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      Ob das Thema »Ladegeräte« zu einem Dauerbrenner wird? 

      Auf jeden Fall scheint es auch unseren Lesern so wichtig zu sein, dass wir auch in dieser Ausgabe wieder drei Beiträge dazu veröffentlichen. Mit dabei sind zwei Selbstbaugeräte – neben einer minimalistischen Version unseres Redaktionsmitgliedes Andreas Oehler auch ein gut durchdachtes Gerät unseres Lesers Michael Paudler, das sich durchaus mit kommerziellen Geräten messen  kann. Genau dies hat Andreas Oehler im dritten Beitrag getan: Die Fortsetzung und gleichzeitig ein Update zu unserem umfassenden Vergleichstest verschiedener Ladegeräte, mit dabei eines der ersten Seriengeräte des ReeCharge von Dahon.

      Außerdem sind Tadej Brezina und Rainer Mai mit dem Fahrrad in Spanien unterwegs gewesen und schildern ihre Erfahrungen. Unterm Strich scheinen wir es in Deutschland schon recht gut zu haben.

      Viel Spaß beim Lesen unserer Sommerausgabe wünscht Peter de Leuw für die Redaktion. 
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          	Fahrradzukunft-Stand auf der Spezialradmesse in Germersheim – besonders die frisch gedruckten Hefte fanden großes Interesse
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          	Vortrag zum Thema Fahrradzukunft auf der Spezialradmesse – die Redaktion warb zur Mitarbeit
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          	Vereinsmeierei: die jährliche Mitgliederversammlung des Fahrradzukunft  e.V.
        

      

      
    

  
    
      
      Leserbriefe

      Sagen Sie uns Ihre Meinung zu Fahrradzukunft! Hier ist der Platz für
	Ihre Leserbriefe. Bitte geben Sie uns Ihren vollständigen Namen und Ihre
	Postadresse an, weil wir Ihren Brief aus presserechtlichen Gründen sonst
	nicht veröffentlichen dürfen. Ihre Adresse wird natürlich nicht veröffentlicht.
	Leserbriefe erscheinen lediglich mit Namen und Ortsangabe. Anonyme Leserbriefe
	wollen wir nicht veröffentlichen.

	Bitte schicken Sie Ihren Brief an redaktion|Spamschutz: Text zwischen senkrechten Balken entfernen|@fahrradzukunft.de.

	Danke, sagt Ihre Redaktion.
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        Niemals nass werden lassen

        Zu: Der Kern des Leders(attels) (Ausgabe 11)

        
          Spitzenartikel (Mehrzahl!) über Ledersättel. Ich bin vor einiger Zeit durch Zufall auf die Fahrradzukunft gestoßen und die Mischung aus solidem Fachwissen und begeisterter Frickelei an Lösungen für den Alltag sucht ihresgleichen. Toll!

          So, nun aber Anmerkungen zum Thema Ledersattel:

          
            	Im Gegensatz zur Meinung von Rainer Mai sollte man den Sattel (auch von unten) eben nicht mit viel Fett versorgen. Das Leder wird davon weich, der Sattel verliert die Form und wird zur Banane (Kuhle in der Mitte). Dann drückt die Sattelnase vorne ganz fürchterlich.

            	Man muss es noch deutlicher betonen: Der Sattel darf nie feucht oder nass werden. Das Leder wird davon weich und dann … siehe 1. Wenn der Sattel doch mal feucht wurde (bei uns in Berlin kommen bei Regenwetter manchmal selbst Einkaufstüten aus Plastik abhanden …) dann darf er nicht belastet werden bevor er wieder trocken ist.

				Wenn man hier einen Fehler macht, ist der Sattel durchgebogen und schlichtweg nicht mehr zu gebrauchen, was bei dem Preis dann doch schmerzt.

				Ach ja:

            	Nachspannen geht nicht, da stimme ich zu. Das Leder gibt einfach nur nach und der Sattel hängt wieder durch.

          

          Daniel Pepper, Berlin

        

      

      
        Kein Reparaturservice

        Zu: Der Kern des Leders(attels) (Ausgabe 11)

        
          Zu dem Artikel »Der Kern des Leders(attels)« von Rainer Mai in Ausgabe 11 wäre noch hinzuzufügen, dass die Reparatur der leidigen Gestellbrüche den (unbedarften) Durchschnittskunden vor ein kaum selbst lösbares Problem stellt. Brooks bietet nämlich selber keinen Reparaturservice für seine Sättel an. Auch der Versuch einen Sattel durch einen der lokalen Fahrradläden reparieren zu lassen war in keinem Fall von Erfolg gekrönt. Mit etwas Glück bekommt man das Gestell und Nieten für sein Modell als Ersatzteil (etwa 22 Euro für Brooks Proffessional) und findet einen Sattler, der den Rest erledigt. Von dem gleichen Geld kann man sich allerdings dann schon einen komplett neuen Sattel kaufen. Überflüssig zu erwähnen ist, dass ein solches Produkt kaum als langlebig/umweltfreundlich/-schonend bezeichnet werden kann.

			Interessant wäre noch gewesen, ob andere Hersteller wie Lepper Draht mit größerem Durchmesser und besseres Material für ihre Gestelle verwenden.

          Jens Herrmann, Dresden

        

      

      
        Die Augen öffnen

        Zu: Titelthema Ledersattel (Ausgabe 11)

        
          Wieder eine erstklassige Ausgabe. Besonders der Beitrag über Fahrradsättel dürfte manchem die Augen öffnen …

          Dieter Hurcks, Burgdorf

        

      

      
        Einkaufs-Wollmilchsau

        Zu: Lastenanhänger mit Klappdeichsel – von der Idee zum Produkt (Ausgabe 11)

        
          Das Pflichtenheft könnte fast unseres gewesen sein. Für uns waren nicht so die absolute Schwerlasttauglichkeit wichtig, aber umso mehr die Vereinbarkeit vom bequemen »Einkaufswagen« und dennoch guten Fahreigenschaften auf kurzen und mittleren Strecken innerorts.

          Ersteres bedeutet, die Karre muss sich wirklich beschwerdefrei in den Läden bewegen lassen, ohne Konflikte mit Personal und anderen Kunden zu produzieren, und sollte auch mal angenehm als Hackenporsche-Ersatz für den Einkauf in den Geschäften in unmittelbarer Fußgängerentfernung dienen können. Das ist oft ein Ausschlusskriterium für klassische Radanhänger, spätestens wenn sie draußen am Rad bleiben müssen, wegen der Gespannlänge die normalen Radabstellmöglichkeiten sprengen, die Einkäufe öde umgepackt werden müssen und, wenn sie dann unbeaufsichtigt draußen stehen, während man im nächsten Geschäft ist, zur Selbstbedienung anregen.

          Gutes Fahrverhalten am Rad schließt wiederum Hochdeichsler und die ansonsten für den Einkauf wunderbar handlichen Anhänger vom Typ Donkey oder Hackenporsche (Andersen z. B.) fast schon aus, die alle eine hässliche Kupplung am hintersten Ende des Gepäckträgers brauchen.

          Unsere eierlegende Einkaufs-Wollmilchsau ist nach ausführlicher Internetrecherche (u. a. auf rad-forum.de) der Schweizer Leggero Max geworden (witziger Werbefilm).

          Mit einem sehr kinderleichten Umbau verwandelt sich das Gefährt von  einem kompakten, leichten Tiefdeichsler für den täglichen, mittelschweren Einkauf in einen richtigen, hohen Einkaufswagen und für die Heimfahrt nach dem Bezahlen an der Kasse wieder zurück zum Tiefdeichsler oder zum bequemen Hackenporsche »zu Fuß«. Dieses Konzept bräuchte in der Marktübersicht im Artikel vermutlich fast eine eigene Zeile.

          Das Marketingproblem hat aber auch dieser Anhänger, er ist momentan nur per Direktorder beim Hersteller erhältlich, deshalb in Deutschland weitgehend unbekannt.

          Matthias Mansfeld, Haar

        

      

      
        Nur mit Pufferakku

        Zu: Steckdose unterwegs (Ausgabe 11)

        
          Habt Dank für diesen Artikel – ich bin wieder einmal beeindruckt und habe viel gelernt.

          Trotzdem will ich noch ein paar Gedanken hinzufügen, die mich bei der Anschaffung leiteten:

			Wir sind vorrangig mit Kindern unterwegs, Touren allein sind eher selten. Ununterbrochenes Fahren findet dann eher im Minutenbereich als im Stundenbereich statt – irgendeinen Grund zum kurzen Anhalten gibt es immer: Kreuzungen, Fotohalte, »ich muss mal«, dem Kleinen im Hänger die Kopfstützen anstecken, Trinkflasche weitergeben, …

          Ich weiß nicht, ob es gut ist, teure Geräte solch ständigen Ladeunterbrechungen auszusetzen. Einerseits wird behauptet, heutigen Akkus macht das nichts aus, andererseits geistert auch die frühere Ansicht noch herum. Mir fehlt das Fachwissen für ein zuverlässiges Urteil.

          Zum anderen schreibt der Autor selbst, dass die Belastung für die Geräte durch Vibrationen, Stürze und ähnliches recht hoch ist, die sind ja oft nicht dafür gedacht, in solchen Umgebungen zu arbeiten. (Ich habe ein HTC Touch pro für Navigation oder besser noch als Landkarte – mit OSM-Karten [dann bleibt der Blick aufs Ganze noch erhalten, den sich der Autor zu recht wünschst] und einen einfachen Datenlogger, um Daten für OpenStreetMap zu sammeln).

          Also lade ich lieber abends im Zelt, als unterwegs – wo ich immer, wenn ich das Rad abstelle, auch alles wieder auseinander nehmen müsste, denn das HTC bleibt natürlich nicht am Rad. Daher fand ich, dass nur eine Lösung mit Pufferakku in Frage kommt, trotz des großen Gewichtes und Volumens und der Verluste.

			Ich habe mich dann für Zzing entschieden. Selbst Löten kam nicht in Frage, mangels Erfahrung und mangels Zeit. Und das E-Werk ist bislang nur ohne Puffer-Akku erhältlich – meines Wissens. Sonst wäre das die Lösung der Wahl gewesen.

