ich nicht total ausgepowert
meinen Job antrete.

Ich weiB, daBl die Puristen unter den
Radfahrern Elektrofahrrdder noch im-
mer etwas abfillig betrachten. Ich habe
festgestellt, daB die Versuchung, doch
das Auto statt Fahrrad zu nehmen, wenn
es in Stromen regnet, deutlich geringer
geworden ist, seit ich weiB, daB ich
nicht mehr nafl werde und daB ich es
nicht mehr so anstrengend ist. Das gilt
natiirlich besonders fiir den Winter.
Speziell fiir alltagstaugliche Kabinen-
fahrrdder gilt, daB sie doch deutlich
schwerer sind als sportliche Fahrrader
oder Liegerdder (Alleweder 31 kg,
Leitra ca. 27 kg) Dieses zusitzliche Ge-
wicht wird auf gerader Strecke und ber-
gab durch die gute Aerodynamik wett-
gemacht, beim kleinsten Berg ist man
dann aber langsamer als mit dem Hol-

landrad. Ich habe auf meiner Alltags-
strecke nur drei bis vier kleinere Hii-
gel, trotzdem ist es einfach angenehm,
wenn man immer wenn es anstrengend
wird, den Motor zuschalten kann. Auf
dem Weg zur Arbeit hat man es eben
doch eiliger als auf der Spazierfahrt am
Wochenende. Ich habe friiher das Peer
Gynt mit Halbverkleidung durch den
Winter gefahren, das vom Wetterschutz
gar nicht schlecht ist. Wenn es nicht in
Stromen regnet und gleichzeit von der
Seite stiirmt, was eigentlich duBerst sel-
ten vorkommt, ist man mit einem norma-
len Annorak ausreichend geschiitzt. Da
es aber doch ziemlich viele Tage im
Winter gibt, an denen Clatteisgefahr
besteht, hatte ich immer die Sturzge-
fahr im Hinterkopf. Das war beim Alle-
weder endgiiltig vorbei. Auch bei Glatt-
eis kommt es héchtens mal zu einem

leichten Schleudern, was man aber
durch die direkte Lenkung sehr gut auf-
fangen kann.

Rad- und Wirtschaftswege werden
in unserer Gegend leider viel spiter
vom Schnee gerdumt als die Strafien.
Dann ist es mit dem Zweirad eine ziem-
liche Zitterpartie, und die wenigen Rad-
fahrer, die ich noch treffe, fahren ex-
trem langsam, lange Strecken sind
dann kaum noch zu schaffen. Hier
macht das Alleweder seinem Namen al-
le Ehre: Trotz gréerem Rollwiderstand
im Schnee kann ich mit Motor weiter
gute Geschwindigkeiten fahren, ohne
Motor wére es dann sehr anstrengend.
(Um das Durchrutschen der Reibrolle
zu verhindern, fahre ich bei solchen
Wetterverhdltnissen mit erhéhter Fe-
derspannung). Die Bergsteigfdahigkeit
ist allerdings trotz Elektroantrieb be-

Ele ktroa ntriebe fur Liegerader, Spezialrader,Cab-Bikes,

Bausatze und Neufahrzeuge z.B. Lepus-E, Alleweder-E,

Basic-E, Viper-E, Chili-E

auch als Solarfahrzeuge lieferbar

hitahrzeuge

GbR mit Haftungsbeschrinkung

Lohmeyer Leichtfahrzeuge Geistinger Str 31 53773 Hennef Tel/[Fax 02242/81760



Thema

grenzt. Ohne Schnee und Glatteis liegt
sie beli meinem 160 Watt-Antrieb bei
ca. in 8% Steigung, im 15 cm tiefen
Neuschnee bei ca- 4-5 %, dann fangt
das Hinterrad an, durchzudrehen. Bei
groBeren Steigungen muff man dann
auf die meist freigerdumte StraBe aus-
weichen, was nach der neuen Gesetz
gebung auch erlaubt sein soll, wenn ein
Radweg unzumutbar ist.

Kabrio oder Limousine?

Beim Serien-Alleweder wird die Off-
nung in der Karosserie mit 2 Planen na-
hezu verschlossen, so dafl nur noch der
Kopf auflerhalb der Karosserie ist.
Wenn man einen Sturzhelm mit Visier
oder Brille tragt, ist auch in dieser Ver-
sion der Wetterschutz deutlich besser
als beim Langlieger mit Halbverklei-
dung, trotzdem gab es immer wieder Si-
tuationen, in denen ich bei schlechtem
Wetter die Wahl zwischen Auto und Al-
leweder hatte und mich fiir das Auto
entschieden habe. Das passiert deut-
lich seltener, seit ich auf das Alleweder
2 Sturzbiigel aus Aluminiumrohr ge-
schraubt habe, an denen man mit Klett-
verschluf ein Stoffdach und/oder eine
Windschutzscheibe anbringen kann.
Dazu mufl man nicht aussteigen son-
dern nur kurz anhalten. Dann kann man
beides im Sitzen montieren.

Mit dem "Dach iiber dem Kopf" habe
ich sofort nach dem Einsteigen und
dem Schliefen der beiden Reifiver-
schliisse in der Abdeckplane ein scho-
nes Gefiihl der Geborgenheit und nach
5 Minuten ist es so warm, daf ich auch
bei Frost die Handschuhe ausziehen
kann. So macht das Radfahren auch im
Winter wirklich Spafl und weil dann
kaum andere Radfahrer unterwegs
sind, hat'man den Radweg praktisch als
PrivatstraBBe und fahrt am Stau vorbei.
Da ich nach meiner Erfahrung eine Ver-
kleidung nur ca. 30 - 50 Tage im Jahr
benétige, es aber an mindestens 300
Tagen im Jahr nicht regnet oder
schneit, wenn ich gerade unterwegs
bin, scheint mir mein Cabrio-Prinzip
bei Kleinfahrzeugen logischer als die
permanente Vollverkleidung. Meine ab-
nehmbare Windschutzscheibe benutze
ich relativ selten, da ich Angst vor
schlechter Sicht habe. Meiner Meinung
sollte man bei einer geschlossenen Ka-
rosserie einen elektrischen Scheiben-
wischer und einen warmen Luftstrom
hinter der Scheibe haben. Das ist bei ei-
nem Elektro-Bike durchaus machbar.

Bezugsquellen
Alleweder:
Flevobike
De Morinel 55
NL-8251 HT Dronten
Tel. 0031-321-312027 Fax 319350

Elektro-Anbausatz beim Autor:
D. Lohmeyer
Geistinger Str. 31
53773 Hennef
Tel,/Fax 02242/81760

Rechtlicher Aspekt

Auch ein motorisiertes Fahrzeug ist nicht als

Kraftfahrzeug zu bezeichnen, wenn

» mindestens 50% der Vrtriebskrifte durch
die Muskelkraft des Fahrers erzeugt wer-
den

» die Zusatzleistung auf maximal 250 Watt be-
grenzt ist

> nur bis zu einer Geschwindigkeit von max.
20 km/h die Zusatzleistung mit steigender
Kennlinie erfolgt und dariiber hinaus abfallt

»> ab einer Geschwindigkeit von 24 km/h kei-
ne Zusatzliestung mehr erzeugt werden
kann

(Quelle: TUV Rheinland)

Diese Kriterien treffen laut Hersteller auf den
Lohmeyer-Antrieb zu.

.Scheibenwischer-

Der Stromverbrauch fiir eine Stunde
und Warmluft-Ge-
blédse liegt bei ca. 0,2 KWh, was einem
Batteriegewicht von ca. 8 kg entspricht.
Beim Alleweder nehme ich auf langen
Strecken 2 Nicd-Batterien (je § kg ,
reicht fiir 60 km im Sommer, 35 km im
Winter) mit, das zusdtzliche Gewicht
verschlechtert die Fahreigenschaften
kaum. Da ich bisher nur zweimal bei
schonem Wetter mit der Leitra gefah-
ren bin, wiirde ich gerne Erfahrungsbe-
richte lesen, wie es sich in der Leitra
oder anderen vollverkleideten Liegera-
dern fahrt, wenn man morgens um 6
Uhr bei Frost, Nebel und Regen startet.

Noch ein Satz zum Stromverbrauch:
Er liegt unter 1 (in Worten "einer") Kilo-
wattstunde pro 100 km. (-,25 DM), die
Warme Dusche nach einer sportlichen
Fahrradfahrt braucht mehr Energie.
Mein Solarpanel von einem Quadratme-
ter, das wahlweise auf dem Fahrzeug
oder dem Hausdach montiert werden
kann, produziert Strom fiir 10.000 km/
Jahr und kostet ca. 1.000 DM.

Dietrich Lohmeyer, Hennef

Das komfortable L.iegedreirad
Sitz- und Rahmengefedert.Zusammenklappbar.
Sicheres Fahrverhalten durch gute
StraBenlage. Flexibel einstclibar,
ideal fur Reha-Anwendungen.

;
S

Das kompakte Tandem

Freie Sicht fur beide Fahrer! Vorne kann
unabhingig vom Hintermann
Sie

getreten werden..
F ordem \
nfos a0

HASE Karl-Friedrich-StraBe 88
Spezialrider 44795 Bochum
Tel.:0234/9469050
Fax:0234/9469099
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Da féllt in China kein Fahrrad von um:

Kultur

Gedanken zur Zukunft des Fahrrads

Mit dem Fahrrad in die Zukunft?

1990 veroffentlichte das renommierte
US-amerikanische Worldwatch Institu-
te in seinem Jahresbericht "Zur Lage
der Erde" einen Beitrag unter der Uber-
schrift "Mit dem Fahrrad in die Zukunft"
(1). In dieser vermutlich ersten Studie
zur okologischen Bedeutung des Fahr-
rads weltweit 1a8t die Verfasserin Mar-
cia Lowe deutlich ihre Sympathien er-
kennen. Fiir die hochindustrialisierten
und -motorisierten Lander der westli-
chen Welt sieht sie in einem vermehr-
ten Einsatz des umweltfreundlichen
Fahrrads den Gewinn von urbaner Le-
bensqualitdt und Entlastung fiir die
vom Autoverkehr verursachten Proble-
me wie Luftverschmutzung und
Flachenverbrauch bis hin zur drohen-
den Klimaerwadrmung. Immerhin ist zu
einem Fiinftel der Straflenverkehr an
dem den Treibhauseffekt bedingenden
CO2-Emissionen beteiligt, wovon wie-
derum mehr als die Hiltte in den hoch-
industrialisierten  Staaten Europas,
Nordamerikas und des Pazifik anfallen.
In den Léandern der Dritten Welt bietet
das Fahrrad nach Lowe die einzige Al-
ternative, groBe Teile des Verkehrswe-
sens kostengiinstig und effizient zu or-
ganisieren. Aber die Parteinahme der
Autorin fiir das Fahrrad triibt nicht ihren
Blick fiir die Realitit. Die Zukunft mit
dem Fahrrad hat noch nicht begonnen.
Sie weist auf das geringe Prestige des
Fahrrads in groBen Teilen der Dritten
Welt hin, kritisiert die bisherige Politik
der Férderung des motorisierten Indivi-
dualverkehrs, die von Regierungen,
Banken und internationalen Organisa-
tionen auch in der Entwicklungspolitik
betrieben wird. Chancen fiir eine
Trendwende zugunsten des Fahrrads
als Alltagsverkehrsmittel stellen sich
nach ihr nur dann ein, wenn "politische
Unterstiitzung und private Initiativen
auf verschiedenen Ebenen - von den
internationalen Einrichtungen bis hin
zum einzelnen Pendler - ineinander-
greifen" (2).

Von allein rollt das Fahrrad keiner
besseren Zeit zu. Zwar kann Lowe Bei-
spiele nennen, wonach sich "eine auto-
mobilfixierte Gesellschaft in eine rad-

fahrende" (3) verwandeln kann, aber
ohne eine Veranderung der Rahmenbe-
dingungen schatzt sie die Chancen
nicht hoch ein. Dazu miiften erst die
enormen Subventionen fiir den Autover-
kehr abgebaut und die verborgenen
oder externen Kosten den Verursa-
chern angelastet werden durch eine
héhere Besteuerung von Autobesitz
und -nutzung.

Keine Verkehrswende in Sicht

An dieser Situation hat sich seitdem
grundlegend nichts gedndert. Zur glei-
chen Diagnose wie Lowe "Autofixie-
rung" kommt im September 1995 Hei-
ner Monheim auf der Velo-City Confe-
rence in Basel, wo er in einem Vortrag
die Innovationsblockade der Verkehrs-
politik analysierte. Vehement beklagt
er den Anachronismus, daB im Ver-
gleich zu anderen Politikfeldern die
Verkehrspolitik jegliche Innovationsbe-
reitschaft vermissen lasse. "Der 2. Kli-
magipfel 1995 in Berlin hat es erneut
bewiesen. Die westlichen 'Autoldnder’
verharren in autofixierter Verkehrsent-
wicklung." (4). Einschldgige Prognosen
geben Monheim recht. Nach einem Be-

richt des Deutschen Instituts fiir Wirt-

schaftsforschung (DIW) ist in Europa
weiterhin mit hohen Zunahmen vor al-
lem im StraBenverkehr zu rechnen,
auch wenn die Zuwachsraten in West-
europa tendenziell sinken (5). Nach ei-
ner anderen DIW-Studie soll der moto-
risierte Individualverkehr allein in
Deutschland von 724 Mrd. Personenki-
lometern (Pkm) 1992 auf 902 Pkm im
Jahr 2010 ansteigen (6). Aber der Trend
fiir noch mehr motorisierten Verkehr
gilt nicht allein fiir die entwickelten In-
dustrienationen, auch in einem Teil der
Lander der Dritten Welt vor allem in
Siidostasien ist mit einer Zunahme zu
rechnen. China, das klassische Fahr-
radland, wird zunehmend interessanter
fiir deutsche Autohersteller als neuer
Absatz- und Wachstumsmarkt, wie der
Tagespresse verschiedentlich zu ent-
nehmen war. Und von dort kamen auch
Berichte, daf} in Stadten der prosperie-
renden siidchinesischen Freihandels-
zone Fahrrdder von der Benutzung be-
stimmter StraBen ausgesperrt werden
sollen, weil die steigende Zahl der Au-
tos den Platz allein benétigen.

