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ALS DIE HARTESTE ALLER RADSPORTDISZIPLINEN BEZEICHNET. NATURLICH
NIMMT DAS JEDE NISCHE GERN FUR SICH IN ANSPRUCH. WAS SOLL ALSO DARAN SO HART SEIN,
DASS MAN ALLEIN UND NICHT IM FELD UNTERWEGS IST? SICH NICHT GEGEN KONKURRENTEN AM
BERG DURCHSETZEN UND AM ENDE NACH 100 KILOMETERN ODER MEHR IM SPRINT BESTEHEN
MUSS, WENN ALLE EIGENTLICH SCHON STEHEND K. O. SIND? WARUM WIRD DAS ZEITFAHREN OFT
ALS DIE »STUNDE DER WAHRHEIT« BEZEICHNET?

Du ahnst es schon, es liegt daran, dass man beim Zeitfahren
sowie im Triathlon und Duathlon auf dem Rad allein mit sich
selbst unterwegs ist und am Ende eine Zeit steht, die man folglich
auch ganz allein zu verantworten hat. Bei den Ritten auf dem
Aero-Lenker gewinnt der Sportler gegen die Uhr, den inneren
Schweinehund und seine Konkurrenten, bei dem objektiv alles
am besten passt: Neben der Form und dem richtigen Materi-
al gilt das besonders fiir die Aerodynamik und eben auch das
richtige Mindset. Du musst aus dir das Letzte rausholen, aber so
dosiert, dass es bis als Punktlandung ins Ziel reicht. Nichts wiére
dabei unterwegs einfacher, als ein paar Tritte auszulassen, damit
die Beine und Lunge nicht mehr so brennen. Ganz vorn landet
allerdings immer der Kandidat, der sich am besten motivieren
und am meisten quélen kann. Aus eigener Erfahrung kann ich
sagen, dass das nicht immer derjenige ist, der auf dem Papier
der Starkste ist oder die grofiten Wattzahlen mitbringt. Sondern
ebender Sportler, bei dem am Tag X alles passt: die Form, das
Material und die richtige Einstellung.

Um dieses Gesamtpaket geht es in diesem Buch. Egal, ob du Rad-
sportler oder Triathlet bist, du wirst in den folgenden Kapiteln
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lernen, was dich deinem Ziel néher bringt, schneller unterwegs
zu sein. Welche Schrauben lohnt es sich zu drehen, und warum
ist das so? Dabei geht es nicht immer nur um die Schrauben am
Rad, sondern eben auch um die an dir als dem Motor. Schlief3lich
bringst erst du die Leistung ins System ein. Weil du aber »nur«
Mensch und eben nicht Maschine bist, geht das zu einem ganz
wesentlichen Teil auch bei dir im Kopf iiber die Bithne. Die gute
Nachricht lautet: Auch den kann man entsprechend vorbereiten.
Weil ich das immer wieder von Anfangern und Breitensportlern
hore, die schnell abgeschreckt sind wegen des vermeintlichen
Aufwandes - all das Feintuning kann man natiirlich als Raketen-
wissenschaft betreiben. Ab einem gewissen Punkt geht es wirk-
lich ins Marginale, beim Material allerdings so richtig ins Geld.
Aber alles kann und nichts muss. Gerade am Anfang sind die Ba-
sics ndmlich mit wenig bis gar keinem finanziellen Aufwand ver-
bunden. Die Verbesserungen, die du zu Beginn deines personli-
chen Optimierungsprozesses erreichen wirst, sind so grof$ und
so einfach zu erreichen wie spéter nie wieder. Ein Beispiel: Weil
du mit dem Korper der grofite Windfang bist, geht alles Richtung
einer ersten Positionsoptimierung vergleichsweise schnell und in
groflen Schritten. Das Verhiltnis von Aufwand - zeitlichem und
finanziellem - zu Verbesserung ist anfangs grandios.

Das lohnt sich immer noch nicht fiir dich, weil du so langsam
unterwegs bist? Irrtum, gerade dann sparst du durch Tuning an
dir und deinem Material effektiv noch mehr an Nettozeit in
Minuten ein. Anders als der erfahrene Athlet, der mit 45 Stunden-
kilometern nur noch daran feilt, ein paar Sekunden herauszu-
schlagen. Also trau gerade du als Hobbysportler dich da einfach
mal ran!