          Beim ersten Test konnte ich aus dem geladenen Zzing das HTC zweimal offline fast voll laden – das war schon mal toll. Das Laden ging zudem sehr schnell, schneller als an der USB-Buchse, was auch zu einer fühlbar höheren Erwärmung des HTC führte. Er scheint eine ziemlich hohe Leistung abzugeben. Wenn ich Bild 22 richtig interpretiere, ist das gar nicht so schlecht, da der Wirkungsgrad mit hoher Abgabeleistung besser wird.

          Interessant war, dass der Zzing nicht abschaltete, als ich mit Licht fuhr. Die blaue LED leuchtete weiter. Kann das daran liegen, dass vorn und hinten LED-Lampen zum Einsatz kommen und daher kaum Leistung gebraucht wird? Ich muss mal am Zweitrad mit Halogenlampe testen, fällt mir dabei ein …

          Etwas unklar ist – und darauf geht der Autor leider auch nicht ein –, ob die Akkus überladen werden können oder ob dagegen ein Schutz existiert. Beim Zzing soll ja die blaue LED erlöschen, wenn die Akkus voll sind. In der Anleitung steht aber eher, dass sie nach 6 Stunden geladen sind. Praktikabel ist das nicht. Wenn Verbraucher angeschlossen sind, dauert es ja bestimmt länger, und 6-Stunden-Touren fahre ich eher nicht. Viele kurze Zeiten zu addieren ist eigentlich nicht das, was ich nebenbei machen möchte. Also: Kann man sich auf die LED verlassen?

          Gut fand ich vor dem Kauf, dass für das Zzing auch Steckernetzgeräte angegeben wurden. Dann kann man vor der Reise die Akkus schon mal volladen und ist nicht gleich zu Beginn auf die mobile Steckdose angewiesen. Interessant finde ich, dass in der Anleitung für den Zzing ein Ladegerät spezifiziert wird, dessen Spannung und Amperezahl genau vorgegeben sind. Andererseits habt Ihr viel höhere Spannungen auf die Geräte gegeben. Wieso wird dann das Ladegerät so genau benannt?

			Ich hatte nun kein 9V-500mA-Gerät herumliegen, sondern nur 9V-300mA. Wird das problemlos klappen?

          Ralph Sontag, Chemnitz

        

        
          Vielen Dank für den detailierten Erfahrungsbericht zum Zzing.

          Zum Thema Ladeunterbrechungen: Aus Expertenmund hört man, dass dies bei Lithium-Ionen-Akkus kein Problem darstellt oder gar die Lebensdauer reduziert. Lithium-Akkus altern halt ständig – insbesondere bei hohem Ladestand und hoher Temperatur.

          Zum E-Werk: Der Pufferakku dafür ist mittlerweile im Handel. Er unterscheidet sich aber nicht wesentlich von dem im Test betrachteten Akkupack aus 4 NiMH-Zellen ergänzt um Gehäuse/Tasche, Kabel und Tiefentladeschutz.

          Zum Akku des Zzing und verlustbehaftetes Aufladen eines Smartphone: Die üblichen Akkus für HTC Telefone haben 1.300 mAh Kapazität, der Akkupack im Zzing 2.700 mAh. Die Verluste im Zzing bedeuten hier weniger eine Einbuße bei den mAh als bei der Spannungsdifferenz von reichlich 6 V im Zzing-Akkupack zu den 3,6 Volt im Handy-Akku, die schlicht verheizt wird. Von daher erfüllt Dein Test mit zweimaligem Laden des Handy aus dem Zzing die Erwartungen. Das neue Zzing würde sogar dreimaliges Aufladen des Handy erlauben.

          Das von Dir erwähnte Leuchten der blauen Ladekontrolle am Zzing auch bei eingeschalteter Fahrradbeleuchtung ist missverständlich, denn nennenswerter Ladestrom in den Akkupuffer fließt nicht.

		Wenn man ewig lang lädt und die Akkupack-Spannung einen gewissen Grenzwert für einige Zeit überschreitet, schaltet das Zzing reproduzierbar aus. Beim nächsten Stopp fängt es wieder an zu laden. Wenn man allerdings parallel eine Handy-Navigation betreibt, wird man nie in die Verlegeheit kommen, den Akkupack voll zu laden.

          Fremde Netzgeräte würde ich nicht empfehlen für die Nutzung am Zzing. Wichtig ist, dass das Netzgerät nicht viel mehr als 500 mA liefert.

          Andreas Oehler, Autor des Artikels, Redaktionsmitglied

        

      

      
        Drei Fragen

        Zu: Steckdose unterwegs (Ausgabe 11)

        
          3 Fragen zu Ihrem hervorragenden Artikel:

          
            	Es gibt noch einen Artikel aus einer alten c’t mit einem Ladegerät/USB Spannungsversorgung. Dieses wurde nicht berücksichtigt – hat das
				bestimmte Gründe?

            	Zzing hat inzwischen ein neueres Gerät herausgebracht mit ca 35 %
				Wirkungsgradzuwachs laut Zing-Angaben. Haben Sie davon schon gehört –
				evtl. sogar nachgetestet?

            	Haben Sie die Werte aus den Grafiken evtl. auch in Tabellenform?

          

          Vielen Dank nochmal für Ihren tollen Artikel!

          Stefan Vermeulen, Grefrath

        

        
          Vielen Dank für das Lob. Diese Ausgabe behandelt auch das neue Zzing. Der Entwickler des Zzing hat den letzten Test sehr gründlich gelesen und das schlechte Abschneiden beim Akku-Entladewirkungsgrad zum Anlass genommen, eine leicht realisierbare Verbesserung umzusetzen. Die 35 % Mehr an Wirkungsgrad kann ich bestätigen.

          Der Artikel aus der c’t (kostenpflichtig) ist mir bekannt. Entäuschend war damals das Fehlen jeglicher Meßwerte. Ein fertiges Exemplar dieses Gerätes habe ich bislang
			nicht in Händen gehabt – dem Hörensagen nach funktioniert es in der Praxis
			durchaus. Mir scheint aber die Wahl des Schaltreglers nicht sehr gelungen
			(ein hocheffizienter Step-Down-Regler mit hoher Spannungsfestigkeit wäre
			in meinen Augen hier besser geeignet, die Step-Up-Funktionalität ist am
			Nabendynamo sinnlos). Bei Teillast wird sehr viel Leistung in Zenerdioden
			verheizt. Ob der verwendete Akkuladechip für immer wieder unterbrochene
			Stromversorgung geeignet ist, scheint mir ebenfalls fraglich. Wenn Sie mir
			einen c’t-Lader leihweise zur Verfügung stellen, werde ich ihn gerne auf
			den Prüfstand nehmen.

          Die Meßwerte liegen selbstverständlich auch als Zahlenwerte vor –
			allerdings nicht für Dritte verständlich aufbereitet und kommentiert. Man
			sollte auch nicht versuchen, hier Nachkommastellen zu vergleichen – da in
			der Praxis noch Exemplarstreung von Nabendynamos und Ladeadaptern die
			Ergebnisse verändern wird und zudem jedes angeschlossene Mobil-Gerät sich
			am USB-Anschluss anders verhält. Wer recht langsam unterwegs ist und viele
			Pausen macht wird Probleme bekommen, aktuelle Smartphones dauerhaft zum
			Navigieren zu versorgen – egal mit welchem Ladeadapter …

          Andreas Oehler, Autor des Artikels, Redaktionsmitglied

        

      

      
        Köstlich zu lesen

        Zu: Titelthema Ledersattel (Ausgabe 11)

        
          Vielen Dank für diese sehr gelungene Ausgabe. Für mich besonders informativ waren die beiden Artikel über Ledersättel von Juliane Neuß und Rainer Mai. Ja, letzterer ist ziemlich ausschweifend – aber gerade deswegen auch köstlich zu lesen :-))

          Karsten Stöbener, Hannover

        

      

      
        Übersichtlich

        Zu: Titelthema Ledersattel (Ausgabe 11)

        
          Vielen Dank für die neue Fahrradzukunft. Diesmal sind die Themen besonders interessant!

			Das neue Seitenlayout finde ich sehr gelungen und übersichtlich.

          Christian Grauvogl, Baldham

        

      

      
        Gute Mischung

        Zu: Lastenanhänger mit Klappdeichsel – von der Idee zum Produkt (Ausgabe 11)

        
          Seit einigen Tagen habe ich die Fahrradzukunft im Netz entdeckt und lese begeistert Artikel um Artikel:

			Als alter Lötkolbenbastler und neuer Fahrradtechnikfreund finde ich natürlich die Beleuchtungsthemen spannend. Als Sohnemann älterer Mitbürger sind die Selbsterfahrungen zu Pedelecs interessant. Und als Entdecker des Radreisens lache ich herzlich über KISS.

          Weiter so: Bleibt bei der Mischung aus persönlicher Meinung und technischer Versiertheit!

          Lars Bindzus, Frankfurt

        

      

      
    

  
    
      
      Minimal-Lader

      von Andreas Oehler

      In Steckdose unterwegs (Fahrradzukunft 11) war als Referenz für eine möglichst einfache und preisgünstige Lösung zur Versorgung bzw. zum Aufladen mobiler Elektronik-Geräte am Nabendynamo der sogenannte Minimallader aufgeführt. Mehrere Fragen erreichten den Autor dazu und die Bitte, den Aufbau auch für absolute Laien verständlich zu erklären.
	