Was bedeutet das fiir die Entwick-
lung der Fahrradnutzung? Zwar ist
kaum damit zu rechnen, da3 das Fahr-

Tabelle 1: Fahrrad- und Pkw-Bestand im Vergleich (7)

Land Fahmadbe- Fahmad Prow- Pkwp 1000 Bamung

M in Mio. je 1000 Ein- %ﬂd in  Einwohner

port mnm“ Relpaste:Savech wm'“ e gnt 1900

Stand: 80sr ~ "ungen) 1606

Jaive Stand 19901

1993
China 300 250 ¥s.000 4 1200,0
Indien 45 53 3.013 ‘3 844,0
Japan é0 480 38.064 °318 123,1
USA 103 413 142.958 °874 243.8
Qualle DW
Stand 1983

Bundesre- 45 728 32848 479 é2,0
pubiik
Deutsch-
land
Niederiande 1 740 5.558 378 148
“Altes Bundesgebiet ohne DDR:; “Akiue!! '08. Lexikon. Dortmund 1985, 58.
“Eigene Berechnungen auf Grundiage der Deten des Fiacher Weltaimanachs 1996,
Frankfurt am Main 1995,
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rad als Individualverkehrsmittel mit ge-
schatzten 800 bis 950 Millionen welt-
weit von seinem ersteh Platz in den
ndchsten 15 Jahren vom Auto verdrangt
wird. Es ist aber Skepsis angesagt, daf
es in der weltweiten Achtung und Wert-
schdtzung nennenswert steigen wird.
Auch ermutigende Berichte von der
Weltbank {iber Projekte in verschie-
denen Entwicklungslandern zur Forde-
rung des nichtmotorisierten Verkehrs,
in dem das Fahrrad eine zentrale Rolle
spielt, kénnen dariiber nicht hinwegtdu-
schen (8). Fiir Deutschland ist nach
dem DIW-Bericht im Fahrradverkehr,
gemessen an den Personenkilometern
bis 2010, mit keiner wesentlichen Zu-
nahme zu rechnen, von 24,4 Mrd. Pkm
im Jahr 1992 auf 24,8 Mrd. Pkm, wobei
der Zuwachs auf den Freizeitsektor ent-
fédllt, wahrend im Berufs- und Ausbil-
dungsverkehr noch mit einem leichten
Riickgang zu rechnen ist. Zwar progno-
stiziert das DIW eine Zunahme der
Fahrradnutzung um 10 Prozent fiir das
alte Bundesgebiet, aber zugleich einen
Riickgang in den neuen Bundesldndern

().

weltverbunds (Offentliche Verkehrsmit-
tel, Fahrrad und ZufuBgehen) und zuun-
gunsten des motorisierten Verkehrs
gekniipft (11).

Doch die derzeitig bestehenden
Strukturen auf politischer und 6konomi-
scher Ebene sprechen gegen eine
Neustrukturierung des Verkehrssek-
tors, worauf die Vorschldage Monheims
hinauslaufen. In einem Land wie
Deutschland, dessen Wirtschaft erheb-
lich von der Kraftfahrzeugindustrie be-
stimmt wird und dessen Gesellschaft
zu grofien Teilen von Autobesitz und
-nutzung durchdrungen ist, wiirde eine
Abwendung vom Auto, selbst wenn sie
sorgfédltig gesteuert wiirde, erhebliche
Veranderungen hervorrufen. In Zeiten
schnell wechselnder parlamentari-
scher Mehrheiten werden sich politi-
sche Entscheidungstragerinnen je-
doch im Interesse ihrer Machterhaltung
kaum auf unpopuldre MaBnahmen zur
Reduzierung der Autonutzung einlas-
sen. Eine Unterstiitzung fiir eine Anti-
Autopolitik seitens der Fiihrungskrifte
der einheimischen Wirtschaft ist erst
recht nicht zu erwarten. Ganz abgese-

Tabelle 2: Entwicklung des Modal Splits (Anteil der Verkehrsteilnehmer)

in Prozent (10)

1992 2010
Varkehrs- Alte Linder Neue Linder insgesamt Insgesamt
arten
Zu Full 27 31 28 26
Fahrrad 9 15 10 10
Ospv 9 g 9 8
Bahn 2 2 2 1
L)) 863 43 51 55

Geht man davon aus, dafl die DIW-
Prognose zutrifft, mu man feststellen,
dafl das Auto miihelos seine Dominanz
behauptet. Nach der DIW-Prognose
werden im Jahr 2010 im Modal Split auf
den motorisierten Individualverkehr
(Pkw, Kombis, Kraftrider und Mo
peds) 55 Prozent gegeniiber 10 Prozent
fiirs Fahrrad, 26 Prozent fiir das Zufuf-
gehen und 9 Prozent auf offentliche
StraBenverkehrsmittel entfallen.

Wird der Weg fiirs Fahrrad erst frei,
wenn einschneidende Mafnahmen zur
Reduzierung der Autonutzung ergriffen
werden? Nach Monheim ist die langst
notwendige Verkehrswende an klare
Prioritatensetzung zugunsten des Um-

hen von der Frage, ob ein deutscher Al-
leingang iiberhaupt in Europa und an-
gesichts weltweiter wirtschaftlicher
Verflechtung machbar wire.

Alles spricht fiir das Fahrrad

Da mag hundertmal die dkologische
Vernunft etwas anderes sagen, wie sie
Hermann Knoflacher auf der Velo-City
Conference in Basel 1995 ins Feld fiihr-
te (12). Fiir ihn ist das Fahrrad das einzi-
ge Verkehrsmittel, das Lebensqualitat
garantieren kann und das alle Attribute
eines okologisch angepafiten Fortbe-
wegungsmittels  besitzt:  geringer
Flachenbedarf, keine Emissionen und
grofe Varianz von Einsatzméglichkei-

ten zum Personen- und Lastentransport
(13).

Ist die Zukunft des Fahrrads blok-
kiert? Meines Erachtens ist dies eine
Frage der Perspektive. Zundchst ein-
mal ist zu priifen, welche Rolle das
Fahrrad zukiinftig spielen kann. Wel-
ches Potential besitzt das Fahrrad? Ver-
schiedene Studien haben sich damit
auseinandergesetzt (14). Das Fahrrad
bietet als Nahverkehrsmittel in einer Di-
stanz bis etwa fiinf Kilometern bei der
Tiir-zu-Tiir-Reisezeit den hochsten
zeitokonomischen Nutzen. Kurz: es ist
auf dieser Distanz unschlagbar schnell.
Zugleich liegt im Durchschnitt etwa die
Halfte der mit dem Auto zuriickgeleg-
ten Wege in diesem Entfernungsbe-
reich (15). Hier liegt also rechnerisch
betrachtet ein erhebliches Potential,
Autofahrten durch Fahrten mit dem Rad
zu ersetzen. Dennoch bleibt der mas-
senhafte Umstieg vom Auto aufs Fahr-
rad aus, obwohl 76 von 100 deutschen
Haushalten 1993 im Durchschnitt laut
Statistischem Bundesamt iiber ein Fahr-
rad verfiigten. Auch andere gesell-
schaftlich wirksame Faktoren diirften
eigentlich fiir den Umstieg sprechen
wie gewachsenes Umwelt- und Fit-
neflbewuBtsein und das gute Image,
das das Fahrrad in den letzten Jahren
gewonnen hat, so daBl sogar ein deut-
scher Hersteller in einem TV-Wer-
bespot vor etwa vier Jahren die Nobel-
karosse mit dem guten Stern in der Ga-
rage stehenlie, um stattdessen Fahr-
rad fahren zu lassen. Ebenso belegte
ein 'Modellversuch zum Autover-
zicht 1991, daB gerade das Fahrrad eine
hervorragende Alternative zum Auto im
Alltag sein kann (16).

Ungebrochene Attraktivitit

des Autos

Eine Erklarung fiir das uneinsichtige
Sitzenbleiben im Auto aus psychologi-
scher Sicht bietet Wolf-D. Heine an. "Es
wird nicht beriicksichtigt, daf# Verkehr
nicht einfach Raumiiberwindung, son-
dern raumiiberwindendes Verhalten
ist. Es wird nicht beriicksichtigt, daB
die Erzeugung automobilen Verkehrs
ein hochgeiibtes Verhalten ist" (17). Er
macht dariiberhinaus darauf aufmerk-
sam, dafl UmweltbewuBtsein und Um-
weltwissen keineswegs zwangsliufig
ein umweltvertragliches Verhalten zur
Folge haben. Dieses wird ebenso von
den psychologischen Kosten bestimmt,
die ein verdndertes Verhalten bedin-
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gen. So waren diese Kosten fiir die
Mehrzahl der deutschen Bundesbiir-
gerlnnen nicht hoch, als sie 1995 dem
Boykottaufruf von Greenpeace gegen
Shell anldBlich des Konflikts um die
Versenkung der Bohrinsel Brent Spar in
der Nordsee folgten. Sie mufiten ihr
Verhalten nur geringfiigig modifizieren,
indem sie die Tankstelle eines anderen
Olkonzerns aufsuchten.

Heine hat ein Erkldarungsmodell mit
drei Klassen von Motivatoren fiirs Auto-
fahren gebildet. Die erste Klasse nennt
er materielle Motivatoren: das Vorhan-
densein einer hervorragend ausgebau-
ten und Kfz-gerechten Infrastruktur,
die private Verfiigbarkeit iiber ein Au-
to ("wenn ich schon das Auto vor der
Haustiir stehen habe, kann ich damit
auch eben mal ins Kino fahren") und
den Fiihrerscheinbesitz. Die zweite
Klasse bezeichnet er als subjetiv-ratio-
nale Motivatoren: die subjektive Ein-
schatzung des Kostenaufwands in Form
der reinen Kraftstoffkosten ("mit dem
Auto ist es viel billiger zu verreisen als
mit der Bahn, denn dafiir brauche ich
nur x Liter = x DM"), den subjektiven
Zeitaufwand ("mit dem Auto fahre ich
viel schneller als mit Bus und Bahn
nach xy") und die subjektiven Sach-
zwange ("ich brauche mein Auto zum
Einkaufen"). Die dritte Klasse bezeich-
net er mit sozio-emotionalen Motivato-
ren oder gefiihlsorientierten Faktoren,
"die ausschlieBlich durch die eigene
Person erfahren werden oder erst
durch das Verhaltnis der eigenen Hand-
lung (Pkw-Nutzung) zu anderen Ver-
kehrsteilnehmern  entstehen  kén-
nen" (18). Im einzelnen fiihrt er an: das
Erlebnis von Privatheit im eigenen Au-
to, soziale Anerkennung durch Autobe-
sitz, das Erleben einer demokratischen
Gesellschaft mit gleichen Regeln fiir al-
le im StraBenverkehr unabhingig von
der Hubraumgrofie, das Erlebnis von
Risiko auf der Strafe in einem langwei-
ligen Alltag oder sogar Angstlustgefiih-
le sowie die Benachteiligungsgefiihle
der Nicht-Autobesitzer.

Mangeinde Attraktivitiit

des Fahrrads

Das Erklarungsmodell Heines mag Ex-
pertinnen 6kologischer Verkehrspolitik
teilweise trivial erscheinen. Die vielen
Griinde, die fiirs Autofahren sprechen,
sind bestens bekannt und lingst mit ra-
tionalen Argumenten widerlegt. Den-
noch erscheint mir dieses Erklarungs-
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muster hilfreich zu sein, in mehrfacher

Hinsicht.

1. Es macht deutlich, daB rationales Ar-
gumentieren noch lange keine tat-
sdchlichen Verhaltensdnderungen
bewirkt.

2. Das Erklarungsmodell kann analog
auf Radfahrerlnnen angewendet in-
teressante Einblicke in Determinan-
ten der Fahrradnutzung ergeben.

3. Das Modell eignet sich zugleich als
Erklarungsansatz fiir die mangelnde
Attraktivitdt des Radfahrens.

Um Verhaltensanderungen bei der
Verkehrsmittelwahl zugunsten des
Fahrrads zu erreichen, reicht es offen-
bar nicht aus, positive Erfahrungen mit
dem Fahrrad zu vermitteln. So hatte der
notgedrungene Umstieg aufs Rad wah-
rend des Streiks im 6ffentlichen Dienst
1992 bei schénem Friihlingswetter in
verschiedenen Stddten, wo der offentli-
che Personennahverkehr (OPNV) fak-
tisch eingestellt wurde, keine nachhalti-
ge Wirkung gezeigt. Offensichtlich be-
darf es auch eines Komplexes von Moti-
vatoren, um das verdnderte Verhalten
zu starken und zu stabilisieren. Dabei
diirfte das Vorhandensein einer Fahr-
radinfrastruktur und damit verbunden
einer alltdglichen Prdsenz des Fahr-
rads im Verkehr den materiellen Moti-
vatoren Heines entsprechen. Aller-
dings reichen Verbesserungen der ma-
teriellen Bedingungen nicht aus, um ei-
ne vermehrte Fahrradnutzung zu erzie-
len. Darauf weisen Konzepte der Fahr-
radférderung wiederholt hin, die Offent-
lichkeitsarbeit und Werbung fiir das
Fahrrad, als wichtige, unverzichtbare
Elemente nennen (19). Wahrend sich zu
den subjektiv-rationalen Motivatoren
Heines fiir die Autonutzung keine ana-
log fiir die Fahrradnutzung bilden las-
sen, ergeben sich bei den sozio-emo-
tionalen Motivatoren durchaus Paralle-
len, nur sind diese bildlich gesprochen
spiegelverkehrt zu konstruieren. So er-
lebt die Mehrzahl der Radfahrerinnen
den StraBenverkehr gerade nicht als
demokratisch, wo fiir alle gleiche Re-
geln gelten, sondern erfahrt haufig ihre
Benachteiligung. Was jedoch nicht nur
abschreckende Wirkung haben mus8,
sondern ebenso dazu fiihren kann, daff
RadfahrerInnen sich Freirdume suchen
durch Ignorierung der Regeln, die sie
als behindernd oder diskriminierend
erleben. Da Sanktionen bei Regelver-
letzungen weitgehend ausbleiben, ver-
festigt sich dieses Verhalten und wird

als situationsangemessen erlebt. Der
Fahrradkurier, der sich wagemutig
durch jede Liicke im Strafenverkehrs-
dschungel schldngelt und auf rote Am-
peln grundsatzlich pfeift, kénnte da als
extremes Beispiel gelten. Dariiber-
hinaus bietet das Fahrrad eine duBerst
flexible Routenwahl, die Méglichkeit,
es zielnah abzustellen, das Erlebnis
der Beherrschung des Fahrzeugs und
seiner Geschwindigkeit durch die eige-
nen Korperkrifte, intensive sinnliche
Wahrnehmung der Umgebung und die
moralische Genugtuung, sich umwelt-
freundlich fortzubewegen. Die Wahr-
nehmung dieser fahrzeugspezifischen
Vorteile mégen bei "iiberzeugten" Rad-
fahrerInnen ebenso als sich selbst ver-
starkende Motivatoren wirken, wie dies
nach Heine bei Autofahrerlnnen der
Fall ist.