Aber auch fiir den ambitionierten Piloten, der sich bereits in sol-
chen Sphiéren fortbewegt, ist hier dann richtig viel nerdiger Inhalt
an Bord. Keramiklager, gewachste Ketten und Latexschlduche
sowie CdA-Werte oder deine »normalized power« sind Begriffe,
iiber die du dich stundenlang unterhalten konntest? Dann wirst
auch du hier abgeholt, und zwar eher fiir Tage als nur fiir Stun-
den, auch wenn im Ergebnis nachher nur ein paar Sekunden da-
bei herauskommen. Vielleicht sind es ja genau die, die dir beim
letzten Mal zum Sieg gefehlt haben.

Zugegeben, wenn speziell das Zeitfahrmaterial nicht so viel zum
Tiifteln und Testen hergeben wiirde - sei es nur fiir eine halbe
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Sekunde auf einen Kilometer bei Tempo 50 -, ich weif8 nicht, ob
ich mich dann so in diese Disziplin verliebt hitte. Nebenbei be-
merkt: Solche »Marginal Gains« dann beim néchsten Wettkampf
in petto zu haben, setzt auch psychisch noch ein paar Watt und
Sekunden mehr frei, glaub mir!

Wo wir beim Thema Zeit sind: Ich fahre schon den Grofiteil mei-
nes Lebens Rad, irgendwie immer auf Zeit. Das war frither beim
BMX-Rennen und gegen die Gegner so, heute geht es auf dem
Aero-Lenker in erster Linie gegen die Uhr. Die Tiiftelei, wie man
unterwegs noch ein paar Sekunden gutmachen kann, wird dabei
realistisch betrachtet auch nie vorbei sein. Grund eins: Das Ma-
terial entwickelt sich stindig weiter. Nicht ohne Grund nimmt
der Bereich Radtuning hier ein so umfangreiches Kapitel in An-
spruch. Daneben entwickelt sich die Sportwissenschaft immer
weiter, und was an Know-how bis vor ein paar Jahren noch den
Profisportlern vorbehalten war, ist jetzt schon Allgemeinwissen
bei den Amateuren und Agegroupern. Grund zwei: Es ist ja so,
sind wir doch mal ehrlich, dass man mit der Leistung eigentlich
nie so richtig zufrieden ist, wenn man erst mal mit der Jagd nach
den Sekunden begonnen hat. Selbst nach einem guten Rennen
fange ich spitestens nach ein paar Tagen an zu lberlegen, was
da noch besser hitte laufen konnen. Ahnlich wie der Surfer, der
ewig auf der Suche nach der perfekten Welle ist.

Auf dem Level bewegst du dich (noch) nicht? Dir kommt es ein-
fach darauf an, dem Wind ein Schnippchen zu schlagen und -
ob nun im Wettkampf oder im Training — schnell unterwegs zu
sein? Du mochtest als Triathlet nach dem Radsplit einfach noch
fit genug fiir einen richtig guten Lauf sein? Oder einfach nicht
so grausam einbrechen wie beim letzten Ironman, als du nach
180 Kilometern im Sattel beim anschlief}enden Marathon einge-
gangen bist? Dann bist du hier richtig: Du wirst dich in diesem
Buch wiederfinden und jede Menge Nutzen daraus ziehen kon-
nen, indem du die fiir dich relevanten Tipps und Kniffe umsetzt.
Egal, auf welchem Niveau und in welcher Disziplin - du als Le-
ser kannst deine Lernkurve mit den folgenden Kapiteln namlich
massiv abkiirzen, indem du meine Fehler der letzten 20 Jahre gar
nicht erst machst. Das gilt neben solchen »Hard Facts« wie allem
rund um das Thema Material auch fiir die Bereiche Training und
Regeneration, die richtige Ernahrung sowie die klassischen Fails,
die aus Nervositit beim Wettkampf gern gemacht werden, selbst
von den Besten der Welt.
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Fir dich gut zu wissen: Wie bei jedem Berufstitigen gibt es bei
mir noch eine Menge anderer Dinge, denen ich mich neben mei-
nem Hobby rund ums Rad widmen darf, kann und muss. Des-
halb ist mein Zeitbudget hierfiir auch beschrinkt auf ein paar
kostbare Stunden in der Woche. Als Konsequenz bin ich immer
auf die grofitmogliche Effektivitdt im Training aus, inhaltslose
Trainingseinheiten, sogenannte Junk Miles, absolviere ich schon
seit Jahren nicht mehr. Dass man auch mit zeitlich begrenztem
Budget massive Verbesserungen erreichen kann und nicht im-
mer 100 Kilometer auf dem Tacho stehen miissen, das musste
ich erst mal lernen. Wie wenig da reicht, zumindest in zeitlicher
Hinsicht, das zeige ich dir im Kapitel »Training«. Schon mal vor-
ab: Das findet bei mir nicht nur auf dem Rad statt.