	Die Schaltung soll gemäß USB-Standard eine Spannung von recht genau 5 Volt (oder zumindest nicht mehr als 5,2 Volt) und 500 mA liefern. Die Begrenzung des Stroms in dieser Größenordung erledigt bereits jeder gängige Nabendynamo – es reicht die Spannung gleichzurichten und auf das gewünschte Niveau zu begrenzen. Diese einfache Schaltung aus Gleichrichter und Parallelregler hat sich bewährt um auf effiziente Art stromhungrige Geräte zu versorgen wie Smartphone, PDA oder Auto-Navi. All diese Geräte ziehen i.A. zwischen 300 und 600 mA an 5 Volt USB-Spannung. Sparsamere Geräte wie Garmin-Outdoor-GPS mit ihren 100 bis 200 mA Stromaufnahme funktionieren auch, bedeuten aber unnötig verheizte Energie.
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          	Bild 1: Schaltplan der einfachsten Version mit Serienkondensator
        

      

      
        
	Tabelle 1: Stückliste
	
        
          
            	Kurzbezeichnung
            	Stück
            	Bauteil
            	Stückpreis
          

        
        
          
            	D1-D4
            	4
            	Schottky-Diode SB140
            	
              0,10 €
            
          

          
            	D5
            	1
            	Zenerdiode 5,1 V/5 W 1N5338B
            	
              0,50–1,00 €
            
          

          
            	C1
            	1
            	Elektrolytkondensator 330 µF/16 V nicht-polarisiert
            	
              1,00–2,00 €
            
          

          
            	C2
            	1
            	Elektrolytkondensator 					1.000–10.000 µF/6,3 V; 105 °C; low-ESR
            	
              0,20–2,00 €
            
          

          
            	USB-Anschluß
            	1
            	USB-A-Einbaubuchse, 2-Port
            	
              0,50–1,00 €
            
          

          
            	K1-K2
            	2
            	Abschnitte Messing-, 					Kupfer- oder Stahlblech, z. B. 1 x 2 cm
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          	Bild 2: Prinzip-Aufbau Minimallader
        

      

      Das Herz der Schaltung besteht aus einem Brückengleichrichter aus 4 Shottkydioden und einer Zenerdiode. Der Gleichrichter macht aus der Wechselspannung des Nabendynamos eine pulsierende Gleichspannung. Der Vorteil von Schottkydioden gegenüber den gängigeren Siliziumdioden ist der geringere Spannungsabfall (0,4 Volt statt 0,7 Volt) und damit geringere Verluste. Die Zenerdiode D5 begrenzt die Spannung am Ausgang auf ihren Nennwert von 5,1 Volt. Der gewählte 5-Watt-Typ ist schwieriger zu beschaffen, verträgt aber entgegen den üblicheren 1,3-Watt-Typen problemlos den kompletten Dynamo-Strom, wenn keine Last am Ausgang der Schaltung angeschlossen sein sollte. Der Kondensator C2 glättet die pulsierende Gleichspannung. Je größer seine Kapazität und je geringer sein Innenwiderstand (ESR), desto geringer die Restwelligkeit der Spannung.

      C1 ist ein nicht-polarisierter Kondensator, der die Induktivität der Nabendynamo-Spule kompensiert und so dessen Strom-Output bei mittlerem bis schnellem Tempo deutlich erhöht. Bei Tempo 15 bis 20 im 28″-Laufrad lassen sich so statt der üblichen 500 mA über 700 mA erzeugen. Der gewählte Wert von 330 µF hat sich bei Nabendynamos von Schmidt und Shimano als optimal herausgestellt. Kleinere Werte sorgen für einen kräftigen Strompeak bei ca. 20 km/h und deutlich reduzierten Strom bei langsamer Fahrt. Größere Werte bedeuten weniger Stromausbeute. Statt einem nicht-polarisierten Kondensator können alternativ auch zwei gleiche, polarisierte Kondensatoren doppelter Kapazität antiseriell verschaltet werden – hier also z. B. zwei Elkos mit 680µF.
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          	Bild 3: C1 als Kombination zweier polarisierter Elkos – antiseriell verschaltet
        

      

      Die gewählte Zenerdiode passt sehr gut zur USB-Definition »5 Volt ± 0,2 Volt«. Um eine besonders gute Regelcharakteristik zu erzielen und die Diode bei Betrieb ohne Last zu schützen, empfiehlt sich aber in jedem Falle eine Kühlung. Am einfachsten geht das durch Anlöten von 2 Blechstreifen dicht am Körper der Diode (siehe Bild 2). Beim Einbau in ein Gehäuse ist darauf zu achten, dass die Bleche keinen Kurzschluss mit anderen spannungsführenden Teilen erzeugen. Mit Messingblechen gekühlt steigt die Spannung am USB-Ausgang auch ohne Last nie über 5,1 Volt.

      Als Steckverbindung zu den Verbrauchern wird hier eine 2-Port-USB-Buchse des Typs A verwendet. Platzsparender aber weniger universell wäre es, direkt ein Kabel mit passendem Stecker für das zu betreibende Mobilgerät anzuschließen. In jedem Fall sollte größte Sorgfalt auf die richtige Polung der Spannung am USB-Anschluss gelegt werden. Das Foto zeigt dies: Von den 4 Kontakten in der USB-A-Buchse sind die jeweils äußeren für die Stromversorgung verantwortlich. Blau symbolisiert Minus, Rot Plus. Vor dem ersten Anschließen eines Mobilgerätes unbedingt überprüfen!
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          	Bild 4: Spannungs-Strom-Kennlinie der Zenerdiode 1N5338B
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          	Bild 5: Spannung am USB-Ausgang bei variierter Stromaufnahme der Last (SON28, Laufraddurchmesser 700 mm, 20 km/h)
        

      

      Individuell austoben kann man sich bei der Wahl bzw. Gestaltung des Gehäuse. Dieses soll die Bauteile mechanisch schützen und Kurzschlüsse vermeiden. Wärmeabfuhr der Kühlbleche an die Umgebung muss sichergestellt werden. Passend ist ein dünnwandiges Kunststoffgehäuse in der Größe einer Filmdose. Die Kühlbleche sollten so gebogen werden, dass sie flächig an der Gehäuse-Innenwand anliegen. Die Kondensatoren sollten möglichst weit entfernt von den Kühlblechen und der D5 platziert werden. Erschütterungsfestigkeit und gute Wärmeabfuhr ermöglicht man durch Vergießen mit Epoxidharz (aus dem Modellbau-Handel). Durch dichtes (!) Umwickeln der USB-Buchse mit Frischhaltefolie stellt man sicher, dass das Harz nicht auch diese füllt.
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          	Bild 6: Der vergossene und einsatzbereite Minimallader ist kleiner als eine Streichholzschachtel
        

      

      Variante mit zwei Schaltern

      Dem Konzept würde es widersprechen, jetzt noch allzu viel Kontroll-Leuchten und weiteren Luxus hinzuzufügen. Die Effizienz in der Benutzung kann aber durch Ergänzen von zwei einpoligen Schaltern (z. B. Kippschalter MS-243 á 1–2 €) verbessert werden (Bild 7). S1 schaltet schlicht den ganzen Lader ab. So vermeidet man das unnütze Heizen der Zenerdiode, wenn kein Mobilgerät mehr angeschlossen ist oder dieses voll aufgeladen ist. S2 überbrückt den Serienkondensator C1. Dies reduziert den Ladestrom und Verluste in C1 und D5, wenn das angeschlossene Gerät unter 400 mA verbraucht.
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          	Bild 7: Variante mit zwei Schaltern
        

      

      Viel Spaß beim Nachbau!

      
        Zum Autor

        [Image] Andreas Oehler (40) arbeitet als Maschinenbauingenieur beim Fahrradbeleuchtungshersteller Schmidt Maschinenbau.
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      In Ergänzung zu dem in der FZ11 erschienenen Artikel von Andreas Oehler möchte ich nun mein Konzept zu einem Ladegerät vorstellen. Nachbau erwünscht.

      Bereits im April 1999 entstand mein erstes Ladegerät. Es diente mir während meiner damaligen Australientour als Ladegerät eines Sharp-MD-Players. Vorher schnell noch zusammengeschustert und losgefahren ging am Anfang noch viel schief, Lehrgeld halt. Schnell wurde mir klar, dass ohne eine vernünftige Schutzschaltung nichts geht. Für den Rest meiner Tour musste jedoch mein Kopf als Schutzschaltung ausreichen. 2007 entstand die aktuelle Version meines Ladegerätes, jetzt natürlich mit funktionierender Schutzschaltung.

      Lithium-Ionen- und Lithium-Polymer-Akkus verfügen über Eigenschaften, die sie zur ersten Wahl der Akkutypen für ein Fahrradladegerät machen. Permanentes Springen zwischen Laden und Entladen stellen für sie kein Problem dar. Diese Akkutypen müssen nicht voll geladen werden, volles Laden bis zur Ladeschlussspannung führt sogar zum vorzeitigen Altern und sollte nur bei entsprechender Notwendigkeit genutzt werden. Meist bringen die Endgeräte die notwendige Ladeelektronik bereits mit und schützen die Akkus in der Regel vor Tiefentladung. Energetisch gesehen macht es also nur wenig Sinn (ich werde mir noch selber widersprechen), zuerst Pufferakkus zu laden, um dann Geräteakkus zu laden. Also geht es doch nur noch darum, so wenig Energie wie möglich zu verschenken.

      Was braucht man nun für ein Ladegerät? Eigentlich nicht viel:

      
        	eine 	Gleichrichtung

        	einen 	Ladekondensator

        	eine 	Spannungsstabilisierung/Spannungsaufbereitung

        	die Schutzschaltungen

      

      Das war’s schon.

      Ein Serienkondensator zur Leistungssteigerung bei geringen Geschwindigkeiten macht je nach Einsatzgebiet des Ladegerätes Sinn. Da ich jedoch schlecht am »lebenden Patienten« einen sinnvollen Wert ermitteln konnte, habe ich bisher keinen Serienkondensator eingesetzt.

      Im Folgenden möchte ich auf die Anforderungen an die einzelnen Baugruppen etwas näher eingehen:

      Gleichrichter

      Ein Graetzgleichrichter oder ein Spannungsverdoppler?

	Es wurde bereits viel darüber geschrieben und gemessen (siehe FZ11 Steckdose unterwegs oder Forumslader). Vor- und Nachteile haben beide Gleichrichter. Ein Verdoppler, egal ob nach Greinacher oder nach Villard, »startet« nun einmal schneller, aber doppelte Spannung heißt bei gleicher Leistung auch halber Strom. Beim Graetzgleichricher steigt die Spannung nicht so schnell an, dafür kann man den vollen Strom nutzen.

      Jeder sollte hier entscheiden, wie er es gern will. Einzig wichtig bleibt die Auswahl guter Schottky-Dioden und die damit verbundene niedrige Verlustleistung am Gleichrichter.

      Ladekondensator

      Hier bin ich vielleicht altmodisch, aber bei den Frequenzen, die unser geliebter Nabendynamo bei niedrigen Geschwindigkeiten so produziert, kann der gar nicht groß genug sein. Sicher sind 1.000 µF o.k. Ich bevorzuge Kondensatoren mit 4.700–10.000 µF. So nimmt der Ladekondensator bei meinem Ladegerät auch ca. 50 % des benötigten Platzes ein.

      Spannungsstabilisierung/Spannungsaufbereitung

      1999 waren Schaltregler noch eher die Ausnahme, 2010 nicht mehr. Trotzdem entschied ich mich 2007 beim Neubau meines Ladegerätes zum schnöden Linearregler a la 78xx.