Doch fiir diejenigen, die fiir das Rad-
fahren gewonnen werden sollen, sind
diese Motivatoren wohl kaum hinléng-
lich. Im Gegenteil weisen sie auf die
Nachteile des Radfahrens hin: Mangel
an Verkehrssicherheit, kérperliche An-
strengung, ungeschiitzt den Wetterun-
bilden ausgesetzt sein, Probleme mit
der Kleidung und dem Gepick
transport, Steigungsstrecken, Gefahr
des Fahrraddiebstahls. Diese Nachtei-
le liefern subjektiv-rationale Begriin-
dungen, Heines Motivatoren entspre-
chend, es erst gar nicht mit dem Fahr-
rad zu versuchen: "Wenn ich mit dem
Fahrrad ins Biiro fahren wiirde, kime
ich da verschwitzt an. Das kann ich mir
nicht leisten." "Bei so einem Wetter, wie
wir das stdndig haben, kann man doch
nicht aufs Rad steigen." "Wie kann man
im Winter nur radfahren." "Man weiS8 ja
nicht, ob das Fahrrad da noch steht,
wenn ich aus dem Kino komme." "Den
Einkauf fiir eine vierképfige Familie
kann man niemals auf dem Fahrrad un-
terbringen." usw.

Fahrradnutzung und Fahrrad-
forderung in Deutschland

Seit Ende der siebziger Jahre erlebte
auch in West-Deutschland das Fahrrad
eine Renaissance wie in anderen Staa-
ten Westeuropas. Die Griindung des
Aligemeinen Deutschen Fahrrad-
Clubs (ADFC) 1979 in Bremen und das
vom Umweltbundesamt getragene Pro-
gramm ‘“Fahrradfreundliche  Stadt"
(1980-1987) markieren diese Phase. Im
Laufe der achtziger Jahre setzten dann
in vielen bundesdeutschen Kommunen
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wieder bauliche MaBnahmen fiir den
Radverkehr ein, die im Laufe der sech-
ziger Jahren zum Stillstand gekommen
waren. Allerdings war in groen Teilen
Norddeutschlands vergleichbar mit
den Niederlanden und Danemark das
Fahrrad Bestandteil des Alltagsver-
kehrs geblieben und dort iiberdauerte
auch eine Radwege-Infrastruktur die
Massenmotorisierung, als in den sech-
ziger Jahren aus Radwegen Autopark-
platze wurden. Das westfalische Miin-
ster und das frankische Erlangen, die
bereits in den siebziger Jahren syste-
matische Radverkehrsférderung vor al-
lem durch InfrastrukturmaBnahmen ins-
besondere Radwegebau betrieben hat-
ten, haben dadurch einen Vorsprung
gewonnen, der im Fall von Miinster bis-
lang von keiner anderen bundesdeut-
schen Kommune vergleichbarer Gro-
Benordnung eingeholt werden konnte.
Auf iibergeordneter Ebene der Lander
und des Bundes blieb aber systemati-
sche Fahrradférderung weitgehend
aus.

Vor allem in den groBen GroBstddten
iiber 500.000 Einwohnern nahm die
Fahrradnutzung in den achtziger Jahren
sprunghaft zu. Nach Erhebungen des
Emnid-Instituts, das im Auftrag des
Bundesverkehrsministeriums ca.
20.000 Haushalte nach ihrem Verkehrs-
verhalten befragte (KONTIV 1976, 1982,
1989) (20), stieg die Anzahl der mit dem
Fahrrad zuriickgelegten Wege von 5,8
Prozent 1976 bis 1989 um 112 Prozent
auf 11,5 Prozent. Es liegt die Annahme
nahe, daB in diesen Stiddten der Pro-
blemdruck im Straflenverkehr wie
Staus und Parkplatzmangel schon deut-
lich friiher spiirbar wurde und damit
die Fahrradnutzung stimuliert hat. Ein
weiteres, Stimulanz war sicher auch die
Mountainbikewelle gegen Ende der
achtziger Jahre. Das Mountainbike
(MTB) fiihrte zu einem technischen In-
novationsschub beim Fahrrad und sei-
nen Komponenten z. B. Cantileverbrem-
sen, neue und verbesserte Schaltun-
gen, Gabelfederungen, leichte und
dennoch steife Rahmen bis hin zum Kar-
bonrahmen. Auch optisch veridnderte
sich das Erscheinungsbild: mit dem
MTB wurden Fahrrdader auf einmal viel
farbiger und optisch auffallender, eben-
so wie das Outfit ihrer FahrerInnen. Das
MTB verlieh dem Fahrrad einen neuen
dynamischen und jugendlichen Touch.
Einen weiteren Impuls gab die wach-
sende Bedeutung des Fahrrads im Frej-
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zeitbereich und im Urlaub, auf die die
einheimische Tourismusindustrie ver-
mehrt in den letzten Jahren mit der Ent-
wicklung von regionalen Konzepten
reagierte. So lockte der Weserrad-
weg - die Beschilderung weitgehend
autofreier Wege entlang der Weser ver-
bunden mit einem handlichen Fiihrer -
in Kiirze iiber 100.000 Radurlauber pro
Saison an und die Mosellandtouristik
registrierte fiir 1994 einzig im Bereich
Fahrradtourismus nennenswerte Zu-
wachse. Dazu kommt das enorme An-
wachsen der Produktion von Radwan-
derkarten und -fiihrern sowie das brei-
te Angebot an organisierten Fahrradrei-
sen (21).

In der ehemaligen DDR ist seit der
Vereinigung eher ein Riickgang der
Fahrradnutzung zu verzeichnen. Nach
dem DIW wird zwar auch in ostdeut-
schen Grofistddten trotz noch ungiinsti-
ger Rahmenbedingungen heutzutage
die Radverkehrsnutzung ansteigen.
Aber in den landlichen Gebieten ist mit
absolutem Riickgang zu rechnen, da
dort die Bevolkerung zuriickgeht und
zugleich die Distanz zwischen den
Quell- und Zielorten zunimmt.

ziert werden. Die Méglichkeit, finanziel-
le Zuschiisse liber das Gemeindever-
kehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) aus
Landes- und Bundesmitteln abzurufen,
sind begrenzt. Diese Entwicklung diirf-
te nach Burkhard Horn durch die Redu-
zierung der Mittel im Zuge der Regio-
nalisierung des Offentlichen Personen-
nahverkehrs (OPNV) eher noch zuneh-
men (23). Dazu kommt, daB sich an den
Kosten fiir Radverkehrsinfrastruktur-
maBnahmen leicht die Gemiiter von
KommunalpolitikerInnen und BiirgerIn-
nen erhitzen. Ist soviel Geld fiir einige
Kilometer Radweg, ein paar Fahrrad-
stander oder die Beleuchtung einer se-
paraten Fahrradtrasse wirklich notwen-
dig? Hunderte von Millionen DM fiir ei-
nen Autobahnabschnitt oder -anschlufl
werden hingegen selten hinterfragt, da
man von der stillschweigenden Annah-
me ausgeht, sie kommen der Allge-
meinheit zugute, widhrend Radver-
kehrsinvestitionen nur fiir die Radfah-
rerlnnen als nutzenstiftend betrachtet
werden.

Auf Bundesebene ist angesichts der
Zusammensetzung von Regierung und
Bundestag kaum mit Programmen oder

Tabelle 3: Entwicklung des Radverkehrs in Deutschland (DIW) (22)
Befbrderte Personen (Mill.) Personenkilometer (Mrd.)
1992 2010 1992 2010
Wege- [Alte Neue |[insges. [insges. [Alte TNeue insges. {Insges.
zwecke|Lénder |Lénder [Ltndor Lénder
[Beruf 1250 613] 1863] 1563] 32 14| 46/ 4.0|
:\uusbll- 953| 367 1320| 1210| 24 0.9} 33 3.1
Ge- 103| 27 130, 155 0,2 0.1 03 04
schift
Einkauf | 2024 8771 2701 2606 3,6 1,1 4.7 4.6
Freizeit | 2638 942| 3578 3730| 8,7 26| 114] 127
|Urlaub 1 0 1 1 0,1 0,0 0,1 0,1
Fw 6967, 2627 9594 QZSSl 18,3| 6,1 244 248
me

Radverkehrsférderung ist hauptsich-
lich kommunale Angelegenheit, was
auch Sinn macht, da sie detailgenaue
MaBnahmen erfordert. Es ist jedoch zu
befiirchten, dal im Zuge der finanziel-
len Misere, in die die Kommunen zuneh-
mend geraten, gerade der Radverkehr
auf der Strecke bleibt. Fiir diese Be-
fiirchtung spricht, da3l Radverkehrsin-
frastrukturmafinahmen  iiberwiegend
aus kommunalen Eigenmitteln finan-

MaBnahmen zugunsten des Radver-
kehrs zu rechnen. Zwar wird es in die-
ser Legislaturperiode erstmalig einen
Bericht der Bundesregierung zum
Stand der Entwicklung des Radver-
kehrs und der Fahrradnutzung in
Deutschland geben, der méglicherwei-
se die liickenhafte Datenlage aufarbei-
tet, aber davon diirfte kein starker Im-
puls auBerhalb von Fachkreisen ausge-
hen. Auch steht voraussichtlich in der
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he Auswertungen: Aufbereitung von Ergebnis
sen der Stadtverkehrsforschung. Forschung
Stadtverkehr Heft A 7 1991. vgl. 52-57.

(15) Dieter Seifried, Gute Argumente: Verkehr.
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ches Klima, Motivierung, Erziehung, in: Til-
man Bracher, Konzepte fiir den Radverkehr,
Bielefeld 1987, 201-202.

(20) Verkehrsverhalten 1982 und 1989, Haus
haltsbefragung zum Personenverkehr, in: Ver-
kehrsnachrichten 8/9-91, 13-14. Auswertun-
gendes ADFC der KONTIV 1976, 1982, 1989.
(21) Thomas Froitzheim, ADFC-Fachaus
schuf Tourismus, Die wirtschaftliche Rolle
des Fahrradtourismus und sein Einfluf auf
die allgemeine Fahrradnutzung, Vortragsma
nuskript 1995. Einschréankend ist zu der Ent-
wicklung im Fahrradtourismus zu bemerken,
daf} es auf iibergeordneter Ebene an Férde-
rung mangelt. Mégen zwar einzelne Bundes
lainder den Fremdenverkehr in diesem Be
reich noch unterstiitzen wie Mecklenburg-
Vorpommern, sieht sich der Bund als nicht zu-
standig an. So wurde die Aufnahme einer Vor
schrift fiir eine bundesweit einheitliche Be
schilderung von iiberregionalen fahrradtouri-
stischen Routen in die Strafenverkehrs-Ord
nung mit der Begriindung abgelehnt, touristi
sche Hinweisschilder seien nicht Bestandteil
des Strafenverkehrs.

(22) Entwicklung des Personenverkehrs in
Deutschland bis zum Jahr 2010, in: DIW Wo
chenbericht 22/94, 368.

(23) Es ist sehr schwierig, iiberhaupt (ver
gleichbare) Daten iiber Investitionen in den
Radverkehr zu ermitteln. Hier besteht ohne
Zweifel Forschungsbedarf. Wieviel investie
ren Kommunen in den Radverkehr? Aus wel
chen Tépfen kommen die Investitionsmittel?
Nach welchen Kriterien erfolgen Investitio
nen? Wie sehen die Kosten- Nutzen-Relatio
nen aus? Auf welcher Basis ist ein Vergleich
zwischen verschiedenen Kommunen még
lich? Vergleiche auch die sehr aufschlufirei
chen Ausfilhrungen von Burkhard Horn Burk
hard Horn, Radverkehrsplanung und -politik
in Deutschland - eine Standortbestimmung,
in: Verkehrszeichen 1/1996, 12. Dort weist
Horn u. a. daraufhin, daB sich auch EU-Fér
dermittel fiir den Radverkehr verwenden las
sen. 1993 hatte der ADFC den Entwurf eines
Verkehrssanierungs-Gesetzes in die Offent
lichkeit gebracht, wonach auf Bundesebene
ein bestimmter Anteil an Investitionsmitteln
fiir den Rad- und Fufiverkehr reserviert wer
den soll. Dieser Vorschlag fand jedoch kaum
Beachtung.

(24) Ministerium fiir Stadtentwicklung und
Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen
(Hg.), Radverkehrskonzeption fiir Nordrhein-
Westfalen, Diisseldorf 1994.

zweiten Jahreshilfte 1997 eine Novellie-
rung der StraBenverkehrs-Ordnung an,
in die einige fahrradfreundlichere Re-
gelungen auf Initiative und Anregung
des ADFC aufgenommen werden sol-
len. Aber auch hier bleibt abzuwarten,
was letztendlich Aufnahme in die
StVO-Novelle findet. Allerdings ist mit
der Herausgabe der vollstandig iiberar-
beiteten "Empfehlungen fiir den Rad-
verkehr (ERA)" im Herbst 1995 - der
Planungs-Richtschnur fiir die Fachleu-
te in den offentlichen Verwaltungen -
schon ein deutlicher Fortschritt zu ver-
zeichnen. Die traditionelle deutsche
Radwegebauphilosphie ist neuen und
differenzierten Erkenntnissen der For-
schung gewichen. Auch finden sich im
Vorgriff auf die Novellierung der StVO
eine Reihe innovativer Instrumente dar-
in.

In den meisten Bundesldndern spielt
Radverkehrsforderung allenfalls eine
untergeordnete Rolle. Zwar gibt es ver-
schiedene Programme und Mafnah-
menpakete wie die Férderung von bi-
ke&ride in Baden-Wiirttemberg, aber
von einer systematischen und konzep-
tionellen Forderung des Fahrrads im
Alltagsverkehr kann mit Ausnahme von
Nordrhein-Westfalen, das das Pro-
gramm ‘“Fahrradfreundlicher Stédte"
betreibt (24), keine Rede sein.

Strategien zur Fahrradforderung

Die Bilanz zu Radverkehrsférderung
und Fahrradnutzung in Deutschland
fallt bescheiden aus. Auch wenn das
Fahrrad wieder einen Platz im Alltags-
verkehr zuriickerobert hat, ist es doch
ein marginalisiertes Verkehrsmittel
geblieben. Die Forderung nach Radver-
kehrsférderung vor Ort wird zukiinftig
leicht mit dem Hinweis auf das Loch in
den Kommunalfinanzen auszubremsen
sein. Die fast ideologische Ziige anneh-
mende Debatte um den Verkehrsinfarkt
in den Stadten Anfang der neunziger
Jahre ist verebbt. Der Handlungsbedarf
angesichts hoher Massenarbeitslosig-
keit in der Wirtschafts- und Sozialpoli-
tik wachst, der Umweltschutz tritt dem-
gegeniiber im offentlichen Problembe-
wuBtsein zuriick. Welche Ansatzpunkte
gibt es unter diesen Bedingungen fiir
eine Radverkehrsférderungsstrategie?