Ich habe dieses Buch bewusst so geschrieben, dass die Kapitel
aufeinander aufbauen, aber du kannst es nach dem ersten Lesen
héufiger wieder zur Hand nehmen und einzelne Themenberei-
che vertiefen. Ich habe die Erfahrung gemacht, dass man sich
nach der Lektiire von Ratgebern auf ein paar bequeme oder ge-
rade angesagte Themen fokussiert und andere erst mal wieder
in den Hintergrund treten. Sich diesen dann aber nach ein paar
Monaten noch mal zu widmen macht die Sache meist erst rund.
Eins noch vorab: Ist das erste Grund-Setup gefunden, wird es
mit dem Schnellerwerden auf die Schnelle nichts mehr, Geduld
und im wahrsten Sinne des Wortes Erfahrung gehoren hier dann
dazu.

Mit der Brechstange wird das erst recht nichts, vor allem wenn
es um die korperliche Komponente beim Training und speziell
Aerodynamik und Sitzposition geht. Du hast ein bisschen Zeit
mitgebracht? Prima, dann lass uns mal loslegen.

Der Baranski
im Sommer 2021
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IN DEN FOLGENDEN KAPITELN SCHRITT FUR SCHRITT SCHNELLER MACHE, GEHT ES
HIER UM EIN PAAR GRUNDLEGENDE DINGE, DIE IMMER WIEDER AUFTAUCHEN WERDEN UND DICH
JE NACH HERANGEHENSWEISE SCHNELLER MACHEN ODER EBEN DARAN HINDERN, DIE BESTMOG-
LICHE PERFORMANCE ABZULIEFERN. BEVOR ES AN DIE DETAILS GEHT - MANCHE GANZ SICHER IN
BEREICHEN, AN DIE DU VORHER NIE GEDACHT HATTEST -, GIBT ES EIN PAAR WESENTLICHE DINGE
ZU BEACHTEN. SIE GELTEN - ANDERS ALS VIELE PUNKTE, DIE DANN NACHHER OFT GANZ INDIVI-
DUELL AUSFALLEN - FUR UNS ALLE GLEICHERMASSEN.

Grob geht es immer wieder darum, schneller zu fahren. Das kann
man durch mehr Training angehen, um mehr Leistung zu brin-
gen. Irgendwann wird es dabei aber schwer, immer noch besser
zu werden. Erstens wird es immer schwieriger, mit steigendem
Fitnesslevel Leistungszuwéchse zu erreichen - und zweitens
wird es mit steigender Geschwindigkeit im wahrsten Sinne des
Wortes immer hiérter, da noch eine Schippe draufzupacken. Man
hat dann ndmlich das Gefiihl, gegen eine Wand aus Wind an-
zukdmpfen. Grund hierfiir ist, dass die zu erbringende Leistung
sich im Verhiltnis zur Geschwindigkeit im Quadrat erh6ht. Ein
Beispiel aus der Praxis: Bei 20 Stundenkilometern wird man lo-
cker mit dem Trainingspartner plaudern konnen, bei 40 wird es
dann ganz schnell still. Grund ist der Windwiderstand, auf dem
Rad fast immer dein grofiter Widersacher, der sich verachtfacht
hat, wahrend sich deine Geschwindigkeit lediglich verdoppelt

Wenn du es richtig hat. Als logische Konsequenz macht man sich also daran, Watt
anstellst, dann bist zu sparen, um die kostbare Leistung nicht zu vergeuden. Rich-
du eins mit deinem tig umgesetzt, kann man dann bei gleicher Leistung schneller
Rad und richtig fahren oder bleibt gleich schnell wie bisher, aber mit weniger
schnell unterwegs. Energieaufwand; das ist vor allem im Triathlon wichtig, um in
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energetischer Hinsicht Korner fiir den abschlieflenden Lauf zu
sparen.