      Linearregler (LDO-Regler vorausgesetzt), Parallelregler und Schaltregler haben alle ihre Vor- und Nachteile.

      
        	Schaltregler 	weisen über einen großen Eingangsspannungsbereich einen guten bis 	sehr guten Wirkungsgrad auf, sind aber technisch doch recht 	anspruchsvoll (Platinenlayout, Bauelementeauswahl, SMD-Bauweise).

        	Parallelregler 	haben den Nachteil, dass immer Strom entnommen wird, auch wenn kein 	Strom benötigt wird. Keine Last – schlechter Wirkungsgrad, große 	Last – guter Wirkungsgrad. Es entsteht immer Wärme, die 	abtransportiert werden muss.

        	LDO-Regler 	erzeugen fast keine Verlustleistung bei niedrigen Spannungen 	(Geschwindigkeiten). Erst bei steigenden Geschwindigkeiten und 	sinkenden Lasten sinkt ihr Wirkungsgrad, da Energie »verbraten« 	werden muss. Aber wenn die Geschwindigkeit groß ist, geht’s meist 	auch bergab und da senkt die Bremse den Wirkungsgrad meist mehr. 	Vorteil der LDO-Regler: Bei geringen Geschwindigkeiten steht sofort 	die volle Energie zur Verfügung.

      

      Für einen einfachen Aufbau bietet sich also meines Erachtens der Linearregler an. Bei der nächsten Version des Ladegerätes werde ich diesen Punkt jedoch neu überdenken, da es mittlerweile Schaltregler mit sehr gutem Wirkungsgrad gibt.

      In der aktuellen Version habe ich einen Längsregler von Typ MIC 29152 ausgewählt, der bei 750 mA nur ca. 220 mV Dropout-Spannung »benötigt« und somit schon als »super« LDO-Regler bezeichnet werden kann. So sollte die Spannung schon bei niedrigen Geschwindigkeiten zur Verfügung stehen.

      Das zweite entscheidende Kriterium zur Auswahl ist der Umstand, dass dieser Längsregler 60 V als Eingangs-Gleichspannung verkraften kann, ohne zerstört zu werden. Das ist im Leerlauf schon ein echter Vorteil, macht eine Schutzschaltung aber trotzdem nicht überflüssig.Die interne Schutzschaltung greift ab einer Eingangs-Gleichspannung von ca. 30 V ein. Die Ausgangsspannung ist über entsprechende Widerstandskombinationen frei wählbar und somit jeder Situation anpassbar. Ob 5 V (USB), 6,9 V (Blei-Akkus), oder 12 V – alles ist ohne Probleme realisierbar.

      Ich nutze mit 5,5 V noch eine weitere Spannung. Sie dient mir in Verbindung mit einem Widerstand von 1 Ω zum Betrieb von Pulsladern, einer weit verbreiteten Methode zum Laden von Lithium-Ionen- und Lithium-Polymer-Akkus. Hierbei wird die Eingangsspannung direkt zum Akku durchgeschaltet, ohne Strombegrenzung startet der Ladevorgang gar nicht erst.

      Schutzschaltung

      Meine Idee war es, die überschüssige Energie nicht zu »verbraten«, sondern die Schaltung damit gar nicht erst zu konfrontieren.Das heißt, mehr als eine Eingangs-Gleichspannung von 25–30 V dürfen am Ladekondensator gar nicht erst entstehen. Die Lösung lautet: Kurzschließen. Ab einer Eingangs-Wechselspannung von ca. 15 V zündet ein Thyristor und senkt so die Eingangspannung auf erträgliche Werte ab. Dies entspricht einer Eingangs-Gleichspannung von ca. 22 V am Ladekondensator. Das Ganze funktioniert natürlich nur mit einem Nabendynamo, nie am Netztrafo ausprobieren! So muss die Schutzschaltung des Längsreglers nicht arbeiten, die ab ca. 30 V anspricht. Somit entsteht keine Wärme im Ladegerät, die abtransportiert werden muss. Vor-, aber auch Nachteil ist die starke »Polfühligkeit« beim Ansprechen der Schutzschaltung. Die Schaltflanken des Thyristors sind am Lenker gut zu spüren. So spürt man das Arbeiten der Schutzschaltung gut, trotzdem gibt es hierfür noch eine Anzeige.

      Natürlich sinkt der Wirkungsgrad bei einsetzender Schutzschaltung. Jedoch spricht die Schutzschaltung immer erst dann an, wenn sowieso nicht die gesamte Energie des Nabendynamos »abgerufen« wird und somit die Spannung am Nabendynamo ansteigt. Natürlich sollte ein nicht benötigtes Ladegerät somit nicht im Leerlauf mitlaufen, sondern immer abgeschaltet werden. Hierfür gibt es in meinem Konzept einen am Fahrrad fest montierten Schalter.
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          	Bild 1: Blockschaltbild der gesamten Energieversorgung
        

      

      Da ich mein Ladegerät hauptsächlich im Urlaub einsetze, um nicht auf stark frequentierte Steckdosen in Zeltplatzküchen und Waschräumen angewiesen zu sein (hier entstehen manchmal interessante Akkulade-Wartegemeinschaften), oder an »stromfreien« Plätzen zelte, kann eine Zwischenspeicherung von unbenötigter Energie doch manchmal sinnvoll sein.

      Hierzu habe ich mir ein Kombinationsgerät aus zwei Geräten selbst gebaut. Es ist eine Mischung aus einer LED-Zeltlampe (Öffnungswinkel 120° für Licht im ganzen Zelt, natürlich dimmbar) und einem Energiespeicher mit einem Ausgang von 5 V/1 A. Herzstück ist eine 2,2 Ah Lithium-Polymer-Zelle mit Pulslader. Hier lässt sich natürlich auch jedes, bei großen Elektronikversendern erhältliche Energiespeichermedium mit USB-Ein- und Ausgang verwenden.
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          	Bild 2: LED-Zeltleuchte mit 2,2Ah Lithium-Polymer-Akku und 5V/1A Ausgang im Plexiglasrohr
        

      

      Nur NiMH-Akkus sehe ich als sehr kritisch zu laden an. Ohne vernünftige Ladeschaltung geht da gar nichts. Und Ladeunterbrechungen (Stopps) sind meines Erachtens nach der frühere Tod der Zellen, da NiMH Akkupacks nicht balanced geladen werden (siehe auch Batterieträgheitseffekt).

      So kann zu Zeiten, an denen es keine elektronischen Spielereien zu laden gibt, dieser Energiespeicher aufgeladen werden und kann an Ruhetagen eventuell auftretenden »Stromhunger« stillen. Sollte der Strom aus dem Nabendynamo nun noch mehrere Tage ausbleiben, springt eine Solarzelle (ca. 2 W) als Energielieferant ein und verhindert einen Stromausfall.

      Somit besteht meine autarke Stromversorgung nicht nur aus einem Gerät, sondern aus insgesamt 3 Geräten und vielen verschiedenen Adaptern. Das Hirn muss natürlich immer eingeschaltet bleiben, um Fehler in der Spannungswahl o.ä. zu verhindern.

      Um starke Erschütterungen, Eindringen von Wasser und Feuchtigkeit zu vermeiden, ist das Ladegerät nur zum Transport in der Lenkertasche vorgesehen. Dies erspart von Anfang an kalte Lötstellen und ähnliche Defekte. Somit ist man bei der Wahl des Gehäuses frei und nur an die Größe seiner Bauelemente gebunden. Ich verwende ein Gehäuse von WERO (Conrad-Bestellnummer: 520861) bei dem ich den Gehäusedeckel durch eine Aluplatte zur Kühlung des LDO-Reglers ausgetauscht habe. Dieser ist auf der Innenseite montiert.

      Die Wahl der Anschlusskabel gestaltete sich schwierig. Um variabel zu sein, benutze ich im Ausgang normale Hohlstecker mit 5,5 x 2,1 mm. Daran schließe ich das Adapterkabel für das zu ladende Gerät an. Die Wahl des Eingangssteckers fiel mir deutlich schwerer, da dieser sich in Lampennähe, also im Spritzwasserbereich befindet. Hirschmann bietet mit seinen M8-Sensorik-Steckverbindern einen teuren, aber sehr soliden und dichten (IP68) Steckverbinder an.
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          	Bild 3: Ladegerät mit Anschlusskabeln
        

      

      Die Schaltung selber ist auf 2 Lochrasterplatten aufgebaut und in Aussparungen des Gehäuses untergebracht. Einen Großteil des Platzes benötigt der Ladekondensator und der Spannungswahlschalter. Wenn ein Ladegerät mit nur einer Ausgangsspannung aufgebaut werden soll und ein Ladekondensator mit nur 4.700 µF verwendet wird, lässt sich die Größe des gesamten Gerätes deutlich reduzieren.

      
        
          	
            [Image]
          
        

        
          	Bild 4: Innenleben des Ladegerätes
        

      

      Nun noch eine kurze Schaltungsbeschreibung:

      
        	D1-D4 	sind der Graetzgleichrichter (Verdoppler sind natürlich auch 	möglich), Schottky-Dioden SB130, Vorteil: geringere Schwellspannung 	als konventionelle Dioden

        	C1 	ist der Ladekondensator, seine Kapazität sollte so groß wie 	möglich sein, jedoch muss die Spannungsfestigkeit unbedingt 	beachtet werden. (min. 35 V)

        	C2, 	C3 und C5 (Keramikkondensatoren) unterdrücken eine mögliche 	Schwingneigung durch hohe Regelschleifenverstärkung von IC1.

        	R14 	und D6 dienen der Abschaltung bei Unterspannung.

        	IC1 	ist ein High-Current-Low-Dropout-Regulator vom Hersteller Micrel, 	der bei 750 mA eine Dropout Spannung von nur 220 mA benötigt 	(Spannungsdifferenz zwischen Ein- und Ausgang, rs-online.com 	Bestellnummer 254-557).

        	C4 	ist der Ausgangskondensator, mehr als 10 µF werden am Ausgang nicht 	benötigt, mehr kann sogar negativ sein.

        	R2 	in Verbindung mit R3-R8 stellt die Ausgangsspannung ein.

        	T1 	ist eine Konstantstromdiode mit 2,4 mA, unabhängig von der UAus 	fließt 	immer der gleiche Strom. Perfekt 	zur Anzeige verschiedener Ausgangsspannungen – leider nicht mehr 	lieferbar (problemlos beschaffbare Alternative: 1N5308). Wird nur 	eine Ausgangsspannung verwendet, kann natürlich einfach ein 	Vorwiderstand verwendet werden.