Ruth Steinacker, Diisseldorf

(wird fortgesetzt)
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Karl von Drais

Der Empire-Technologe wird rehabilitiert

Wer hat das Fahrrad erfunden? War es Leonardo da Vinci, der Comte de Sivrac oder ein Brite aus dem 17. Jahrhundert?
Diese Meinungen kursieren in der Fahrradliteratur, sind aber allesamt als Félschungen enttarnt. Dennoch halten sich die
widerlegten Ansichten immer noch auch in neueren Publikationen. Um dem entgegenzuwirken, drucken wir einen Artikel
von Prof. H.-E. Lessing nach, wie er erschienenistin den"Mannheimer Geschichtsblitter - Neue Folge", herausgegeben von
der "Gesellschaft der Freunde Mannheims und der ehemaligen Kurpfalz, Mannheimer Altertumsverein von 1859", erschienen
im Jan Thorbecke Verlag 1996. Wir danken dem Herausgeber fiir die freundlich erteilte Abdruckerlaubnis.

Das nicht nur franzésische Empire
hat uns zwar einen besonderen Stil der
Mobel und Kleidung, aber auch zwei
Verkehrsrevolutionen beschert, deren
Konsequenzen damals nur von Visiona-
ren vorausgesehen wurden. Mit dem
Zweirad hat Karl von Drais, Sohn eines
Mannheimer Ehrenbiirgers, letztlich er-
folgreich das Prinzip Individualverkehr
ohne Pferd in die Welt gesetzt. Denn ob-
ne die Evolition iiber Fahrrad und Mo-
torrad zum Automobil wére die heutige
Mobilitdt der Industrienationen Utopie
geblieben. Das Gegenprinzip Massen-
verkehr trat mit der Eisenbahn aus Eng-
land schon zwanzig Jahre spiter in
Deutschland seinen Siegeszug an und
absorbierte die Aufmerksamkeit fiir
den Rest des Jahrhunderts, bis der Indi-
vidualverkehr mit Niederrad, Motorrad
und Automobil in unserem Jahrhundert
aufholte.

Man hat Karl von Drais in Mannheim
nicht vergessen, doch sein Ansehen
folgte immer der Fieberkurve der Fahr-
radakzeptanz - zwischen Denkmals-
Errichtungen nach 1890 und schlimmer
Verichtlichmachung nach dem Zweiten
Weltkriege. Seit die internationalen
Fahrradgeschichte-Konferenzen die
Prioritatsfdlschungen der Nachbarlin-
der aufgedeckt haben, steht heute Karl
von Drais als einer der seltenen Vorzei-
getechniker Deutschlands im Empire
fest. Seine Basisinnovation des Zwei-
rads wird als Urknall der individuellen
Mobilitdt erst heute weltweit und auch
von Automobilhistorikern anerkannt. Es
ist mit einer Milliarde Fahr- und Motor-
rader wohl die meistgebaute Maschine
iberhaupt. Im folgenden soll ein Zwi-
schenbericht zum Forschungsstand
tiber Karl von Drais gegeben werden.

Die Lust, Technikgeschichte
zu filschen
Hundert Jahre lang hielten die Deut-

Les Célériferes.

Abb. 1

schen an Karl von Drais nur aus Patrio-
tismus fest, weil sie die vermeintliche
franzésische Prioritdt nicht zu widerle-
gen vermochten. 1981, vor dem Hohe-
punkt der Niederradwelle, erschien
von dem Journalisten Louis Baudry de
Saunier in Paris eine erste Geschichte
des Fahrrads in Buchform (1). Demnach
habe ein Comte de Sivrac schon 1791 in
Paris unlenkbare Zweirdder mit Tier-
kopf gefahren, und das Buch erschien -
welch ein Zufall - just zum hundertjahri-
gen Jubildum. Ein einigermaBen histo-
risch geschulter Blick hitte schon da-
mals bemerken miissen, dafl die Abbil-
dungen eines pferdeképfigen und ei-
nes léwenkopfigen Zweirades, franzosi-
sch le célérifere oder le vélocifere,
nicht die Merkmale der Empire-Stiche

aufwiesen, sondermn ein dilettantisches
Skribble - wohl von Baudry selbst - dar-
stellten (Abb. 1). Und das schreibt Bau-
dry iiber Drais: "Erst 1818 lieB ein badi-
scher Baron, Landwirt und Ingenieur,
Drais von Sauerbronn, in Paris seine
vermeintlich geniale Erfindung hochle-
ben - das Pferd besiegt und der
Mensch schneller als die Gazelle - die
Draisine! Die Draisine war blof ein
lenkbarer Velocifer ... Doch der Frank-
furter Frieden lieB die Franzosen nach-
denken und fiihrte sie rasch zu folgen-
dem rechten Gedanken: ein Gehirn von
jenseits des Rheins soll die Draisine ge-
boren haben! Ist das denn wahrschein-
lich? Man blatterte bei den alten Auto-
ren, man blies den Staub von alten Ge-
lehrtenarchiven und man warf auf
Drais’ Ruhm eine Faustvoll Erfinderna-
men vor ihm, die alles platzen lieBen
und die nackte Wahrheit aufdeckten:
der Badener war blof ein Ideendieb,
wie seine Nachfahren sich als Uhren-
diebe erwiesen haben!" Man sieht, da
der verlorene 1870er Krieg tiefe Spuren
in der Psyche der Franzosen hinterlas-
sen und zu kompensatorischem Chauvi-
nismus verleitet hatte. Und daBl manche
franzosische Porzellanuhr in deutschen
Zimmern von deutschen Soldaten mit-
gebracht war ...

Das Germanische Nationalmuseum
in Niirnberg lancierte damals eine Ge-
genlegende von "noch dlteren Niirnber-
ger (2) lenkungslosen Zweirddern", die
heute noch durch die Literatur geistern.
Was eigentlich da ausgestellt war, 148t
sich nicht mehr feststellen, war aber si-
cher mehr vom Patriotismus denn von
historischer Wahrheitsliebe befliigelt!
Trotzdem bequemten sich die Deut-
schen nun dazu, Drais als Erfinder des
“lenkbaren Zweirades" zu bezeichnen
und den franzdsischen Prorititsan-
spruch fiirs Zweirad damit zu akzeptie-
ren. Erst 1976 platzte der Schwindel, als
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rers und Automobilhdnd-
lers Herbert O. Dun-
can (6). Er lancierte in
diesem Buch die Strich-
zeichnung (Abb. 3) eines
Glasfensters der Kirche
im englischen Stoke Po-
ges (Abb. 4). Wie der Ver-
gleich der Abbildungen
zeigt, hatte er ein Hinter-
rad hinzugefdlscht und
zwei Figuren in Crom-
wellscher Tracht dazuer-
funden. Also war die
Zweiraderfindung  jetzt
britisch und "von 1642" -
schon lange ein Deside-

Abb. 2 Celerifer, aus dem Import-Brevet fiir Jean-
Henri Sievrac von 1817 (INPI, Paris)

der franzosische Fahrradhistoriker Jak-
ques Seray in einem franzosischen
Radsportmagazin (3) und spéter in sei-
nem Buch (4) seine Recherchen be-
kanntgab. Er war auf die in der Sorbon-
ne vergrabene linguistische Dissertati-
on des Kanadiers Richard Walter Jea-
nes (5) von 1950 gestofien, in der auf
die stdandige Verwechslung von vélo-
cifere und vélocipéde hingewiesen
wurde. AuBerdem machte er deutlich,
daBl der Velocifer und der Celerifer sei-
nerzeit Schnellkutschen mit festem
Zeittakt waren und dafB ein Jean-Henri
Sievrac (sic!) aus Marseille am
30.6.1817 ein Importprivileg fiir einen
Celerifer erhalten hatte (Abb. 2). Damit
war klar: Baudry hat die Zweirdder sich
aus den Fingern gesogen, Sievrac zum
addquaten Comte de Sivrac geadelt
und die Falschung auf 1791 datiert, da-
mit sein Buch das Hundertjihrige fei-
ern konnte! Somit ist auch der Zusatz
"lenkbar" zur Draisine sinnlos gewor-
den, denn lenkungslose Zweirdder ha-
ben - auBer auf dem geduldigen Papier
- gar nicht existiert. Zweirdder mit fest-
gestellter Lenkung lassen sich erfah-
rungsgemafl nicht im Gleichgewicht
halten. Doch die Abschreiber in den
Coffee-Table-Biichern glauben noch
immer an "die Célerifére", wie sie in An-
lehnung an die Draisine texteten!
Baudrys Fahrradgeschichte war der
Startschuf8 fiir eine ganze Serie von
Prioritatsfalschungen, veriibt meist von
Radvereins-Mitgliedern, die hier, nur
soweit sie Karl v. Drais betreffen, noch
aufgefiihrt werden sollen. 1926 er-
schien als Privatdruck die Verkehrsge-
schichte des ehemaligen Radrennfah-

rat der fiihrenden briti-
schen Fahrradindustrie!
Was aber zeigt das Origi-
nal wirklich? Der britische Fahrradhi-
storiker Frank Whitt kam aufgrund der
Knotenschnur im Bild zum Schluf}, daf
es sich hier um einen einradrigen We-

gemesser der Landmesser handeln
miisse, der hinten einen Abstellsporn
wie beim Schubkarren besitzt (7). Er
konnte sogar auf historischen Landkar-
ten Radillustrationen finden, die Putten
mit Knotenschniiren oder einem Wege-
meBrad zeigen. Doch der Pastor fiihrt
Besucher immer noch zum "Bicycle
Window", obwohl seine Kirche als
Schauplatz der "Elegy in a country
churchyard" des Dichters Thomas Gray
geniigsam bekannt ist. Historische
Wahrheitstreue ist - selbst bei Geistli-
chen - unbeliebt.

Wer hitte gedacht, daf selbst in der
Nachkriegszeit noch eine neue F&l-
schung aufgetischt werden wiirde? Als
1967 in der Madrider National-Biblio-
thek durch Zufall Leonardos Codex Ma-
drid am falschen Standort entdeckt
wurde, ging eine Probeseite davon um
die Welt (8): um Kettenrdader geschlun-
gene Ketten, eindeutig zum Antrieb von
Uhren mit Gewichten (Abb. 5). Die Zah-
ne der Kettenrdder wa-

Stained glass window at Stoke Poges.

ren so klobig, dafl bei
mehr als Zeitlupendre-
hung die Kette sich un-
weigerlich verheddern
wiirde. Dennoch hat of-
fenbar schon in der Pres-
semitteilung jemand fa-

buliert: "Kraftiibertra-
gung nach Art der Fahr-
radkette”. Gleichzeitig,

genauer von 1960 bis
1970, wurde in Mailand
in dem Kloster Grottafer-
rata der Codex Atlanti-
cus restauriert, weil die-
ser dem Vatikan gehort.
1974 wurde dann aus die-

Abb. 3 Grafik aus Ref. 6

» 4

Abb. 4 Glasfenster in der Kirche von
Stoke Poges

ser Restaurierung eine

Zweiradskizze mit genau
demselben Kettenrad (wie im Codex
Madrid) veréffentlicht (9), von einer
jahrhundertelang aufgeklebten Riick-
seite des Codex Atlanticus stammend
und in einer verwaschenen Art gestri-
chelt, die von Leonardos beriihmten
Zeichnungen abweicht (Abb. 6). Vorge-
funden und im folgenden vehement als
Schiilerzeichnung nach verlorenem
Leonardo-Original verfochten wurde
sie von dem greisen Literaturhistoriker
Augusto Marinoni (10). Auf der 2. Inter-
nationalen Fahrradgeschichte-Konfe-
renz in Saint-Etienne stellte er scherz-
haft als Anekdote dar, wie der verstor-
bene Leonardo-Technikexperte Ladis-
lao Reti ihm auf den Kopf zugesagt hat-
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Questa pagina contiene fra P'altro una serie di ruote dentate, di legno, coi denti non
appuntiti ma a forma di cubo, colle relative catene, per trasmettere il moto, esattamente
simili a quelle applicate alla “bicicletta”. L’importanza di questa coincidenza non deve
essere sottoval , tr dosi di un particolare che nessun falsario moderno poteva
conoscere prima della pubblicazione del codice suddetto avvenuta nel 1974. Non &
temerario affermare che dopo aver ideato o disegnato questo tipo di ruota e catena,
I do abbia p di applicarlo a un veicolo a due ruote.
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Abb. 5 Diese Probeseite aus dem wiederentdeckten Codex Ma-
drid ging 1967 um die Welt (z.B. Ref. 8). Marinoni schwindelt in

Abb. 6 Fahrradzeichnung, angeblich von 400 Jahre
verdeckter Riickseite des Codex Atlanticus

seiner Broschiire, etwaige Filscher hatten dieses Bild nicht vor

1974 sehen kénnen! Kus Ref. 10

te, dafBl er selbst die Zeichnung hinein-
gesetzt habe (11). Méglicherweise war
Marnoni von den Filschern zum unein-
geweihten Entdecker bestimmt wor-
den. Das Falschungsindiz besteht dar-
in, daB hier noch ein unlenkbares Zwei-
rad gezeichnet wurde, offenbar um die
vermeintliche Prioritdt Frankreichs
(Celerifer) zu iibertrumpfen, deren Un-
richtigkeit ja erst 1976 bekannt wurde
(siehe oben). Die Félscher haben auch
iibersehen, daB es im Codex Atlanticus
fahrraddhnlichere Ketten als in der
Zweiradskizze verwendet gibt, die
langst publik waren. Die italienischen

Patrioten haben seitdem den "Patzer"
der Falscher nachgebessert und auf ei-
nem T-Shirt die Zweiradskizze zusam-
men mit den fahrradihnlichen Ketten
abgebildet (Abb. 7). Die Filschung muB
nach dem Gesagten irgendwann zwi-
schen 1967 und 1970 entstanden sein.
Ein Geriicht besagt, daf3 ein Carbon-Al-
terstest von den Italienern abgelehnt
wurde, weil das Blatt sofort mit Kunst-
stoff kaschiert worden sei. Wie stark
der italienische Chauvinismus nach Sa-
tisfaktion verlangte, schilderte 1949 der
Literat Curzio Malaparte (12): "Sollte es
Ihnen passieren, da Sie in Italien

Abb. 7 In Rom 1995 verkauftes T-Shirt

duBlern, das Fahrrad sei nicht von ei-
nem Italiener erfunden, so werden Sie
sehen: alle Mienen verdunkeln sich,
ein Schleier von Traurigkeit legt sich
iiber die Gesichter. Wenn Sie in Italien
sagen, wenn Sie laut und deutlich in ei-
nem Café oder auf der Strae sagen,
daB das Fahrrad nicht genau wie das
Pferd, der Hund, der Adler, die Blumen,
die Baume, die Wolken von einem Ita-
liener erfunden worden ist (denn es wa-
ren die Italiener, die das Pferd, den
Hund, den Adler, die Blumen, die Biu-
me, die Wolken erfunden haben), dann
wird der Halbinsel ein langer Schauer
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iiber den Riicken jagen, von den Alpen
bis zum Atna."