Wie man das richtig angeht, ist einer der zentralen Punkte im
vorliegenden Buch. Auch wenn ganz viele Tipps und Tricks auch
auf andere Radsportdisziplinen angewendet werden konnen,
gehe ich im Folgenden davon aus, dass du einen Aero-Lenker
an deinem Rad montiert hast. Ganz gleich, ob du damit dann
im reinen Zeitfahren, im Duathlon und Triathlon oder auf
Langstreckenevents mit dem Rad unterwegs bist: Ein richtiger
Zeitfahrlenker oder in abgespeckter Version ein auf den Renn-
lenker montierter Clip-on ist ndmlich der erste wesentliche Brin-
ger in Richtung hoher Geschwindigkeit und guter Aerodynamik.

Das Thema »Aero« wird sich wie ein roter Faden durch dieses
Buch ziehen, denn nichts bringt dir so viel Richtung mehr Speed,
als deine Aerodynamik zu verbessern. Andererseits hindert dich
auch nichts so sehr daran, noch schneller zu fahren. Und merke:
Es geht hierbei immer um dich auf deinem Rad. Auch wenn eine
gesonderte Betrachtung etwa nur des Laufradsatzes verlockend
klingt, lassen sich dabei meist nur niedrige einstellige Wattwer-
te herausholen. Bei dir als Fahrer sind es je nach Position aber
deutlich zweistellige Werte, schliefflich bist du als Mensch auf
der Maschine fiir 75 Prozent und mehr das Windwiderstandes
verantwortlich. Am Ende bist es also du samt Material, der dem
Wind ein Schnippchen schlagen muss. Und das geht relativ frith
los. Untersuchungen haben gezeigt, dass schon ab deutlich unter
20 Stundenkilometer, der Windwiderstand der grofite Widersa-
cher dabei ist, schnell zu fahren. Alles andere tritt dabei deutlich
in den Hintergrund.

Je nachdem, wie viel Widerstand Mensch und Maschine verursa-
chen, kommt dabei dein personlicher CdA-Wert heraus. Er steht
fir den Luftwiderstandskoefhizienten, auf Englisch coefficient of
drag (Cd), der mit deiner Frontalfliche (A) multipliziert wird,
angegeben in Quadratmetern.

18 HALB MENSCH, HALB MASCHINE



TIPP

In den kommenden Jahren wird es gerade im
Bereich der Aero-Messung »on the road« noch deut-
liche Entwicklungsspriinge geben, ganz einfach, weil
die Idee, einen Wert auf den Computer zu projizie-
ren, zu verlockend ist und nur so die breite Masse
hierfiir zu begeistern sein wird.

Gemessen werden kann das mit diversen mehr oder weniger ge-
nauen Methoden, angefangen beim Windkanal- {iber Bahntests
bis hin zu Tests auf der Strafle mit Testgeraten am Cockpit oder
auch »nur« anhand von Leistungsdaten, deinem Gesamtgewicht
und der Steigung. Egal, welche Methode man nutzt, wichtig sind
die Wiederholbarkeit und ein geringer mittlerer Messfehler. Das
wird umso wichtiger, je enger die Unterschiede zwischen den
Setups oder Positionen sind. Profis und die Industrie gehen des-
halb regelméaflig in den Windkanal und ins Velodrom. Eine gan-
ze Ecke basaler, auch in puncto Genauigkeit, sind dann Tests auf
der Strafle, weil hier immer mit stérenden Einfliissen wie Wind,
anderen Fahrzeugen, unregelméfliigem Tritt und unbewussten
Positionsdnderungen zu rechnen ist.

Sinn je nach Leistungsniveau und Anspruch ergeben aber alle
Varianten. Losgehen kann das schon mit einem Powermeter und
einer Teststrecke von einem Kilometer, die du mit unterschiedli-
chen Positionen absolvierst. Ambitionierte Sportler werden um
den Aufwand eines Bahntests aus meiner Sicht aber nicht her-
umkommen.