        	R9 	(1 Ω) ist bei allen 	Ausgangsspannungen über die Kontakte von K3 kurzgeschlossen. Nur in 	der Stellung »Handy« wird dieser Kurzschluss aufgehoben und 	stellt somit die entsprechend hochohmigere Ausgangsspannung für 	Pulslader zur Verfügung.

        	R11, 	R12 und T2 bereiten den Spannungsabfall über R9 zur Anzeige des 	Ladevorganges an D8 auf.

        	R10 	ist der Vorwiderstand der LED D8.

        	GL1 	wandelt die Wechselspannung des Nabendynamos in pulsierende 	Gleichspannung um.

        	R1 	zündet bei Überschreitung der Eingangsspannung Thy1 und schließt 	über R13 den Nabendynamo kurz (Spannungsbegrenzung).

        	R13 	dient nur zur Erzeugung eines Spannungsabfalls zur Anzeige an D7.

      

      Hier eine Liste der von mir bisher genutzten Geräte:

      
        
          
            	Typ
            	Bezeichnung
            	Spannung
            	Strom
          

          
            	Standby
            	Betrieb
          

        
        
          
            	Handy
            	Nokia 				6210/6310i
            	min. 5,3 V
            	 
            	
              0,50 A
            
          

          
            	Kamera
            	FUJI 				Finepix Z 2
            	
              5 V
            
            	
              0,56 A
            
            	
              0,25 A
            
          

          
            	MP3-Player
            	Maxfield 				P-09
            	
              5 V
            
            	
              0,25 A
            
            	
              0,25–0,30 A
            
          

          
            	MP3-Player
            	mpio 				FY-800
            	
              5 V
            
            	
              0,23 A
            
            	-
          

          
            	Organizer
            	Palm 				m505
            	
              5 V
            
            	
              0,07 A
            
            	
              0,10–0,14 A
            
          

          
            	Straßen-Navi
            	Becker 				TA 7988
            	
              5 V
            
            	
              0,07–0,46 A
            
            	
              0,46 A
            
          

          
            	Taschenlampe
            	David 				19, rechargable
            	
              5 V
            
            	-
            	
              0,18–0,20 A
            
          

          
            	Navi
            	Garmin 				etrex vista HCx
            	
              5 V
            
            	-
            	
              0,05–0,105 A
            
          

          
            	Energiespeicher
            	Eigenbau 				(2,2 Ah)
            	min. 				5,3 V
            	-
            	
              0,5 A
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          	Bild 5: Schaltbild des Ladegerätes
        

      

      Materialliste:

      
        
          
            	Anzahl
            	Name
            	Detail
            	Bezugsmöglichkeit
          

          
            	Best. 				Nummer
            	Lieferant
          

        
        
          
            	1
            	R1
            	
              3,6 kΩ
            
            	METALL 				3,60K
            	
              Reichelt
            
          

          
            	1
            	R2
            	
              75 kΩ
            
            	METALL 				75,0K
          

          
            	1
            	R3
            	
              221 kΩ
            
            	METALL 				221K
          

          
            	1
            	R4
            	
              255 kΩ
            
            	METALL 				255K
          

          
            	1
            	R5
            	
              287 kΩ
            
            	METALL 				287K
          

          
            	1
            	R6
            	
              390 kΩ
            
            	METALL 				390K
          

          
            	1
            	R7
            	
              475 kΩ
            
            	METALL 				475K
          

          
            	1
            	R8
            	
              649 kΩ
            
            	METALL 649K
          

          
            	1
            	R9
            	1,0 Ω/2 W
            	2W 				METALL 1,0
          

          
            	1
            	R10
            	
              220 Ω
            
            	METALL 				220
          

          
            	1
            	R11
            	
              82 kΩ
            
            	METALL 				82,0K
          

          
            	1
            	R12
            	
              3,3 Ω
            
            	METALL 				3,30K
          

          
            	1
            	R13
            	3,3 Ω/2 W
            	2W 				METALL 3,3
          

          
            	2
            	R14, R15
            	
              6,8 kΩ
            
            	METALL 				6,80K
          

          
            	1
            	R17
            	
              2,7 kΩ
            
            	METALL 2,70K
          

          
            	1
            	C1
            	10.000 µF/35 V
            	BE 10.000/40
          

          
            	3
            	C2, C3, C5
            	0,1 µF/Keramik
            	Z5U-2,5 				100N
          

          
            	1
            	C4
            	
              10 µF
            
            	RAD 				FC 10/50
          

          
            	1
            	T2
            	BC557C
            	BC557C
          

          
            	4
            	D1, D2, D3, D4
            	SB130
            	SB130
          

          
            	1
            	D5
            	LED 				grün
            	 
          

          
            	1
            	D6
            	ZPY4.7V
            	ZF 				4,7
          

          
            	2
            	D7, D8
            	LED 				rot
            	 
          

          
            	1
            	GL1
            	B250C800DIP
            	B250C800DIP
          

          
            	1
            	Kabel
            	Hirschmann
            	ELWIKA 				4-2 PUR
          

          
            	1
            	THY1
            	TIC116D
            	TIC116D
          

          
            	4
            	R16, R18-R20
            	
              0 Ω
            
            	-
            	-
          

          
            	1
            	Gehäuse
            	Wero
            	520861
            	
              Conrad
            
          

          
            	2
            	Einbaubuchse
            	Hirschmann
            	735160
          

          
            	1
            	IC1
            	MIC29152BT
            	254-557
            	
              RS
            
          

          
            	1
            	T1
            	J503
            	 
            	 
          

        
      

      Und für alle, die unterwegs mal schnell eine Spannung oder einen Akku(pack) messen müssen, gibt es hier eine Empfehlung (eine separate Spannungsversorgung ist nicht notwendig, da die Speisung aus der Spannungsquelle erfolgt).

      
        
          	
            [Image]
          
        

        
          	Bild 6: Prolux 2720 DC 3.7V-20V LCD Voltmeter
        

      

      Mögliche Bezugsquellen:

      
        	
          podiumrc.co.uk
        

        	
          cmldistribution.co.uk
        

        	
          balsamart.co.uk
        

      

      
        Zum Autor

        [Image] Michael Paudler, Jahrgang 1964, Meister des Informationstechnikerhandwerks. Reiseradler, der nicht auf das eine oder andere elektronische Spielzeug beim Radfahren verzichten will und sich zu gern über Wartegemeinschaften vor Steckdosen amüsiert. m.paudler|Spamschutz: Text zwischen senkrechten Balken entfernen|@web.de
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      Dieser Artikel ist ein Update zu Steckdose unterwegs aus Fahrradzukunft 11.

      Das Thema Dynamo-Ladeadapter boomt. Gerade erst meldete Nokia noch im laufenden Jahr ein Gerät zum Aufladen ihrer Mobiltelefone per Fahrrad in Afrika anbieten zu wollen. Während das Thema 2009 noch im Wesentlichen ein Tummelfeld für verschrobene Bastler war, bietet mittlerweile jeder bessere Fahrradladen zumindest das Busch & Müller E-Werk an.

      Kurzvorstellung Ladeadapter

      Dahon ReeCharge


      Schon im letzten Heft wurde das Ladegerät ReeCharge vom Faltradhersteller Dahon erwähnt. Weltweit beworben will man ganz groß einsteigen. Wir erhielten als Allererste in Europa zwei Muster aus der Serienproduktion. Das System besteht im Wesentlichen aus zwei Baugruppen: Der eigentlichen ReeCharge-Einheit mit Akku, Schaltern, LED-Anzeigen und Steckanschlüssen sowie dem sogenannten Leistungsregulator.
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          	Bild 1: Dahon ReeCharge

        

      

      Das Gerät macht einen sehr durchdachten, hochwertigen Eindruck. Silikonkautschuk-Hülle und -Gurt sorgen für Spritzwasserschutz und schnelle, klapperfreie Befestigung am Rad. Drei weiße 5-mm-LEDs geben Auskunft über den Ladezustand des internen Lithium-Polymer-Akkus. Diese Anzeige wird über den mittleren Druckschalter permanent ein- bzw. ausgeschaltet und dient so ggf. auch als Notlicht für nächtliche Reparaturen oder als Taschenlampe im Zelt. Zwei kleine LEDs in rot und grün an der Gehäuseseite zeigen an, ob mit Nabendynamo-Strom aufgeladen wird oder der USB-Ausgang aktiv ist.

      Beide Funktionen sind wieder jeweils mittels eigenem Druckschalter zu bedienen. Leider sind diese Status-LEDs aber bei hellem Tageslicht so gut wie nicht erkennbar. Da auch die Schalter nicht zeigen, wie der Schaltzustand ist, kann es passieren, dass unbeabsichtigt und unbemerkt die Verbindung zum Nabendynamo oder zum angeschlossenen Mobilgerät gekappt wird.

      Zum Lieferumfang gehört auch ein Netzladegerät, ein USB-Kabel mit Adaptern für die gängigsten Mobilgeräte sowie eine minimalistische Befestigungslösung für Mobiltelefone am Fahrradlenker. Aus dem Akku lassen sich bei üblichen Betriebs-Bedingungen 1.650 mAh entnehmen. Tiefentlade- und Überladeschutz stellen sicher, dass der LiPo-Akku keinen Schaden nimmt.

      Problematisch ist aber der Leistungsregulator. Der besteht im Wesentlichen aus einem Brückengleichrichter und einem 7806 Linearregler zzgl. einer »Schutzschaltung« aus Zenerdiode und Leistungswiderstand. Der einfache Linearregler hat recht hohe Verluste und sorgt für unnötig niedrige Ladeleistung bei langsamer Fahrt. Die Schutzschaltung ist überfordert, wenn mit einem verlustarmen Nabendynamo wie SON28 oder Shimano DH-3N80 schneller als 30 km/h gefahren wird, sowie der Ladeschalter ausgeschaltet oder der Akku voll geladen ist. Dann platzt reproduzierbar der Eingangs-Kondensator auf und korrosives Elektrolyt läuft über die Platine. Die Funktion ist aber auch bei zerstörtem Kondensator nicht sofort gestört, so dass der Defekt ggf. erst nach längerem Betrieb auffällt. Es bleibt zu hoffen, dass Dahon diesen Fehler bald behebt. Die Auslieferung der ersten Serie scheint zumindest gestoppt zu sein. Bei seinem Funktionsumfang ist das ReeCharge für 79 Euro ein sehr interessantes Angebot.
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          	Bild 2: Geöffneter Leistungsregler des Dahon ReeCharge, rot markiert der aufgeblähte Eingangs-Kondensator mit zu niedriger Spannungsfestigkeit.
        