Es gab noch mehr tappische Prio-
ritatsklitterungen wie ein russisches Ei-
senhochrad, angeblich schon von 1801,
oder eine Laufmaschine aus Brauns
dorf, angeblich von Kassler 1772 (offen-
bar ein weiterer deutscher Versuch ge-
gen die Sivrac-Legende), doch das
Fehlen jeglicher historischer Beweise
ist so eklatant, dafl es zuviel der Ehre
wdre, sich damit noch abzugeben.
Auch daB  Photographie-Erfinder
Nicéphore Niépce zwar ein Laufma-
schinen-Fan, aber nicht ihr Erfinder
war, hat sich herumgesprochen. Nach
Mehrheitsmeinung der Konferenzteil-
nehmer hat Karl von Drais nach derzei-
tigem Erkenntnisstand das Zweirad al-
lein und ohne Vorbild erfunden (13).

Prof. Dr. H.E. Lessing, Mannheim

Anmerkungen

(1) Louis Baudry de Saunier, Histoire
Générale de la Vélocipedie, Pa-
ris 1891

(2) Karl Biesendahl in: Paul von Salvis-
berg (Hg.), Der Radfahrsport in Bild
und Wort, Miinchen 1897 (Reprint:
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don) 10.6.1980

(8) DER SPIEGEL, Nr. 11/1967 S. 137

(9) A. Marinoni, The Bicycle, Appendix
in: The unknown Leonardo, Mk-
grew-Hill 1974

(10) A. Marinoni, I codici di Madrid (!),
XIV. Lettura vinciana, Florenz 1974
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Auf dem Wegq in eine weniger automobile Zukunft?

"mensch.mobil 96 - Forum fiir humane Mobilitat"
Verkehrsseminar vom 10. - 12.10.’96 in Miinster

Die in der Bundesrepublik bereits
iiber zwel Jahrzehnte gefiihrte ver-
kehrspolitische Diskussion hat noch
nicht zur grofen Wende in der Ver-
kehrspolitik gefiihrt. Trotz mancher
punktueller Verbesserungen haben die
Autos die StraBen nach wie vor fest un-
ter ihren vier Radern.

Vor einigen Wochen fand im westfali-
schen Miinster, weithin und nicht nur
unter radfahrenden Menschen vor al-
lem als Fahrradstadt bekannt, die
"mensch.mobil '96" statt, ein "Forum fiir
humane Mobilitdt", zu dem die Stadt
Miinster als Veranstalter eingeladen
hatte.

Dabei ging es den Verantwortlichen
aber bei weitem nicht blofi um die Fort-
bewegung mit dem umweltfreundli-
chen Verkehrsmittel Fahrrad, sondern
insgesamt um das Thema innovative
und integrative Mobilitdt unter Einbe-
ziehung aller nur denkbaren méglichst
umweltgerechten und nutzerfreundli-
chen Verkehrsarten, die fiir sich ge-
nommen viel zu wenig, zusammenge-
nommen, d.h. intelligent vernetzt, dage-
gen aber zu einer effektiven Umwelt-
und Verkehrsentlastung einer im Ver-
kehr zu ersticken drohenden Gesell-
schaft beitragen konnten, wenn es
denn gelingt, ein wirklich attraktives
Verkehrsangebot flichendeckend zu
etablieren, das in der breiten Bevolke-
rung eine hohe Akzeptanz findet und
den privaten Autoverkehr zugleich zu
bremsen vermag.

Die Stadt Miinster verfolgt eine Dop-
pelstrategie: Einerseits entwickelt sie
ein integriertes, kundenorientiertes
Mobilitdtskonzept und -management,
andererseits sollen durch intensive Of-
fentlichkeitsarbeit die Biirger motiviert
werden, bei ihrer Verkehrsmittelwahl
immer weniger sich am Auto zu orien-
tieren.

Ausgehend von den sozialpsycholo-
gischen Forschungsbefunden, die den
Denkmustern und Lebensgewohnhei-
ten von Menschen hinsichtlich ihres
Verhaltens eine bedeutende Rolle zu-
weisen, war es den Veranstaltern des-
halb ein wichtiges Anliegen, diese Er-
kenntnisse einmal speziell auf das Ver-

Kabinenfahrrad LEITRA

kehrsverhalten von Menschen zu bezie-
hen, um auf dieser Folie unter der Lei-
tidee "Mobilitdt beginnt im Kopf", einen
richtungsweisenden Diskurs iiber die
Verkehrsangebote der Zukunft zu mobi-
lisieren. Und so standen nicht die unter-
schiedlichen Verkehrsmittel als solche,
sondern der Mensch als Verkehrsteil-
nehmer und Nutzer von Verkehrsmit-
teln mit seinen individuellen Mobilitats-
wiinschen im Mittelpunkt von "mensch.
mobil '96". Dieser Aspekt wird nach An-
sicht der Organisatoren immer noch
viel zu haufig vergessen. Die "Nutzer-
perspektive" war dann am Ende des er-
sten Kongrefitages auch Thema einer
offentlichen Podiumsdiskussion zwi-
schen Verkehrsexperten und interes-
sierten Biirgern und stand unter der
zentralen Fragestellung: "Was miissen
Verkehrsangebote leisten, damit die
Menschen sie akzeptieren?"

Die Veranstaltung war konzipiert als
zweitdgiger Fachkongre (“mobilkon-
greB") mit Bus- und Fahrradexkursio-
nen fiir Verkehrsexperten und zudem
als dreitdgige Produkt- und Informati-
onsausstellung ("mobil. markt") fiir alle
am umweltgerechten Verkehr interes-
sierten Menschen und stand am Anfang

einer Veranstaltungsrei-
he, die in den kommen-
den Jahren zu einer "Mo-
bilmesse" fiir den um-
weltgerechten Verkehr
in Miinster und seinem
weiten Umland weiter
auf- und ausgebaut wer-
den soll.

Der "mobil. markt"

Das Fahrrad als voll-
wertiges und im Stadt-
verkehr  konkurenzlos
praktisches  Verkehrs-
mittel, bildete auf dem
"mobil.markt" einen The-
menschwerpunkt. So in-
formierte zB. ein Aus-
stellungsteil ‘ausschlief-
lich iiber verschiedene
Faltrader und ihre spezi-
fischen Einsatzméglich-
keiten in Kombination
mit anderen Verkehrsmitteln.

Ein weiterer Teil der Fahrradschau
widmete sich den unterschiedlichen
Liegeradvarianten, wobei besonders ih-
re Vorteile im Tourenbereich herausge-
stellt wurden.

Wegen ihrer Seltenheit standen die

-auf dem "mobil. markt" ebenfalls ausge-

stellten, vollverkleideten Kabinenfahr-
rader im Mittelpunkt des Besucherin-
teresses. Diese Fahrzeuge bieten be-
sonders wegen ihres Rundumschutzes
gegen widrige Witterungsverhéltnisse
und ihrer hohen Nutz- bzw. Zuladelast
auch bei groBeren Einkaufsfahrten und
langen Strecken eine gute Alternative
zum Auto. .

Das Themenfeld Bus und Bahn war
auf dem "mobil. markt" u.a. durch ver-
schiedene Verkehrsanbieter vertreten,
die insbesondere mit zukunftsorientier-
ten Konzepten und Angebotsformen im
Bereich des Offentlichen Personennah-
verkehrs (OPNV) aufwarteten. So pri
sentierte die Deutsche Bahn AG auf ih-
rem Ausstellungstand u.a. ein neues
computergesteuertes  Informationssy-
stem, dafl dem Benutzer die Reisepla-
nung leicht zu machen verspricht, stell-
te im Hauptbahnhof u.a. mit dem Dop-
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pelstockwagen ihre neue Generation
von Schienenfahrzeugen im zeit-
geméBen Design und mit deutlich ver-
besserten Ausstattungsmerkmalen (z.B.
in puncto Fahrradmitnahmemaglichkei-
ten in einem entsprechend ausgeriiste-
ten Mehrzweckraum) vor.

Im Busbereich wurden von den je-
weiligen Anbietern der Schnell-Bus mit
seinen kurzen Fahrzeiten und hohem
Komfort (wie Klimaanlage und Radio-
empfang), der Nacht-Bus und das An-
ruf-Sammel -Taxi (AST) als wichtige Al-
ternativen fiir die taglichen und nachtli-
chen Wege zum Auto préasentiert.

Fiir das Auto war ein weiteres Aus-
stellungsfeld reserviert, dafl die um-
weltfreundlicheren Varianten des moto-
risierten Individualverkehrs themati-
sierte. So wird z.B. das Car-Sharing, al-
so das instiutionalisierte Auto-Teilen,
als ein vielversprechendes Modell fiir
eine flaichen- und umweltschonendere
Fortbewegung per Auto gehandelt.
Durch die Einbindung des Car-Sha-
ring-Projektes in das integrierte miin-
stersche Mobilitdtsmanagementsy-
stem, soll dieses Angebot zukiinftig je-
doch noch attraktiver, die Gruppe der
"Autoteiler" damit deutlich gréBer und
die Anzahl der Privat-PKW entspre-
chend kleiner werden.

Auch Autos ohne Abgase, gemeint
sind die strombetriebenen Solar- und
Elektromobile, wurden in Miinster als
eine weitere umweltfreundliche Alter-
native zum Auto mit Verbrennungsmo-
tor prasentiert. Besonders umwelt-
freundlich ist diese Art der Fortbewe-
gung allerdings immer nur dann, wenn
der Strom durch Sonnenenergie er-
zeugt und von einer Solartankstelle, an-
statt aus dem offentlichen Stromnetz
kommt.

Der "mobil.kongreB"

Der Einladung nach Miinster waren
Verkehrsexperten (laut Anmeldung 102
Ménner und 26 Frauen), einschlieBlich
namhafter Referenten (insgesamt 13
Manner und 3 Frauen) aus allen Him-
melsrichtungen und unterschiedlichen
Bereichen gefolgt. Die meisten kamen
aus der Praxis, einige aus der Wissen-
schaft und wenige aus der Politik.

Die Referatsthemen wurden folgen-
den Blocken zugeordnet:

1. Innovative Konzepte und Angebote
aus Miinster
2.Ideen fiir die Mobilitdt von morgen

Kultur

3. Kooperation und Information im Um-
weltverbund
4. Radverkehr in Miinster.

"Mobilitit beginnt im Kopf", so lau-
tete der Untertitel und die Kernthese
der Tagung und dies war zugleich die
Message des Eroffnungsvortrages der
Oberbiirgermeisterin der Stadt Miin-
ster Marion Tums. Eine wichtige Auf-
gabe sieht sie deshalb vor allem in der
Entwicklung nutzerfreundlicher nicht
automobiler Verkehrskonzepte, die ei-
ne humane Mobilitat sichern und iiber-
dies Erfahrungen vermitteln, die zeigen
sollen, "wie angenehm es ist, einmal
nicht das Auto zu benutzen sondern z.B.
mit dem Rad zur Arbeit zu fahren".

Die Umsetzung dieses Vorhabens
stellte Dr. Helga Kreft-Kettermann
vom Stadtplanungsamt Miinster, in ih-
rem Vortrag "miinster.mobil - Modell-
stadt fiir eine neue Mobilitit" dar. Ei-
ner ihrer Grundgedanken ist, die bis-
her in den Kopfen der Menschen seg-
mentiert vorhandenen Verkehrswelten
zu verkniipfen, "also den gedanklichen
Sprung zu schaffen, die Fortbewegung
nicht mehr konkret in Verkehrsmitteln,
sondern abstrakt in Uberwindung von
R&umen zu denken". Durch den Aufbau
eines systematisch vernetzten, nutzer-
orientierten Mobilsystems sowie die
gezielte Lenkung der Verkehrsmittel-
wabhl z.B. durch eine Mobilitdtsberatung
soll der reale Sprung von einem zum
anderen Verkehrsmittel und somit eine
stadtvertragliche Mobilitat Realitdt wer-
den.

Um die Notwendigkeit der innovati-
ven "Weiterentwicklung des Radver-
kehrssystems in Miinster" ging es im
Vortrag von Stephan Bohme, ebenfalls
vom Stadtplanungsamt Miinster. Mit ei-
nem Radverkehrsanteil von iiber 40%,
einer Spitzenbelastungvon bis zu 1.400
Radfahrern im Querschnitt und mit
iber 4.000 abgestellten Fahrridern am
Bahnhof, ist Miinsters Fahrradinfra-
struktur an Kapazititsgrenzen ge-
stoBen. Daher reicht die "einfache An-
gebotsplanung" fiir die Abwicklung der
Radverkehrsmengen nicht mehr aus.
Damit auch zukiinftig die Radverkehrs-
strome gesichert abgewickelt werden
konnen, plant die Stadt Miinster den

weiteren Ausbau des Radverkehrssy-
stems durch z.B. ein System von Fahr-
radstraBen auf den Hauptradrouten zwi-
schen der AuBlen- und Innenstadt, die
weitere Offnung von EinbahnstraBen,
die Einrichtung neuer Fahrradschleu-
sen und groBziigiger Aufstellflichen an
Ampeln zur Abwicklung von 20 bis 30
Radfahrem pro Criinphase, Bike und Ri-
de-Stationen an allen Schienenhalte-
punkten, eine gut lesbare und differen-
zierte Ausweisung von Radfahrverbin-
dungen und eine nach niederlandi-
schem Vorbild funktionierende betreu-
te Fahrradstation am Hauptbahnhof fiir
3.000 Fahrrdder die die bisher unbe-
friedigende Abstellsituation im Bahn-
hofsbereich nachhaltig verbessern und
durch ein einheitliches Pay-Card-Sy-
stem zudem die Nutzung aller anderen
Fahrradparksysteme in Miinster er-
leichtern soll.

Wemner Brdg von der Socialdata
GmbH in Miinchen vertrat in seinem
Vortrag die These, dafl sich zunichst
nicht unbedingt die verkehrlichen Rah-
menbedingungen, sondern erst einmal
die Einstellung der Menschen zum
Ruto dndern mufl. Demnach kénnten
schon kleine Verhaltensdnderungen
hinsichtlich der Autobenutzung, die je-
dem problemlos méglich wiren, eine
grofe Wirkung erzielen. Nach Brégs
Berechnungen wéren so gesehen et-
wa 60% der Autofahrten prinzipiell ver-
legbar und wiirden zu spiirbaren Ver-
kehrsentlastungen fiihren, "allerdings
nur dann, wenn wir auch wollen und
daran glauben". Aber einer solchen
Verhaltensdnderung auf der individuel-
len Ebene steht die "Auto-orientierte”
offentliche Meinung entgegen. Dem
Verkehrsforscher geht es deshalb um
eine Bewufitseinsbildung zur Uberwin-
dung dieses autolastigen Verkehrskli-
mas und die Verbreitung der Erkennt-
nis, daBl "nicht 'die anderen’ etwas in-
dern miissen, sondern wir selbst", und
Miinster sei ein klassisches Beispiel
dafiir, dafl Autoverkehr verlegbar ist.