Jeder kennt das: Man sieht das neueste Rad im Laden, und das
Erste, was man macht, ist, es hochzuheben, um zu sehen, wie
leicht es ist. Gerade bei allen Vorhaben, die auf hohe Geschwin-
digkeiten ausgelegt sind, ist das Gewicht aber zu vernachléssigen.
Dass gerade bei reinen Triathlon- und Zeitfahrradern ein paar
Gramm mehr oder weniger zweitrangig sind, macht dieser Ver-
gleich deutlich: Das Gewichtslimit des Radsport-Weltverbandes
UCI (Union Cycliste Internationale) liegt seit tiber 20 Jahren bei
6,8 Kilogramm, aus Sicherheitsgriinden und im Hinblick auf
die Stabilitdt so definiert. So viel muss ein Rennrad auch heute
noch mindestens wiegen, um im Wettkampf gefahren werden zu
diirfen. Moderne Triathlonrdder mit Aero-Lenker, Hochprofil-
laufradern, Scheibenbremsen und aerodynamisch optimierten
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Auch beim Graveln
wichtig, wenn du
schnell unterwegs sein
willst: Sitzposition

und Aerodynamik.

Rahmen und Gabeln liegen hier inklusive aller Anbauteile aber
locker um drei Kilogramm dariiber. Schon ohne gefiillte Tanks
und Trinkflaschen.

Je nach Leistungsniveau gilt das mit dem Aero-Benefit interes-
santerweise auch beim Klettern. Du fihrst die Berge mit sagen
wir mal 18 bis 20 km/h hoch? Auch da lohnt es sich schon, auf
die Aerodynamik zu achten, etwa bei den Laufridern, der Be-
kleidung und der Oberkérperhaltung. Eine Ecke weiter und kon-
sequent zu Ende gedacht wird so was dann auch interessant fiir
solche Wettbewerbe wie Gravel- und Mountainbike-Marathons,
die zwar im Geldnde ausgetragen werden, bei denen sich die
Teilnehmer an der Spitze aber auch in solchen Geschwindigkei-
ten bewegen. Und wenn man da mal auf die Topleute guckt, wird
man sehen, dass dort schon lange kein Trikot mehr flattert und
sich die Sitzposition auf Highspeed-Abschnitten schon in Rich-
tung einer kleinen Stirnfliche bewegt.

Das mit dem Gewicht geht interessanterweise auch beim Fahrer
weiter, wenn man den Faktor Aerodynamik mitberiicksichtigt.
So kann es ndmlich vorkommen, dass ein um 20 Kilogramm
leichterer Fahrer, wenn er nicht optimal sitzt, satte 20 Watt mehr
aufbringen muss als der schwerere Fahrer, der von Haus aus
mehr Leistung wird aufbringen konnen. Am Berg wire grof$ und
schwer klein und leicht gnadenlos unterlegen, weil es gegen die
Schwerkraft anginge. Hier, getestet im Windkanal oder im Fla-
chen, schldgt Aerodynamik aber alles.

Wie sehr sich Verdnderungen an der Position auswirken, wird
unter anderem bei Tests auf der Bahn oder im Windkanal un-
tersucht. Ein Beispiel aus meiner Testpraxis verdeutlicht hier die
Welten, die sich auftun: Statt energieeffizient auf dem Aero-Len-
ker zu liegen, auf den breiteren Basebar auszuweichen, macht bei
45 Stundenkilometern satte 100 Watt aus. Der Unterschied zwi-
schen einem 40 und einem 60 Millimeter hohen Laufrad vorn, das
dich auf jeden Fall langer auf dem Aero-Lenker liegen ldsst, sind
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hingegen (wenn es hochkommt) zwei bis drei Watt bei sonst
identischer Konstruktion. Du merkst, worauf es hinauslauft.

Fir ein grundlegendes Verstindnis sind Online-Kalkulatoren
wie dieser hier hilfreich: http://bikecalculator.com/ (siehe QR-
Code rechts). Selbst wenn man hier noch mit jeder Menge To-
leranzen rechnet, wird schnell deutlich, dass es immer sinnig ist,
so aerodynamisch wie mdglich zu sitzen. Und dass es sich im-
mer lohnt, alles an Speed-Killern abzustellen. Denn egal, wie gut
man in Form ist, dieses »Bremsen« wird man irgendwann ein-
fach nicht mehr durch mehr Watt wegdriicken kénnen. Wer sich
also einerseits mit Feinheiten wie leicht laufenden Reifen oder
Leichtbau befasst, der sollte sich schon vorher mal Gedanken um
seine Aerodynamik machen, weil damit ndmlich so richtig was
rauszuholen ist. Ansonsten sind Titanachsen oder der Sattel mit
Carbonstrebe eher die sprichwortlichen Perlen vor die Siue.