      

      Kemo M172

      Schon einige Zeit auf dem Markt, aber in Radfahrerkreisen noch völlig unbekannt ist das Kemo M172. Die KEMO Electronic GmbH kommt auch nicht aus der Fahrrad-Branche, sondern stellt seit 30 Jahren Module und Bausätze für Elektronik-Bastler her. Der USB-Lader findet sich somit zwischen Modelldampflok-Geräuschgenerator, Antennenverstärker und Ultraschall-Wildtiervertreiber im Regal der Elektronik-Händler. Die Gehäusebeschriftung wie auch die Bedienungsanleitung kommt etwas altmodisch daher mit Symbol für Reibraddynamo, Glühbirnchen-Leuchten und Masse am Fahrradrahmen – aber das sollte den Käufer nicht abschrecken. Auch die Angabe zum Ladestrom mit »max. 300 mA» sowie der Verweis, der Dynamo könne nicht Licht und Ladegerät gleichzeitig versorgen, muss als vornehme Untertreibung betrachtet werden. Die Elektronik im Gehäuse ist wasserdicht vergossen, eine LED signalisiert Ladebetrieb. Der Schalter ist als Umschalter Ladefunktion/Lichtanlage vorgesehen kann aber bei parallelem Anschluss an eine Nabendynamo-Lichtanlage auch schlicht zum Ausschalten des Ladegerät verwendet werden. Fest angeschlossen ist ein Kabel mit Mini-USB-Stecker, wie er mittlerweile in vielen Mobilgeräten zum Laden Verwendung findet. Mit unserem Referenz-Handy MDA Compact (und auch anderen) funktioniert das M172 einwandfrei und liefert genug Leistung zum gleichzeitigen Betrieb und Laden. Mit 26 Euro ist das M172 der preisgünstigste kommerzielle Ladeadapter am Markt.
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          	Bild 3: Kemo M172 – klein, robust und preisgünstig
        

      

      Low-Drop-Lader von Michael Paudler

      Fahrradzukunft-Leser Michael Paudler realisierte einen Ladeadapter, der mit einem LowDrop-Linearregler mehrere wählbare Spannungen liefern kann. Wir untersuchten hier nur die Schalterstellung »5 Volt«. Um den Linearregler zu schützen und hohe Verluste bei Teillast und schneller Fahrt zu vermeiden, wird hier der Nabendynamo bei hoher Eingangsspannung kurzgeschlossen. Günstig ist diese Lösung in erster Linie dann, wenn der angeschlossene Verbraucher entweder den gesamten Dynamostrom aufnimmt oder aber gar nichts. Das Ansprechen der Schutzschaltung wird durch eine LED signalisiert und ist meist auch durch verstärkte Vibrationen aus dem Nabendynamo spürbar.

      Auf Wunsch von Michael Paudler testeten wir sein Gerät auch mit vorgeschaltetem Serien-Kondensator 330 µF.
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          	Bild 4: flexibel einsetzbares Ladegerät mit LowDrop-Linearregler von Michael Paudler
        

      

      Zzing

      Die im letzten Heft getestete Standard-Ausführung des Zzing-Ladeadapters schnitt hinsichtlich des Wirkungsgrades bei der Umsetzung der Spannung (5–7 Volt) des internen Akkupacks aus 5 NiMH-Zellen zum USB-Ausgang eher schlecht ab. Zzing-Entwickler Roland Schoen hat dies zum Anlass genommen, die Schaltung zu überdenken und hier einen sehr effizient arbeitenden Schaltregler zum Einsatz zu bringen. Vom letzten Platz in der Konkurrenz kann das Zzing jetzt beim Entlade-Wirkungsgrad zum ersten Platz vorrücken! Die neue Lösung soll in Kürze alternativ zum Standard-Zzing für 10 Euro Aufpreis verfügbar sein.

      ADA

      Auch Herr Braun aus Berlin hat unseren Test zum Anlass für eine Verbesserung genommen. Sein Gerät ADA-Bikekonverter kann im Leerlauf (außer durch Abziehen der Steckverbindung) nicht einfach abgeschaltet werden. Die vorgenommene Änderung führte nun dazu, dass bei Tempo 30 statt 2,1 Watt nur noch 0,7 Watt an Verlustleistung anfällt.

      The Plug

      Tout Terrain kritisierte mehrere Punkte in unserem Test. Da wir nur die Elektronik, nicht aber das komplette Gerät vorliegen hatten, entging uns, dass ein Schalter existiert, um »The Plug« komplett abzuschalten. Die hohen Leerlaufverluste sind somit nicht relevant, wenn man daran denkt, den Schalter zu betätigen, wenn nicht geladen wird.

      Stromverbrauch des Smartphones HTC TyTn2

      Um den Energiebedarf eines aktuellen Smartphone einzuschätzen wurde direkt an dessen internem Akku (3,7 Volt Nennspannung, 1.300 mAh) der Strom gemessen. Das HTC TyTN2 verfügt über UMTS, WLAN und GPS sowie einen »klassischen« Bildschirm mit 240 x 320 Bildpunkten. Um im Sonnenlicht auf dem Display etwas ablesen zu können, ist maximal helle Hintergrundbeleuchtung unumgänglich. Eingeschaltet, aber ohne rechenintensive Programme fließen bereits 160 mA. Ein laufendes Navigationsprogramm wie TomTom oder Glopus sorgen für 350–380 mA Verbrauch. Verwendet man GoogleMaps, was immer wieder per UMTS Kartendaten nachlädt, so schwankt die Stromaufnahme zwischen 350 und 700 mA.

      Schaltet man den WLAN-Empfang ein, fließen zusätzlich ca. 150 mA. Problematisch dabei ist, dass die Ladeschaltung im Handy den Ladestrom auf etwa 450 mA begrenzt – auch wenn aktuell mehr verbraucht wird. Ladegeräte die mehr als 500 mA liefern können, haben somit wenig Nutzen. Mit SON28 und dem Minimal-Lader wird ab 14 km/h gerade so viel Strom geliefert, dass der Akku bei Navigationsbetrieb mit Glopus oder TomTom nicht leerer wird. Bei Nutzung des Minimalladers mit 330 µF Serienkondensator reichen dafür 12 km/h, mit dem E-Werk sind es 13 km/h. Die etwa 80 mA, die bei zügiger Fahrt dann neben dem Navi-Betrieb im Handy.Akku ankommen, reichen nur dann für nachhaltige Versorgung aus, wenn Pausen und Langsamfahrtzeiten sehr kurz bleiben.

      Modernere Handy-Modelle tragen dem Problem Rechnung, indem sie höhere Ladeströme zulassen. Beim HTC Touch pro 2 sind bis knapp 1 Ampere USB-Ladestrom möglich. Hier lohnen sich somit Ladeadapter, die deutlich mehr als 500 mA liefern können.
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          	Bild 5: Strommessung am Akku eines HTC TyTN2 bei Navigation mit GoogleMaps
        

      

      Ladeleistung im Test

      Alle beschriebenen Ladeadapter wurden in gleicher Weise getestet wie in Steckdose unterwegs in Fahrradzukunft 11. Die breiter bekannten Modelle Forumslader und E-Werk aus dem vergangenen Test tauchen in den folgenden Diagrammen als Referenz mit auf.

      Wie Bild 6 und Bild 7 zeigen, liegt das Kemo M172 bei mittlerem Tempo bei der Ladeleistung leicht niedriger als die Konkurrenz. Ab spätestens ca. Tempo 20 erreichen alle mehr als 2 Watt und laden ältere HTC-Smartphones wie das MDA Compact oder das HTC TyTN2 mit maximalem Ladestrom. Schon bei unter 15 km/h wird dies erreicht, wenn man dem Ladegerät von Michael Paudler einen nicht-polarisierten Kondensator mit 330 µF in eine Nabendynamo-Zuleitung einfügt. Allerdings erkauft man das frühere Mehr an Leistung mit einem verschlechterten Wirkungsgrad.

      
        
          	
            [Image]
          
        

        
          	Bild 6: elektrische Leistung an Handy MDA Compact (Ladeadapter ohne Akkupuffer)
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          	Bild 7: elektrischer Wirkungsgrad (Ladeadapter ohne Akkupuffer)
        

      

      Das Dahon ReeCharge mit dem originalen Leistungsbegrenzer lädt bei Tempo 20 gerade einmal 1,45 Watt in den Akku – zu wenig um damit stromhungrige Smartphones im Navigationsbetrieb dauerhaft zu versorgen. Für sparsameres wie Garmins Outdoor-GPS-Geräte sollte es aber gut ausreichen. Etwas erhöhen kann man die Leistung durch Verwendung des Minimal-Laders statt des Leistungsbegrenzers. Die magische 2-Watt-Marke kann man überschreiten, wenn man den Minimal-Lader mit Serienkondensator vorschaltet. Der Ersatz des Leistungsbegrenzers wirkt sich auch sehr positiv auf den Wirkungsgrad des Dahon ReeCharge aus.
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          	Bild 8: Akkuladeleistung (Ladeadapter mit Akkupuffer)
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          	Bild 9: elektrischer Wirkungsgrad Nabendynamo zu Akku (Ladeadapter mit Akkupuffer)
        

      

      Beim Wandeln der Akkuspannung in USB-kompatible 5,0 Volt ist das Dahon ReeCharge dagegen mit 70–85 % von Haus aus bereits recht gut. Das Zzing schnitt in dieser Hinsicht im letzten Test deutlich schlechter ab – insbesondere durch den hohen Eigenverbrauch des Linearreglers. Die neue Version des Zzing mit einem Schaltregler zwischen Akku und USB-Ausgang begeistert hingegen jetzt mit eindrucksvollen 90 % und mehr. Beide Geräte liefern zudem bei Bedarf bis zu 5 Watt. Der am E-Werk betriebene Akkupack ohne weitere Elektronik vor dem Verbraucher kann nur bedingt zum Vergleich herangezogen werden, da hier Spannungsschwankungen (Akku voll: 5,6 Volt; Akku leer: 4,0 Volt; kein Tiefentladeschutz) nicht mittels Regler ausgeglichen werden.
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          	Bild 10: Leistung am USB-Anschluss (Ladeadapter mit Akkupuffer)
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          	Bild 11: Akku-Entladewirkungsgrad (Ladeadapter mit Akkupuffer)
        