Mit "Innovationsblockaden in der
Verkehrspolitik und -planung” be-
schéftigte sich auch Prof. Dr. Heiner
Monheim von der Universitit Trier. Ei-
ne Barriere sieht er schon darin, daB
FuBgédnger und Radfahrer in der Ver-
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kehrspolitik als nicht leistungsfdhig an-
gesehen und deshalb "mit Brosamen
und symbolischen Akten abgespeist
werden". Grotesk findet er auch eine
Verkehrspolitik, die sich zum OPNV be-
kennt, jedoch den Takt verringert, die
Preise erhoht und zugleich immer noch
weitere Parkhduser eroffnet. Doch die
Rechnung "weniger Autos durch mehr
Strafen und Parkraum" kann einfach
nicht aufgehen. Seinen Zukunftsvisio-
nen folgend, miissen fldchendeckend
leistungsfahige Alternativen zum Auto-
verkehr und zwar um ein vielfach aus-
und aufgebaut werden. Monheim for-
dert, nicht eine fahrradfreundliche
Stadt Miinster sondern viele Miinster,
Miinster iiberall. Sein Ausstiegsszena-
rio aus der Massenmotorisierung wire
durch ein "universelles, komfortables
Mobilitdtsangebot" realisierbar und
trotz Kosten in Héhe etlicher Milliarden
auch finanzierbar, wenn die Offentliche
Hand endlich aufhérte, ihr Geld und
Steuersystem "primér autofixiert" auszu-
geben bzw. zu gestalten und die Leute,
anstatt fiir den Autokauf "alle paar Jahre
15.000, 30.000 oder 50.000 DM auszuge-
ben, kiinftig fiir dieses Geld ein Stiick
Busse oder Bahnen kauften". Durch die-
se okologische Verkehrswende beki-
me auch die Wirtschaft neue Aufgaben.
Monhein sieht diese u.a. im Bau zeit-
gemadfer, stadt- und umweltvertragli-
cher Busse und Bahnen und den dafiir
bendtigten Fahrwegen, Haltestellen,
Bahnhofen, im Bau von Tausenden von
Fahrradstationen, Bike & Ride Anlagen,
fahrradfreundlichen Strafen und Kreu-
zungen etfc. In diesem Sinne miissen
Denkblockaden abgebaut und endlich
entmotorisierte Verkehrswelten entwik-
kelt werden.

In der Vortragsreihe "Radverkehr in
Miinster” ging es Franz Linder, vom
Planerbiiro in der Kélner Siidstadt, um
eine bessere "Werbung und Offentlich-
keitsarbeit fiir das Fahrrad", die ein
wichtiger und unverzichtbarer, regel-
maéBiger Bestandteil fiir eine erfolgrei-
che Radverkehrsférderung ist. Trotz
dieser Erkenntnis "findet eine profes-
sionelle Offentlichkeitsarbeit fiirs Fahr-
rad nicht statt". Und vergleicht man die
Fahrradwerbung einmal mit der fiirs
Auto, "so ist diese einfach flach dage-

Kultur

gen". Die kommunale Praxis reduziert
die Offentlichkeitsarbeit in vielen Fil-
len auf eine reine Pressearbeit, anstatt
sich des klassischen Produktmarketin-
gansatzes zu bedienen, und diese Mar-
ketingstrategien gezielt auf die kommu-
nale Werbung zu iibertragen. Dabei ist
es wichtig, wie Linder betont, daB sich
die "Verwaltung als Keimzelle fiir eine
fahrradfreundliche Stadt" versteht und
mit Handlungsanreizen wie Dusch-
und Umkleidemdglichkeiten, etc. fiir
ein fahrradfreundliches Klima in der ei-
genen Stadtverwaltung sorgt und so-
dann die Biirger der Stadt systematisch
mit dem Fahrradvirus infiziert.

Wahrend Monheim schon von "Tau-
senden von Fahrradstationen" fiir
Deutschland trdumt, ist Georg Hundt,
Geschéftsfiihrer des ADFC NRW eV.
und Projektleiter der Entwicklungs-
agentur fiir Fahrradstationen, bereits
dabei, dieser verkehrspolitischen Visi-
on mit dem neuen Programm "100 Fahr-
radstationen fir NRW" ein ganz klei-
nes Stiick ndher zu kommen, das wie er
in seinem Vortrag anmerkt, "nicht vom
Himmel gefallen, sondern auf unmittel-
bare Einwirkung des ADFCs ins Regie-
rungsprogramm aufgenommen worden
ist" Dieses vom Land geférderte Pro-
gramm, versteht sich als Angebot an
die Kommunen, Fahrradstationen an
den Bahnhofen nach niederldndischem
Muster einzurichten. Durch das
Grundangebot "Bewachung und Fahr-
radservice", sollen im wesentlichen die
Abstellsituation fiir Fahrrdder an den
Bahnhofen qualitativ verbessert, die
Bahnhofe als offentliche Raume aufge-
wertet, der Umweltverbund gestérkt so-
wie liberdies auch Beschiftigungsef-
fekte erreicht werden.

Auch tut eine Optimierung wvon
Lichtsignalanlagen fiir den Radver-
kehr Not, wie die von Dankmar Kltruz
von der Planungsgemeinschaft Verkehr
aus Hannover vorgestellten Untersu-
chungsergebnisse aus Miinster bele-
gen. So sind die Ampelschaltungen an
den Kreuzungen hiufig immer noch vor
allem auf die Belange des Autover-
kehrs abgestimmt und Radfahrer und
FuBgédnger miissen lange Wartezeiten
in Kauf nehmen. Attraktive und gleich-
berechtigte Signallésungen fiir den

Radverkehr sind jedoch moglich. Troz-
dem sind immer noch viele signaltech-
nische Fragen zu l6sen, mit denen sich
ein Arbeitskreis beschiftigt, der sich
vorgenommen hat die Lésungen spater
als "Empfehlungen fiir die "Signalisie-
rung fiir den Radverkehr" herauszuge-
ben.

Die "gemeinsame Benutzung von
Sonderstreifen durch Bus- und Rad-
verkehr" war das Thema von Wilhelm
Angenendt vom Bonner Biiro fiir inte-
grierte Stadt- und Verkehrsplanung.
Oft sind gemeinsame Fahrstreifen die
einzige Moglichkeit, Radfahrer und
Busse separiert vom motorisierten Indi-
vidualverkehr zu fiihren. Aber auch bei
diesem Thema sind noch viele Fragen
ungeklart und, wie Angenendt ausfiihrt,
“weifl man bisher noch nicht genau, un-
ter welchen Bedingungen man dem
Ziel, Busse und Radfahrer anspruchs-
gerecht zu fiihren, am ehesten gerecht
wird". In Miinster kommen jedenfalls, je
nach verkehrlichen Rahmenbedingun-
gen, seit einigen Jahren unterschiedli-
che Regelungen fiir die gemeinsame
Benutzung von Fahrstreifen zur Anwen-
dung wie etwa 5 m breite Busspuren
mit Freigabe fiir den Radverkehr als
auch 3 m breite gemeinsame Fahrstrei-
fen als Sonderweg fiir Radfahrer mit
Freigabe fiir den Busverkehr. Um bei
der gemeinsamen Benutzung schmaler
Streifen "Bedrangungskonflikte" zu ver-
meiden, miissen die Busse méglichst
bequem auf die Autospur wechseln
kénnen oder ansonsten ihr Geschwin-
digkeitsniveau dem Tempo der Radfah-
rer anpassen, "was auf kurzen Strecken
nicht problematisch ist", wie die Ergeb-
nisse einer in Miinster durchgefiihrten
Untersuchung beweisen.

Wie die Tagungsbeitrdge eindeutig
zeigen, mangelt es nicht an neuen Ide-
en und Konzepten fiir den umwelt- und
stadtvertraglichen Verkehr, aber leider
auch nicht an Autos. Deshalb brauchen
wir weiterhin viele gute Ideen und intel-
ligente Losungsvorschlige, damit wir
den Weg in eine weniger automobile
Zukunft iiberhaupt einschlagen kon-
nen.
Gaby Wolffel, Porta Westfalica
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Jean-Jaques Sempe:

Das Geheimnis des Fahrradhand-
lers. Aus dem Franzosischen vom
Patrick Siiskind. Diogenes 1996, 92
S. (Grofiformat), 49 DM

Mit frischem Pinselstrich und kek-
ker Feder erzahlt Jean-Jaques Sempe
die Geschichte von Paul Tamburin. Er
ist ein Fahrradhdndler, Meister seines
Metiers und beherrscht vieles - vor al-
lem die Kunst des Fallens. Eines be-
herrscht er jedoch nicht im gering-
sten - Fahrradfahren. War er noch als
kleiner Poks auf seinen Stiitzradern gut
aufgehoben, mufl er als freiheitsstre-
bender Teenie schmerzlich die Grenze
seiner Gleichgewichtskapazitdt erken-
nen. Einfallsreichtum im Aushecken
technischer Defekte hat ihn bislang vor
der blamablen Entdeckung geschiitzt.
Er wird wahrhaftiger Spezialist in Fra-
gen der Fahrradmontur. "Wenn es ei-
nen Menschen gab, der sich wirklich
auskannte mit Gangschaltungen, Pedal-
haken, Kugellagern, Zahnkrinzen,
Schlduchen, Ballonreifen, Halbballon-
reifen oder schlauchlosen Radrennrei-
fen, dann war es kein anderer als Paul
Tamburin." So kam der Beruf zum Ra-
del-Dilettanten. Eine entscheidende
Wende tritt ein, als Taburin den Fota-
grafen Henri Feigenblatt kennenlernt,
der sein bester Freund wird: Der Foto-
graf setzt sich in den Kopf, einen
Schnappschuf seinen Freundes als ra-
delnden Gipfelstiirmer anzufertigen...

Eine kostliche Erzahlung menschli-
cher Schwéchen, die zu geschickten
Pointen verkiirzt werden. (sf)

Pryor Dodge

The Bicycle Flammarion

Paris - New York 1996, 224 Seiten,
ca. 15,- DM

"Coffee-Table-Biicher" werden sie
von Prof. Lessing genannt, jene groffor-
matigen Bildbéande, die seinen wissen-
schaftlichen Anspriichen selten genii-
gen (PRO VELO 40, S. 5). Auf den ersten
Blick fallt auch das englischsprachige
Buch des Amerikaners Pryor Dodge in
diese Kategorie: es ist 27,5 cm x 23 cm
groB, ebenso reichlich wie farbig bebil-

dert und verfolgt den Weg des Fahr-
rads bis in die heutige Zeit, zum Stadt-
verkehr mit dem Fahrrad und zum
Mountainbike. Ein Rundumschlag mit
zur Geniige bekannten Fotos, Fakten
und Fehlern also? Nein, das dann doch
nicht.

Unter Auslassung historischer Fahr-
radmythen beginnt die Darstellung der
Fahrradgeschichte mit der Laufmaschi-
ne des Freiherrn von Drais. Parallel zur
weiteren technischen Entwicklung geht
der Autor auf die Sozialgeschichte des
Radfahrens ein: Fahrschulen, Rennen
und Radfahrvereine, Amateur- und Be-
rufsfahrer, der Streit um die "zweck-
méaBige Kleidung" radelnder Frauen,
billige Massenproduktion und die Aus-
breitung auf alle Bevolkerungsschich-
ten. Lediglich die letzten 30 Seiten han-
deln von aktuellerem wie Mountain-
bikes, HPV und dem Fahrrad als Objekt
kiinstlerischer Darstellungen. Beim
Streifzug durch die Fahrradhistorie aus
der Sicht von Dodge st68t man immer
wieder auf iiberraschende Anmerkun-
gen und Anekdoten. Wer hitte vermu-
tet, daB der Namensgeber der Londo-
ner Stanley-Show derselbe war, der
den verschollenen Afrikaforscher Li-
vingstone aufspiirte oder daf die Stif-
tung der Tour de France sich letztlich
auf die Affare Dreyfus zuriickfiihren
1aBt?

All das wird nicht nur umfassend und
sachkundig beschrieben, sondern
auch mit vielen - zum Teil ganzseiti-
gen - Abbildungen illustriert. Jede ein-
zelne, ob aus der privaten Sammlung
des Autors oder aus anderen Quellen,
wird im Anhang dokumentiert. Oft zei-
gen die technisch hervorragenden Fo-
tos nicht ganze Fahrrdder, sondern be-
schréanken sich auf ein fiir die jeweilige
Maschine typisches Detail, was ihnen
besondere Aussagekraft verleiht. So
habe ich mit Hilfe des Fotos und der
Detailskizze auf Seite 170/171 erstmals
verstanden, wie die Simpson Hebel-
Kette (Simpson Lever Chain) funktio-
nierte - oder funktionieren sollte.

Beim Layout und bei der typographi-
schen Gestaltung wurde leider eher
auf Originalitat als auf gute Lesbarkeit
Wert gelegt. Das gilt besonders fiir die
sehr klein gesetzten Erlduterungen zu

den Illustrationen. Auch der mehrfach
anzutreffende Abdruck des Textes auf
dem Hintergrund einer grofiformatigen
Zeichnung bekommt beiden nicht gut.
Ein Stichwortverzeichnis gibt es nicht,
dafiir aber ein Namensregister und ei-
ne (ausgewahlte) Bibliographie.

Neue Erkenntnisse zur Fahrradge-
schichte hélt der Bildband von Dodge
nicht bereit. Das kann auch nicht die
Aufgabe eines solchen Buches sein.
Ohne grobe Fehler wie Rauck/Volke/
Paturi, detaillierter als Beeley und nicht
nur aus anderen Biichern abgeschrie-
ben wie Andric/Gavric ist es immer
noch ein Coffe-Table-Book, aber ei-
nes, das kenntnisreich und mit Liebe zu
seinem Gegenstand zusammengestellt
ist.