Gerade fiir Einsteiger ist die Tatsache erfreulich, dass viele der
Tipps, die anfangs richtig viel bringen, wenig bis gar nichts kos-
ten. Ein Beispiel: Die Arme und den Oberkorper aerodynamisch
besser in den bereits verbauten Aero-Lenker zu »verpacken«
bringt ein Vielfaches vom Custom-Cockpit, das via 3D-Scan an
den Profisportler angepasst wurde, vierstellige Betrige kostet
und dann nur noch fiir ihn und diese eine Position iiberhaupt
passt. Andererseits kostet aber auch dich ein zwar verbauter,
aber dann nicht genutzter Aero-Lenker von der Stange neben
Zeit auch Geld - schlief3lich hast du ihn ja mal bezahlt. Und ein
sauberer Antrieb, also Kette samt Ritzeln, Kettenblattern, Schalt-
werk und Umwerfer ist viel schneller, kostengiinstiger und bringt
in Summe viel mehr, als die Schaltréllchen am Schaltwerk oder
die Lagerung im Tretlager auf Keramikkugeln umzuriisten.

Andererseits: Das teuerste Rad mit allen Aero-Optimierun-

gen, die man fir viel Geld kaufen kann, bringt nur dann
etwas, wenn man die Aero-Position auch dauerhaft fahren
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TIPP

Wenn du eh auf eine Kurve zufdhrst, bei der du
bremsen musst, dann kannst du das also auch
durch das rechtzeitige AufSengreifen und Aufrichten
tun, statt bis zum letzten Moment liegen zu bleiben
und dann die Bremsen zu benutzen.

BIKECALCULATOR
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Aerodynamik auf
die Spitze getrieben:
Sebastian Kienle auf

einer Abfahrt beim
Ironman Hawaii.



kann und nicht nach einer halben Stunde wieder am Basislen-
ker greifen muss, weil es an Beweglichkeit oder Rumpfkraft
fehlt. Ich weif3, dass solche Dinge wie Rumpfstabi-Ubungen,
eine Faszienrolle oder die gute alte Turnmatte nicht so sexy
sind wie Hochprofilfelgen oder der 500-Euro-Einteiler, aber
mehr bringen und weniger kosten werden solche »Trocken-
ibungen« auf jeden Fall.

Gleiches gilt auch fiir alle Bereiche wie richtiges Training,
richtige Erndhrung, richtige Regeneration und richtige Wett-
kampfstrategie. Warum ich so oft die richtige Umsetzung be-
tone? Ganz einfach, weil ich jahrelang alle Trends mit- und
auch viel falsch gemacht habe. Vorteil fiir dich: Du kannst
deine Lernkurve massiv abkiirzen und im Zweifelsfall auch
mit zeitlich iiberschaubarem Einsatz ein Maximum an Benefit
und Verbesserung aus deinem Material und dir herausholen.
Denn sind wir doch mal ehrlich: Fiir die allermeisten han-
delt es sich hier doch um das Hobby - ich weifl wie dehnbar
dieser Begriff hier ist -, und du musst vermutlich noch ganz
viele andere Bereiche jonglieren, damit du und alle um dich
herum happy bleiben. Ergibt es da nicht Sinn, sich ein paar
Gedanken iiber so etwas wie Effektivitdt und Relevanz zu ma-
chen, statt stumpf die Kilometer und Stunden zu schrubben,
wie man es frither gemacht hat? Vor allem, wenn man dann
durch den ein oder anderen Hack auch noch schneller und
geschmeidiger unterwegs ist, als auf Teufel komm raus und
mit der Brechstange immer gegen die Wand aus Wind anzu-
rennen und jemand anders am Ende wieder schneller ist?

Den Grofdteil der Tipps, Tricks und Strategien, die ich dir in
den folgenden Kapiteln gebe, habe ich mir im Laufe der Jahre
erarbeitet, oft im Austausch mit anderen. Sei es nun mit anderen
Sportlern oder Experten von der Seitenlinie, etwa aus der Indus-
trie, sei es mit Trainern oder einfach auch durch Beobachtung im
Profisport. Das ist auch etwas, was ich dir empfehlen wiirde, weil
es dich garantiert voranbringt.
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