      

      Wer mit GPS-Navigation fährt, hat eigentlich immer Strombedarf. Wenn aber doch einmal nichts aufgeladen werden soll, muss entweder daran gedacht werden den Ladeadapter auszuschalten, oder man lebt mit den Verlusten. Beim ADA wurden die Leerlaufverluste durch eine Schaltungsänderung auf angenehm niedriges Niveau gebracht. Auch das Kemo M172 bleibt bis 30 km/h mit unter 1 Watt akzeptabel. Das Gerät von Paudler liegt in dieser Hinsicht deutlich günstiger als die Minimallader-Varianten, aber doch deutlich über der kommerziellen Konkurrenz. Etwas Optimierung an der Thyristor-Schutzschaltung könnte vermutlich für Besserung im Bereich bis 30 km/h sorgen.
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          	Bild 12: elektrische Leistungsaufnahme im Leerlauf
        

      

      Das Kemo M172 sieht den eingebauten Schalter zwar explizit als Umschalter zwischen Ladebetrieb und Lichtbetrieb vor. In der Praxis funktioniert das Gerät aber recht gut parallel zu einem eingeschalteten Edelux. Beim Ladeadapter von Paudler ist das ebenso.
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          	Bild 13: Leistung bei eingeschalteter Lichtanlage
        

      

      Daten im Überblick

      
        
Tabelle 1: Daten im Überblick

        
          
            	Typ
            	Hersteller/

Erbauer
            	Gewicht (mit Zuleitung, ohne Halter)
            	Preis
            	Ausstattung
            	Zubehör
            	Leerlauf-

Spannung bei 20 km/h
            	Max. Strom bei 4,2 V bei 20 km/h
            	Verhalten mit Fahrradlicht
            	Abdichtung
            	Akku-

Eigenschaften
          

        
        
          
            	Zzing (neue effizientere Version)
            	
              Ronald Schoen
            
            	
              267 g
            
            	
              89 €
            
            	1x USB-Buchse, 1x lösbares Zuleitungskabel, Ladekontroll-LED, schaltbarer USB-Ausgang mit Kontroll-LED
            	Klick-Fix Haltersystem, Gerät werkzeuglos abnehmbar
            	
              4,99 V
            
            	> 1000 mA
            	keine Aufnahme von Strom bei Licht
            	nicht wasserdicht
            	NiMH; 6 V; 2700 mAh
          

          
            	Kemo M172
            	
              Kemo
            
            	ca. 50 g
            	
              26 €
            
            	1x Mini-USB-Stecker, Zuleitungskabel, Schalter
            	 
            	
              5,15 V
            
            	
              445 mA
            
            	Beleuchtung etwas reduziert, 1–1,4 W Ladeleistung
            	wasserdicht vergossen
            	 
          

          
            	Low-Drop-

Lader
            	
              Michael Paudler
            
            	ca. 150 g
            	Bauteile 20–30 €
            	Stecker/Buchsen nach Wunsch, Schalter zur Wahl der Ausgangs-Spannung, LEDs zur Kontrolle des Ladestrom und der Schutzschaltung
            	 
            	
              5,00 V
            
            	450 mA (640 mA mit Serien-

Kondensator 330 µF)
            	Beleuchtung etwas reduziert, 1–1,4 W Ladeleistung
            	nicht wasserdicht
            	 
          

          
            	Dahon ReeCharge

            	
              Dahon
            
            	ca. 150 g
            	
              79 €
            
            	Akku-Ladestandsanzeige, Schalter für Ein- und Ausgang
            	schnelle Befestigung mit Silikonband, verschiedene Kabel und Adapter, Netzteil
            	
              5,05 V
            
            	> 1000 mA
            	Beleuchtung leicht reduziert, Ladeleistung 0,5–1 W
            	spritzwasserdicht
            	Li-Polymer; 3,7 V; 1600 mAh
          

        
      

      
        Zum Autor

        [Image]Andreas Oehler (40) arbeitet als Maschinenbauingenieur beim Fahrradbeleuchtungshersteller Schmidt Maschinenbau.
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      Anmerkung: Lokale Namen und Begriffe sind in Valenciano gehalten im Gegensatz zur zweiten Amtssprache, dem Spanischen (Castillano).

      Reise & Randbedingungen

      Ein knapp dreiwöchiger Aufenthalt im spanischen Valencia bot die Gelegenheit, die eine oder andere Erkundung durch die Stadt zu machen. Diese geschahen entweder zu Fuß (beim Joggen) oder aber mit einem Fahrrad, das ich vom herbergsgebenden Freund geliehen hatte.

      Valencia ist mit ca. 800.000 Einwohnern nach Madrid und Barcelona die drittgrößte Stadt Spaniens und Hauptstadt der autonomen Gemeinschaft »Comunitat Valenciana«. Diese zweite Gliederungseinheit des Staates entspricht einem Bundesland und genießt in vielen Dingen, u. a. auch in Verkehrsagenden, große Autonomie im Staatsgefüge.

      Obwohl Spanien eine große Tradition im Radsport hat – die Vuelta und Fahrer wie Indurain, Delgado, Sastre und Contador sind gängige Begriffe – führt der Alltagsradverkehr ein absolutes Schattendasein. [Monzon 2007] geben die Modal Split-Werte des Arbeitswege-Radverkehrs für die spanischen Metropolregionen zwischen 0,1 und 1,0 Prozent an.

      Dass Räder im städtischen Kontext noch ein ziemlich verlorenes Dasein haben, zeigte sich z.B. an folgendem Umstand:

	Der Freund wohnt in einem mehrgeschossigen Block aus den 80er Jahren im 6. Stock und stellt das Rad, das er noch nicht so häufig nutzt, weil er erst ein Radfahrneuling ist, in seiner Wohnung ab. Es ist ein Stadtfahrrad mit einem ausladenden Lenker. Will man es nicht durchs Stiegenhaus tragen, was sich angesichts des Gewichts und der Enge bald erübrigt, muss man für den Lifttransport die Lenkerklemmung aufmachen und den Lenker verdrehen, die Liftkabine ist sonst zu eng. Fahrradabstellraum gibt es keinen und vor der Haustüre wäre es schnell weg, hieß es. Da die Eingangshalle äußerst geräumig gestaltet ist, ließ ich es nach dem zweiten Ausritt dort abgesperrt stehen. Über Nacht. Kann doch kein Problem sein, die Spanier nehmen doch auch alles andere total locker. Mir ist dieser Vertikaltransport für den Alltagsgebrauch zu mühsam.

      Am nächsten Tag ließ mich prompt die aufgeregt fuchtelnde Präsidentin der Wohnungsgemeinschaft wissen, dass das so nicht ginge, da könnte jeder kommen und sein Gerümpel in den allgemeinen Räumlichkeiten liegen lassen. Immerhin habe sie es wieder vom Bürgersteig geholt und mich in Kenntnis gesetzt. Ein Mitbewohner hatte es ja bereits auf den Gehsteig geschmissen, neben die Mülltonnen, ließ sie mich über das dolmetschende Mädel wissen. Für solch einen Erregungsfall reicht mein Spanisch ja noch nicht. Also nix da mit locker. Spanien eins, Tadej null.

      Eine weitere, für potentiellen Alltagsradverkehr nicht unwesentliche Randbedingung ist das seit einigen Jahren geltende Bundesgesetz, das außerhalb des Ortsgebietes eine Radhelmpflicht für alle vorschreibt.

      Radverkehr

      Tatsächlich war zu beobachten, dass auf den überaus breiten Straßen nur sehr, sehr wenige Radfahrer zu sehen waren. Ein großer Teil davon war auf den Gehsteigen, die häufig überaus breit dimensioniert sind, unterwegs – selbst auf ruhigen, schmalen, innerstädtischen Anwohnerstraßen fand man Gehsteigradler.

      Dabei ist ja Valencia mit seinem Anteil von 1 Prozent Rad fahrenden Arbeitsverkehr ja die Führende unter den spanischen Städten, noch vor Pamplona mit 0,8 Prozent (Bild 1).
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          	Bild 1: Modal Split der Arbeitswege in Valencia im Jahr 2001 [Monzon 2007].
        

      

      Die Stadtverwaltung bewirbt die von ihr gesetzten Maßnahmen mit Plakaten, die zum Radfahren auffordern, da es ja bereits 80 km an Radwegen, 10 km shared space Wege (Compartidos) und 40 km Ciclocarrers in der Stadt gibt.

      Radverkehrsinfrastruktur

      Ein erster Blick auf den aktuellen Stadtplan zeigt relativ viele grüne Linien und einige grün markierte, meist viertelintern verlaufende Straßenzüge. Es sind dies die Carrils Bici, die Radwege und die Ciclocarrers, die Radfahrstraßen. Letzteres sind Straßen mit besonderen Rechten für Radfahrer. Es gilt in ihnen allgemein eine Geschwindigkeitsbeschränkung auf 30 km/h. Verkehrsschilder und spezielle Bodenmarkierungen zeigen den Autofahrern, dass Radfahrer hier insofern Vorrang haben, als sie in Spurmitte fahren dürfen. Im Vergleich zum alten Stadtplan von 2004 hat sich da gewaltig was getan.