Roland Huhn, Gelsenkirchen

Horst Hinrichsen
Radfahrschwadronen

Fahrrider im Einsatz bei der Wehz-
macht 1939-1945
Podzun-Pallas-Verlag
Wolfersheim 1996, 79 S., 39,- DM

Uber die Ausriistung von Streitkraf-
ten mit Fahrrddern ist in Darstellungen
zur Fahrradgeschichte schon geschrie-
ben worden. Dort werden friihe zerleg-
bare Rdder und Plakate abgebildet, die
das Fahrrad im militarischen Zusam-
menhang zeigen. Diverse Hersteller
warben mit ihrer Stellung als Lieferan-
ten der Armee, die hohe Anforderun-
gen an das Material stellte. Uber die tat-
sdchliche Verwendung der Rider im
Krieg erfahrt man in diesen Biichern
wenig. anders soll es in dem vorliegen-
den schmalen Buch sein, das aus der
Sicht der Truppe geschrieben ist und
das Fahrrad im Einsatz zeigt. Es stammt
aus dem Podzun-Pallas-Verlag, der
schon zahlreiche Biicher zur deutschen
Wehrgeschichte herausgebracht hat
(um es neutral zu formulieren).

Sein Schwerpunkt ist - nach einem
kurzen Kapitel iiber das Fahrrad in der
kaiserlichen Armee - das Truppenfahr-
rad, das bereits zu Reichswehrzeiten
eingefiihrt wurde. Erwidhnt werden
auch die Soldaten der Fallschirmtrup-
pe mit ihren Klappradern und die An-

* Literatur * Literatur * Literatur * Literatur * Literatur * Literatur * Literatur * Literatur *
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gehorigen des Reichsarbeitsdienstes,
die zu vielerlei Einsdtzen mit ihren
Fahrradern herangezogen wurden.
Hinrichsen fiihrt als Hersteller des
"Truppenfahrrads" nach Heeresdienst-
vorschrift (HDV) Steyr-Daimler-Puch,
ExpreBl, Brennabor, Opel, Adler und
NSU auf. Dariiber hinaus zeigen die ab-
bildungen, anhand derer die Einzeltei-
le benannt werden, Rader der Marke
Wanderer. allein zwischen 1943 und
1944 sollen 1,2 Millionen Militarfahrra-
der produziert worden sein; eine Quel-
le fiir diese Zahl wird nicht genannt.
Der Textteil des Bandes gibt dann
den wesentlichen Inhalt der HDV 293 in
der Fassung von 1942 wieder: Bezeich-
nung der Hauptteile und des Zubehors,
Befestigungsvorrichtungen fiir Waffen,
Gerite und Munition, Farbgebung, Rei-
nigung und Verwendung des Truppen-
fahrrads. Weiter wird noch eine Ausbi-
lungsvorschrift fiir die Kavallerie, Heft
2, Die Radfahrschwadron, erwdhnt. Da-
mit ist (auf Seite 16!) schon fast das En-
de des Textes erreicht. Erst auf Seite 66
wird er mit einem zeitgendssischen

Pressebericht sowie der Beschreibung
eines faltbaren Anhdngers und eines
Abwurfkorbes fiir das Klappfahrrad
wieder aufgenommen.

Der Autor nennt sein Werk eine Bild-
dokumentation. Es sind die Bildunter-
schriften, die besonders unangenehm
auffallen. Fast immer sind die abgebil-
deten Soldaten auf dem Vormarsch:
"Vorbei an reifenden Kornfeldern zieht
diese Radfahrschwadron vorwarts nach
Osten" (S. 30); "Vorbei an den motori-
sierten Fahrzeugen ... setzt diese Rad-
fahrschwadron ihren unaufhaltsamen
Vormarsch in Belgien fort" (S. 19). Das
ist schonste Wochenschau-Prosa. Oder
die Verherrlichung von gemeinschaftli-
chen Fahrraddiebstdhlen, die im Zivil-
leben mit Gefdangnis bestraft worden
waren: "Die Kameraden hatten sich un-
terwegs Fahrrdder angeschafft und
kommen auf diese Weise schneller und
leichter vorwiarts" (S. 43), "Offensicht-
lich handelt es sich hier um hollandi-
sche Beutefahrrader" (S. 22), "Die Fiib-
rung .. hat sich ihre eigenen Beforde-
rungsmittel beschafft. Offensichtlich

holldndische 'Beutetandems’ " (S. 38).
Schuld waren die Bestohlenen: "Die
zahllosen Fahrrdader der Niederldander
forderten den FuBsoldaten ja geradezu
heraus" (S. 67, Originalton eines Be-
richterstattters aus dem Jahr 1941).

Diesen iiblen Eindruck kann auch ei-
ne gelegentliche krisitsche AuBerung
des Autors nicht mildern. So fiihrt er an,
da die in den damaligen Wochen-
schauen gezeigten vollmotorisierten
Einheiten nicht immer der Realitét ent-
sprachen (S. 11). Doch in dem
Bemiihen, die Leistungen der radfah-
renden Truppe herauszustellen, verfallt
Hinrichsen selbst in die Sprache der
Propaganda.

Kurzum: Das zusammengetragene
Material hétte vielleicht fiir einen Zeit-
schriftenartikel ausgereicht. Mit etli-
chen Fotos auf Hochglanzpapier ge-
streckt und zwischen zwei braune
Pappdeckel gepreft ist diese Sumpf-
bliite der Fahrradliteratur ihren Preis
von fast 40,- DM nicht wert.

Roland Huhn, Gelsenkirchen

* Literatur * Literatur * Literatur * Literatur * Literatur * Literatur * Literatur * Literatur *
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Liebe Leserin, lieber Leser,

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

halten miissen.
Die Redaktion

Betr.: Nabendynamos; PRO VELO 47

Immer wieder hatte ich Probleme mit
Durchrutschen von verschiedenen
Dynamos gehabt. Insbesondere trat
das Problem bei Alterwerden des
Dynamos und gleichzeitiger Nasse
oder Schnee auf. Eine Verbesserung
in dieser Hinsicht erbrachte der Nord-
licht Dynamo. Nachteilig bei diesem
ist der geringe Wirkungsgrad
(schwach leuchtendes Vorderlicht)
und das regelmaBig zu tauschende
Gummirddchen. Der Speichendynamo
der Firma FER war durchrutschsicher
und lichtstark, aber nicht besonders
langlebig. Kein halbes Jahr hielten bei-
de Speichendynamos zusammen (in-
zwischen sollen diese verbessert wor-
den sein). Meine Frau und ich fahren
seit zwei Jahren die AXA HR Seitenldu-
ferdynamos. Diese sind lichtstark,
durchrutschsicher (ich bin diesen
Winter damit durch den dicksten
Schnee gefahren), und verglichen mit
den Nabendynamos sehr giinstig (ca.
DM 35,-) und vollkommen abschaltbar.
Michael Brinker, Grofs Geraun

Betr.: Nabendynamos; PRO VELO 47

Der Schwerpunkt "Dynamos" war
genau das, was ich in anderen "Blitt-
chen" vermisse: fundierte, kritische In-
formation jenseits des "Werbegla-
mours", orientiert an den Bediirfnissen
der Alltagsradlerinnen! Auch Schmidt
gelingt es, selbst wenn ich nicht allen
Berechnungen folgen konnte, das The-
ma auch fiir Nicht-IngenieurInnen ver-
stéandlich darzustellen. Positiv fand ich
hier ebenfalls die Beriicksichtigung
der Situation an Liegerddern.

Scharf zu kritisieren ist allerdings,

daBl sich die Ansicht zu verfestigen
scheint, daBl FER die mangelnde Halt-
barkeit des Speichendynamos in den
Griff bekommt! Dem ist nicht so!!! In
den letzten 6 Jahren habe ich 5 Spei-
chendynamos "verbraucht'!!! Von ei-
nem "“Ausreifier", der unglaublicher-
weise iiber drei Jahre hielt, abgese-
hen, begannen alle Modelle nach ca.
1/4 Jahr zu Knattern und kurze Zeit
spdter fiel die Funktion véllig aus! Um
MiBverstdandnissen vorzubeugen:
Selbstverstandlich habe ich jedes Mo-
dell peinlich genau nach Anleitung
(Distanz etc.) montiert. In einer Winter-
nacht fithrte dies sogar beinahe zu ei-
nem schweren Unfall! Auch das neue-
ste Modell FER 2002 (verschraubt!)
machte hier keine Ausnahme.

Eine derartige Unverschamtheit, so-
gar sicherheitsrelevante Bauteile qua-
si an dem Endverbraucher zu testen,
die dafiir auch noch deftig in die Ta-
sche greifen diirfen, gibt es wirklich
nur in der Fahrradbranche. Man stelle
sich dies mal bei einer Kfz-Lichtma-
schine vor ...

Von PRO VELO erwarte ich hier Un-
bestechlichkeit und Berichte (wie z.B.
in PRO VELO 42/43 "Wing 1") iiber un-
abhéngige Tests (auch wenn sie nur
von beschrdnkter Aussagefdhigkeit
sind). Dies konnte obige Marketing-
strategie auf Kosten der Verbraucher-
Innen bekampfen. Das wohlwollende
Blabla von den Kinderkrankheiten 0.4.,
wie es "aktivRadfahren" kiirzlich in ei-
nem Artikel zu FER verbreitete (ver-
mutlich mal wieder eine Ubernahme
aus dem grofien Bruder "Radmarkt" ...),
kann ich wirklich nicht mehr héren!

Alles in allem kann ich vor dem
Kauf des FER 2002 nur ausdriicklich
warnen!

Stefan Buballa, Frankfurt

Betr.: Nabendynamos; PRO VELO 47

Ein dickes Lob fiir die ausfiihrlichen,
auch ohne Physikdiplom nachvollzieh-
baren Beitrage iiber Nabendynamos,
die endlich Licht in diese bisher dunk-
le Kiste gebracht haben.

Nun wissen wir also Bescheid.
Schmidts Original, alias Wing, ist der
beste. Bei den Nachteilen der gebote-
nen Alternativen scheint sogar der ho-
he Preis gerechffertigt - jedenfalls fiir
anspruchsvolle  Alltagsradlerinnen,
die es satt haben, stdndig an Reibrol-
lendynamos zu schrauben und sich je-
des Jahr einen neuen zu kaufen. Kein
Arger mehr mit Traktionsproblemen
und Verschleif, und das bei hohem
Wirkungsgrad. Endlich Ruhe - oder?

Zur Dauerperformance gibt es we-
nig Informationen. Ein 10.000-km-Test
des Wing | endete mit einem Radla-
gerschaden (PRO VELO 42). Bei einem
Wing 2 schliffen nach 18 Monaten die
Magnete am verrosteten Anker (Tour
10/96). Brauchbare Vorderrader halten
locker 50.000 bis 100.000 km ohne Re-
paraturen, einige wenige Lagerinspek-
tionen (Fettwechsel) vorausgesetzt.

Wie lange lduft nun ein Schmidts
oder ein Wing 3, bis er gedffnet wer-
den muf? Diese Frage ist fiir die natur-
gemaB besonders kritischen Kaufinter-
essentlnnen (wer sonst wire be-
reit, 300 Mark fiir einen Dynamo anzu-
legen?) besonders wichtig, wegen des
enormen Reparaturaufwands: Reifen,
Schlauch und Felgenband abbauen -
Vorderrad ausspeichen - Nabe per Pa-
ket zum Hersteller - Ersatzvorderrad
fiir die Ausfallzeit kaufen (mit der glei-
chen, teuren Nabe, sonst ist noch ein
Reibdynamo samt Kabelarbeiten fal-
lig) - reparierte Nabe einspeichen,
spannen, zentrieren - Felgenband und
Reifen montieren, aufpumpen. Und
das alles wegen einer banalen 10-Mi-
nuten-Aktion wie Rillenkugellager
wechseln oder Anker entrosten und
eindlen.

Das ganze Drumherum diirfen wahr-
scheinlich die gliicklichen BesitzerIn-
nen solcher Dynamos bezahlen. Dabei
geht mir als Fahrradésthet, also als ty-
pischem Schmidts/Wing-Interessent,
schon die bloBe Vorstellung gegen
den Strich, ein gut zentriertes Laufrad
ausspeichen zu miissen, nur weil ich
eine katastrophal verbaute Nabe ge-
kauft habe.
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Dennoch wiére ich bereit, den stan-
desgemaéBen Preis fiir Schmidts Origi-
nal hinzulegen - und ich kenne noch ei-
nige Leute, die sich das iiberlegen. Be-
dingung: Der Hersteller garantiert eine
faire Haltbarkeit, zB. 5§ Jahre oder
100.000 km. Fiir diese normale Be-
triebszeit ibernimmt der Hersteller al-
le Verschlei- und korrosionsbeding-
ten Kosten, inklusive Laufradbau beim
Héandler, Ersatzvorderrad (falls herstel-
lerseitig nicht leihweise zur Verfiigung
gestellt, muB es eben gekauft werden)
und Porto.

Nun wiirde es mich nicht wundern,
wenn der Hersteller des teuersten Pro-
dukts auf dem Markt, der ein in der
Fahrradbranche bisher unbekanntes,
héchst komplexes und 6kologisch nicht
besonders korrektes Reparaturverfah-
ren eingefiihrt hat und ergo bereit ist,
die damit verbundenen Kosten zu tra-
gen, feststellt, daB ein paar Tropfen
Wasser in einem Radlager den wirt-
schaftlichen Totalschaden der Nabe
bedeuten.

Besser ware es natiirlich, wenn die
lieblos hingehauene Billigkonstruktion,
ein aus drei Teilen zusammengesteck-
tes Gehduse, vom Speichenzug zusam-
mengehalten, so verbessert wird, wie
das von jedem Fahrradteil zu erwarten
ist: einfach zu offnen, direkter Zugriff
auf die Innereien, ohne das halbe Fahr-
zeug zu zerlegen. Die billigere Shima-
no-Nabe (Schnittzeichnung PRO VE-
LO 47, S. 10) mag elektrotechnisch nicht
der groBe Wurf sein, aber sie zeigt, wo
es mechanisch langgeht.

Beispielsweise koénnte ein Naben-
flansch innen zylindrisch geformt sein
und einen eingesteckten AbschluBdek-
kel haben. Zusatzaufwand: zwei gedreh-
te PaBflachen, ein Dichtring, evtl. einige
Befestigungsteile. Macht ein paar Mark
und ein paar Gramm mehr. Das Resul-
tat, ein ‘'online-maBig’ reparierbares
Produkt mit zugdnglichem Innenleben,
zB. angeboten als Schmidts Original
plus, wére sein Geld neuerdings wert -
auch wenn es 50 Mark mehr kostet.

Das wiirde ich dann auch kaufen,
weil die individuelle Nacharbeit, um
den elektrotechnisch besten Naben-
dynamo auf den traditionellen Stand
der Fahrradtechnik zu bringen, mit
Drehbank und Teilkopf fiir die Naben-
bohrung, natiirlich teurer ist.

Rainer Mai, Frankfart/M

Antwort des Herstellers:

Herr Mai hat Bedenken beziiglich der
Lebensdauer unseres Nabendynamos.
Diese sind im Prinzip gerechtfertigt:
Genauso wichtig wie gute elektroni-
sche und mechanische Funktion ist es,
daf} diese iiber eine hinreichend lange
Zeit erhalten bleiben. Dafl Produktver-
gleiche (von Neuheiten) diesen Punkt
in der Regel nicht beleuchten, liegt ein-
fach daran, daB sich iiber die Lebens-
dauer nur sehr schwer Aussagen ma-
chen lassen.

Bei einem Gebrauchsgegenstand,
der nicht so leicht austauschbar und so
billig ist, daB er problemlos komplett
ersetzt werden kann (und beides ist ein
Nabendynamo mit Sicherheit nicht),
kann das Ziel einer wirtschaftlich und
6kologisch befriedigenden Lebensdau-
er auf zwei Wegen erreicht werden:
Entweder er ist leicht zu reparieren
(was in der Regel durch Austausch de-
fekter oder verschlissener Teile ge-
schieht) oder die Konstruktion ist so un-
anféllig, daB sie die erwartete Lebens-
dauer mit hoher Wahrscheinlichkeit er-
reicht. Beide Wege haben Ihre Proble-
me. So stellt sich bei ersten die Frage,
ob die notwendige Wartung/Reparatur
auch tatsdchlich rechtzeitig durchge-
fithrt wird und ob Ersatzteile leicht und
iiber langere Zeit erhdltlich sind, was
selbst bei grofen Herstellern nicht im-
mer gewahrleistet ist. Der zweite Weg
stellt sehr hohe Anforderung an die
Qualitat der Konstruktion und der Pro-
duktion. Dauerhaltbarkeit ist oft schwie-
rig zu erreichen und teurer. Ein unrepa-
rierbares, aber tatsdchlich wartungs-
freies Produkt ist aber mit Sicherheit
besser als eines, das gewartet oder re-
pariert werden kann und mus.

Fiir unseren Nabendynamo haben
wir uns eine Lebensdauer von minde-
stens 50.000 km als Ziel gesetzt. Das ist
eine Strecke, die von den meisten All-
tagsradlern in 5§ und oft selbst in zehn
Jahren nicht gefahren wird. Nach
50.000 km ist auch eine Alufelge, die ja
der Felgenbremse als Reibpartner
dient, verschlissen und austauschbe-
diirftig. Passend zur Gebrauchseigen-
schaft des Generators - Licht auf Knopf-
druck und sonst nichts - sollte in die-
sem Zeitraum idealerweise auch keine
Wartung der Lagerung nétig sein.

Aufbauen 14t sich eine grofie Na-
benhiilse, so wie sie fiir einen Naben-

dynamo erforderlich ist, aus zwei schei-
benférmigen Flanschen oder, wie es
Herr Mai vorschlédgt, als Topf, der bei-
de Speichenlochflansche tragt, mit auf-
gesetztem Deckel. Die erste Konstrukti-
onsweise hat den Vorteil, daB3 die hohen
(unter Umstdnden ungleichméafBigen)
Speichenzugkrifte besser aufgenom-
men werden, und damit eine leichte
und trotzdem sehr prazise Hiilse mog-
lich ist. Die topfférmige Bauweise
bringt hoheres Gewicht mit sich, 148t
sich aber bei gré8eren Stiickzahlen als
Druckgufiteil billig herstellen. Der Vor-
teil ist natiirlich, daB3 sich eine solche
Nabe auch eingespeicht 6ffnen 14t

Diese Gesichtspunkte und nicht
Lieblosigkeit haben dazu gefiihrt, daB
wir die eingespeicht nicht aufmachba-
re Bauweise gewdhlt und damit die oh-
nehin angestrebte Wartungsfreiheit
zum MufB erhoben haben. DaB damit
hochste Anforderungen hinsichtlich
der Konstruktion des Generators, der
Lagergestaltung und -abdichtung und
vor allem der Qualitdtskontrolle einher-
gehen, hat man bei UNION Froénden-
berg leider sehr spat gemerkt. Nach
eineinhalb Jahren mit unserem eigenen
Serienprodukt 148t sich jedoch abse-
hen, daB die angestrebte Wartungsfrei-
heit mit seinem getriebelosen Naben-
dynamo, gelagert auf gut abgedichte-
ten Rillenkugellagern, durchaus er-
reichbar ist. Die Fille, in denen eine un-
serer Naben zu Reparaturzwecken wie-
der ausgespeicht werden mufte, las-
sen sich an zwei Handen aufzdhlen, bei
inzwischen iiber tausend verkauften
Exemplaren. Das gute Ansehen, das un-
ser Nabendynamo im Fachhandel ge-
nieBt, wéire sonst nicht méglich.

Eine andere Frage ist, ob fiir einen
Nabendynamo, der als Massenprodukt
gefertigt und vielleicht einmal in jedem
guten Alltagsrad eingebaut sein wird,
nicht doch die aufmachbare Bauweise
zu bevorzugen ist. Ob wir uns in dieser
Richtung engagieren, wird davon ab-
h&angen, ob es aussichtsreich erscheint,
ein derartiges Produkt unter Beibehal-
tung der hohen Qualitdtsanspriiche in
elektrotechnischer und mechanischer
Hinsicht in geniligender Stiickzahl zu
verkaufen. Der bisherige Erfolg und
auch der Leserbrief von Herrn Mai ma-
chen Mut.

Wilfried Schmidt

(Schmidts Original Nabendynamo)

* Ihre Meinung ist uns wichtig * Faxen Sie uns was unter 05141/84783 * Thre Meinung ist uns wichtig *
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17.3.-115.97
Ausstellung Gegenwind
Fahrradgeschichte, Bielefeld, Historisches
Museum

18.-20.4.97
2. Fahrradhistorische Tagung
in Bielefeld. Kontakt: Volker Briese, Tel
05254/69450

26.-274."91
Spezialradmesse in Germersheim
(siehe nebenstehende Anzeige)
Kontakt: Haasies Radschlag, Tel.
07274/4863 Fax 779360

12.-134.'96
VSF-Seminar "Metall kennenlernen und
bearbeiten" in Berlin
Referent: M. Priifer
Infos: s.0.

Ab 1.6.97 (5 Tage)
Extra energy race europe in Ulm.
Kontakt: Umwelt - Exploratorium, Tel:
069/3086442, Fax: 069/3087634

1.-86.97

1. Friankisches Faltrad Forum in

Bamberg

- Ausstellung aller in Deutschland
erhdltlichen Falt- u. Zerlegerdder

- Vorstellung extrem leichter Faltrader

- historische Faltrader

- Rahmenprogramm

Kontakt: Thomas Leifile

Tel.: 0911/74914-74 (8.00-18.00)

Tel/Fax: 0911/745374

21./22.6.91
1. Norddeutsches HPV-Treffen
Infos: Peter Lis, Tel. 04539/8290 (19-22h)

25.1.-3897
HPV-EM'97-WM'97
in Deutschland in K6In
25.1.: Anreise
26.1.: Fahrradfest, 50m-Sprint
21.7.: Vorlauf 1000m-Sprint
28.7.: 4000m-Verfolgung
29.7.: Stundenrennen
30.7.: 200m-Sprint
31.7.: Langstreckenrennen
1.8.: Rundkursrennen
2.8.: Wasser-HPV-Wettbewerbe
38.: Wasser-HPV / Abreise

Anmeldung/Anfragen:
Ludger Biitfering; Tel 0221/424184 Fax 421726

1998
HPV-EM '98 in Ddanemark

1999
HPV-EM '99 = WM '99 in der Schweiz

2000
HPV-EM 2000 in Belgien

Termine / Kleinanzeigen

Kurzliegerad Flux STM2 Bj. 1992
GroBe L, sowie neuwertige Canard
Rennverkleidung (Kevlarsandwich) zu
verkaufen. VB 1.900,- bzw. 2.000,- DM.

Zu verkaufen: Liegedreirad von
Anthro Tech, abs. neuwertig,
Sachsschaltung 3x7, rot; neu 3.985,
jetzt VB 3.200,-; Tel. 02408/6571 oder

Tel. tagsiiber: 089/51903312 bzw. ab 18 0241/9209912

Uhr: 089/796624

Kleinanzeigen . . . i
Private Kleinanzeigen: 1500DM Hier konnte Ihre Kleinanzeige

Geschiftliche Kleinanzeigen: 30,00 DM stehen!

Nur gegen Vorauskasse (V-Scheck)!

2. Spezialradmesse

26./27. April
Germersheim/Rhein
Stadthalle
Anhanger
Dreirader
Faltrader
Hochrader
Klassiker
Lastenrader
Liegerader
Reha-Mobile
Roller

Tandems

Zubehor
Buhnenprogramm
Fachvortrage
Gebrauchtmarkt
Rennen
Testparcours

MarktstraBe 22 - 76726 Germersheim
Tel. (O 72 74) 48 63 - Fax 77 93 60

Haasies Radschlag
(Lange & Siebecke GbR)
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PRO VELO - leferbare Hefte

Heft 6 Fahrradtechnik II: Beleuchtung. Auslegung der Kettenschal
tung. Verlegung von Seilziigen. Test: Fahrrad-Rollstuhl, Veloschlésser.
Heft 7 Neue Fahrrdder I: IFMA 1986. Neue Fahrrad-Technik: Rei-
serad. Fahrwidersténde. Hybrid-Laufridder. 5-Gang-Nabenschaltung.
Heft 8 Neue Fahrrédder II: Marktiibersicht '87. Fahrberichte / Tests.
Fahrrad-Lichtmaschinen.

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

Heft 10 Fahrradzukunft: Fahrradkultur. Leichtfahrzeuge. Radwege.
Heft 11 Neue Fahrrad-Komponenten: 5-Gang-Bremsnabe. Neue
Bremsen. Beleuchtung. Leichtlauf. Radwegebau.

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

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

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

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

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

Heft 17 Fahrradtechnik V: Qualititsdefizite bei Alltagsfahrridemn.
Reisetandem. Speichendynamo G- 2000. Ergonomie bei Schaltungen.
Heft 18 Fahrradkomponenten II: Fahrradbeleuchtung: Speichen- /
Seitendynamo. Laufréder: Naben/Speichen. "Fahrrider mit Riickenwind".
Heft 19 Fahrradtechnik VI: Schaltsysteme. Speichendynmo und Halo-
genlicht. Qualitétslaufréder. Elliptische Rahmenrohre. Radfahrgalerie.
Heft 20 Fahtradsicherheit II: Produkthaftung. Neue Fahrrad-Norm.
Bremsentests. Fahrradunfille. Schutzhelme. Praxistest: Reiserad, Dynamo.
Heft 21 Fahrraddynamik: Physikalische Modelle der Fahrraddyna-
mik. Bessere Fahrradrahmen. Ethnologie des Fahrradfahrers.

Heft 26 Jugend forscht fiir's Rad: Uni-Shift-Schalthebel, ABS-Brem-
se, Riicktrittbremse fiir Kettenschaltung, Kabinenrad, HPV-Typenblitter.
Heft 30 Lastenrdder: Neuer Stadtréder; Uberblick einspurige Lasten-
rader; Selbstbauanhénger; IFMA-Berichte; Dreirdderfederung; HPV-EM
Heft 31 Lastenrdder II: Zweiradumbau, Dreirider, Anhinger,
Aerodynamik an HPV-Fahrzeugen. Dezember '92

Heft 32 Der Radler als Konsument: Produkthaftung, Materialermii
dung, Ausbildung, Zweiradbereifung, Aerodynamik, Liegeradselbstbau
Heft 33 Mit dem Bio-Motor unterwegs: Schaltung zum BIO- MO-
TOR, Fahrradkarten, Fahrleistungen, Bereifung, Liegeradselbstbau.

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

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

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

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

Heft 38 Fahrradtechnik abstrakt: Reifen, Federung, Aerodynamik,
Sachs "3x7", Praxistests, Liegedreirad.

Heft 39 Fahrradsicherheit: Fahrradanhiinger, Radfahrerverhalten,
Riemenantrieb HPV-Em, HPV- DM, Wettbewerbsregeln, Aerodynamik.
Heft 40 Fahrradliteratur: Fahrradgeschichte, Trainingsanleitungen,
Technikbiicher, Reiseliteratur; Fahrradcomputer; Hydro-HPVs, Wettbe-
werbsregeln, Ausrollmessugnen.

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

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

Heft 43 Fahrradtechnik: Trends und Kontroversen: Intercycle,
Fahrrad'tests', RADICAL, Federrung, Kurvenleger, HPV-WM'95.

Heft 44 Fahrradgeschichte: Fahrradhistorik, Museumsarbeit, Wan-
derausstellung, Praxistests

Heft 45 Fahrradkultur: Fahrradhistorik, Fahrradsachverstindige,
Sport, Leichtfahrzeuge

Heft 46 Fahrrader, die aus dem Rahmen fallen: Fahrradhistorik,
Praxistest, Vergleich Normal- u. Liegeradposition

Kopierservice * Kopierservice * Kopierservice

Alle in PRO VELO erschienenen
Artikel - auch aus vergriffenen
Heften - sind ab sofort als
Kopien lieferbar

So einfach geht es:

> Rufsatz (Autor, Titel, Heft, Seite(n) am
besten mit Hilfe "artikelfix" suchen

> Seitenzahl zihlen

> mit 0,50 DM (Preis Einzelkopie)
multiplizieren

> 4,00 DM fiir Porto und Verpackung
hinzurechnen

> Gesamtbetrag mit Bestellung
begleichen (Scheck, Uiberweisung)
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PRO VELO - Bibliographie

Ab sofort lieferbar ist eine Bibliographie aller
bisher in PRO VELO erschienenen Aufsitze.
Die Datei enthilt Autor, Titel, Heft Nr./Jahr,
Seiten, knappe Inhaltsangabe.

Die Datei wird geliefert mit der Datenbank
"artikelfix", die es exrméglicht, nach Eingabe
eines Stichwortes innerhalb kiirzester Zeit die
gewiinschten Aufsitze "herauszufischen".

Systemanforderung: IBM-kompatibler PC; 256
KByte RAM; Laufwerk oder Festplatte

Preis (Leseversion einschlieBlich PRO-VELO-
Datei, Lese- u. Schreibversion beim
Programmierer erhiltlich): 25,- DM

PRO VELO - Bibliographie
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(Bestellung nur durchVorauszahlung!!) Be-
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Postiiberweisungen auf eines der beiden
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die vollstindige Anschrift auf dem Uber-
weisungstrager bitte deutlich angeben.
Abonnement: 30 DM fiir 4 Ausgaben.
Das Abo verldngert sich automatisch. Ab-
bestellungen bitte 2 Monate vor Auslaufen
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Die bereits erschienenen Hefte von PRO
VELO werden stets lieferbar gehalten. Lie-
ferbare Ausgaben siehe nebenstehende
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Sonderaktion: Ab 10 bereits erschie-
nenen Ausgaben (Zusammenstellung nach
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