      Wie ist jedoch der Eindruck vor Ort? Die Stadt ist geprägt von sehr breiten Fahrflächen außerhalb des mittelalterlichen Stadtkerns. Für Infrastrukturen des motorisierten Individualverkehrs herrscht eine regelrechte Regelquerschnittsmanie, wo Platz dafür vorhanden: 2 x 4 Fahrspuren, mit zusätzlichen Aufweitungen auf 5 Spuren oder mehr an Kreuzungen. Dies gilt jedenfalls für die Hauptachsen und die neugebauten Avingudas im Rahmen des Stadtringes. In der Innenstadt sind es 4-spurige Einbahnen. Da es keine Anlagen zum Radfahren gegen die Einbahn gibt, zwingt die so auf den Kfz-Verkehr ausgelegte Straßenorganisation zu großen Umwegen, will man mal wohin, wo man gegen den generellen Einbahnkreisel fahren müsste.
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          	Bild 2: Kreisverkehr an der Kreuzung der Avingudas Tres Creus und Tres Forques. Radfahrer und Fußgänger müssen sich die Restflächen und Ecken teilen, die die Autofahrbahn »übrig lässt«
        

      

      Absolute Valencianische Spezialität sind jedoch die großen unechten Kreisverkehre und die Halbkreisverkehre für das indirekte Links-Abbiegen. Die Kreisverkehre sind deswegen unecht, weil sie an den Zufahrten und innerhalb vor jedem Einfahrtsast mit Haltelinien und Lichtsignalanlagen versehen sind. Damit die im Kreisverkehr wartenden Fahrzeuge den rechts abbiegenden Fahrzeugen nicht im Weg stehen, ist die Fahrbahn im Kreisverkehr bis zu zehn Fahrspuren breit, um die entsprechende Aufstellkapazität zu erzielen. Es muss nicht extra erwähnt werden, dass selbst für geübte Großstadtradler solch große Kreisverkehre, von ganz vielen Kraftfahrern die im Prinzip keine Radfahrer gewohnt sind frequentiert, sowohl eine mentale als auch eine fahrtechnische Herausforderung darstellen.

      Ein Beispiel ist in Bild 2 dargestellt. Wegen seiner Breite von bis zu 7 Spuren bleibt natürlich zu den angrenzenden Objekten kaum Platz. Der Radverkehr wird trotz üppiger Platzverhältnisse in ein Konkurrenzverhältnis mit den Fußgängern unter beengten Verhältnissen gedrängt, Zickzackführung inklusive.

      Während der Erkundungen konnte ich keine Radverkehrsanlagen auf der Fahrbahn im Sinne von Radfahrstreifen entdecken, nur baulich getrennte Radwege hinter Parkspuren oder auf Gehsteigen. Der Regelfall ist dabei der einseitige Zweirichtungsradwege mit einer Breite von 142 bis 185 cm.

      Eine breitenmäßig angenehme Ausnahme stellt hier der Neubauradweg auf dem Bulevard Periferic Sud dar, hier ist die Breite beachtliche 300 cm groß.

      Zwei grundsätzliche Arten von Radwegen konnte ich dabei ausmachen:

      
        	zwischen PKW-Abstellplätzen und Gehsteigkanten;

        	auf dem Bürgersteig.

      

      In den Vierteln der Gründerzeit und des anfänglichen 20. Jahrhunderts ist weniger Platz vorhanden als auf den breiten Avingudas. Hier wurden die Radwege auf Fahrbahnniveau zwischen parkenden PKW und der Gehsteigkante angeordnet – ja direkt eingepfercht. Die Parkplätze werden mit steinernen Längsschwellen abgetrennt, die jedoch ein Überragen in den Radweg-Lichtraum ermöglichen, so verringert sich die schon spärliche Breite noch weiter. Weiters sind viele Schikanenkurven und engste Kurvenradien mit rechten Winkeln vorzufinden (Bild 3–4). Durch die starke PKW-Orientierung der städtischen Verkehrspolitik herrscht auch ein großer Parkdruck, sodass eine Verparkung dort stattfindet, wo sie physisch möglich ist.
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          	Bild 3: Einseitiger Zweirichtungsradweg	mit »Versatz«
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          	Bild 4: Enge Kurven und rechte Winkel beim Ausfahren des Kreuzungsachtecks
        

      

      Zudem werden für den Radwegbenutzer beachtliche Umwege durch die achteckige Form des Kreuzungsplatzes an innerstädtischen Nebenstraßen »produziert«, z.B. in der Carrer de Joan Llorens. Der nicht vom Fließverkehr befahrene Teil der Platzfläche wird für Stellplätze ausgenützt, der Radweg fährt das halbe Karree aus – incl. Ampeln und engen Kurven (Bild 3–6).
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          	Bild 5: Prinzipskizze der Radwegführung auf den achteckigen Kreuzungen im verbauten Gebiet; P… Verparkung im Kreuzungskarree.
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          	Bild 6: Zurückgesetzte Radwegführung an einer Kreuzung im Altbestand
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          	Bild 7: Einseitige Zweirichtungsradweg mit viel zu geringem Seitenabstand: Avinguda del Port
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          	Bild 8: Einseitige Zweirichtungsradweg mit viel zu geringem Seitenabstand: Neubaugebiet an der Cami de les Moreres
        

      

      Die zweite Art von Radwegen, jene auf Gehsteigen, zeichnet sich dadurch aus,

      
        	dass diese Radwege ausnahmslos rund um die Kreisverkehre herum gehen;

        	dass eine Querstraße mit einem ziemlich starken Versatz vom Hauptstraßen-Rand gequert wird, 10 m und mehr … wieder Umwege für Radfahrer. Es verbessert aber immerhin das Sichtverhältnis Kfz-Verkehr-Radwegbenutzer;

        	dass nicht ausreichende oder keine Sicherheitsstreifen zu Kfz-Stellflächen oder Fahrbahnen bestehen. Somit besteht mit der geringen Breite eine immanente Gefahr der Kollision mit aufgehenden Autotüren (Bild 7–8);

        	dass das strikte Trennungsdogma zu ausgesprochen kuriosen, aber wenig gebrauchstauglichen Planungen führt (Bild 10).
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          	Bild 9: Versatz des Gehsteigradweges an der Bushaltestelle
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          	Bild 10: Kontra-intuitive Planungen bedürfen immer eines hohen Reglementierungsaufwandes.
        

      

      
        
          	
            [Image]
          
        

        
          	Bild 11: Rechte Winkel und Vorrang geben gegenüber dem benachbarten Zebrastreifennutzer
        

      

      Kurioses

      In den letzten Jahren ist der Jachthafen von Valencia um- und ausgebaut worden. Neben den Liegeplätzen und den Anlagen der Teams aus dem Americas Cup führt durch ihn der Formel-1-Kurs. Der örtliche Radwegplaner muss offensichtlich von ähnlichen Rundkursgedanken stimuliert gewesen sein, als er den Umkehrpunkt an der Mole entworfen hat (Bild 12). Um zu diesem runden Kleinod überhaupt gelangen zu können, bedarf es aber erst der Überwindung einer groben Barriere. Über den frisch aufgepinselten Radweg ist ein Zaun gezogen worden. Lediglich links und rechts davon sind Tore (Bild 13).
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          	Bild 12–13: Kuriose und schikanöse Radverkehrsanlagen im Hafen, am Formel-1-Kurs
        

      

      Schlussfolgerungen

      Trotz der überwiegenden Automobilfixierung der städtischen (und auch regionalen) Verkehrspolitik sind erste Maßnahmen für Radfahrer deutlich in der Stadt erkennbar. Für eine Stadt dieser Größe sind sie aber erst in homöopathischen Mengen angewendet worden. Eine gerade erst aufgegangene Sonne wirft bekanntlich lange Schatten – beim Umgang und der Förderung des Radverkehrs ist sie in Valencia gerade erst aufgegangen – trotz der meteorologisch und topographisch einmaligen Randbedingungen. Meinen Beobachtungen nach sind lange Schatten in rauen Mengen anzufinden.

      Die Ciclocarrers scheinen eine sinnvolle und vor allem auch kostengünstig umzusetzende Maßnahme zu sein. Da sie aber nur wohnviertelintern angewendet werden, stehen sie im großen Kontrast zum radfahrerunfreundlichen Angebot auf den überbreiten Hauptachsen und Plätzen zwischen den Vierteln.

      Vor allem der Grundsatz, die meisten Radfahranlagen außerhalb der Fahrflächen in einem Konfliktfeld mit den Fußgängern auszuführen, führt zu viel zu geringen Breiten für Zweirichtungsverkehr. Gepaart mit den fehlenden Sicherheitsabständen zu abgestellten Fahrzeugen werden so die Radfahrer in hochkomplexen Umfeldern beachtlichen Risiken ausgesetzt, die die Philosophie der Trennung eigentlich zu verringern verspricht.

      Dass Radfahren noch keinen alltäglichen Stellenwert hat, merkt man auch an den stark technokratischen Planungen. Planungen, die sowohl bei den Planern als auch beim Magistrat auf Alltagserfahrungen basieren würden, hätten viel funktionellere und pragmatischere Resultate.

      Will die Stadtverwaltung die Bewohner vermehrt als Radfahrer gewinnen, wird sie noch wesentlich größere und vor allem auch wesentlich kompromisslosere Maßnahmen setzen müssen als bisher der Fall gewesen ist. Aber vielleicht will sie das ja auch nicht, denn die Präsentation der neuesten Ergebnisse des Modal Splits 2009 (Zunahme Autoverkehr, Zunahme ÖV nur knapp über der Wahrnehmungsgrenze) wurde von Seiten der Stadt einfallslos resignierend kommentiert: »Wir werden nichts dagegen tun, die Leute wollen einfach mit dem Auto fahren.«
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      Impressionen vom Radverkehr in Nordspanien

      von Rainer Mai

      Anno 2006 bin ich mit dem Rad durch  Nordspanien gefahren – eine Pyrenäen-Längsung mit ein paar  Umwegen, etwa 1.200 km. Dort wurde ich mit einer völlig anderen,  quantitativ sehr schwachen und aus meiner Sicht ziemlich bizarren  Fahrradkultur konfrontiert.

      Auf dem flachen Land sah ich nur zwei  Gruppen Radfahrer, die sehr verschieden waren:

      Einerseits Rennradfahrer, die exklusiv  im Pulk auftraten und (im Unterschied zu anderen rennradverliebten  Nichtfahrradnationen wie Frankreich oder Italien) durchweg neue,  teure Maschinen hatten und perfekt in aktuellen Teamfarben gedresst  waren. Die Dackelschneider waren natürlich passend zur Uniform  lackiert.  Perfekt durchgestylt, makellos bis auf’s I-Tüpfelchen. Man  hätte sie für echte Rennteams im Training halten können – mal  abgesehen vom meist fortgeschrittenen Alter und den schlecht zur  Maskerade passenden Bierbäuchen. Und von ihren Fahrkünsten: Um  einige angstbremsende Wackelkandidaten machte ich beim zügigen  Überholen bergab (mit schwer beladenem Reiserad, und eigentlich bin  ich kein Adrenalinjunky) sicherheitshalber einen großen Bogen.

      Aber viele waren das nicht. Auf  Asphaltstraßen sah ich vielleicht zweimal am Tag so einem Dressteam.  Die zweite »Land-Gruppe« war noch seltener: Arme Leute,  denen ich nur in größeren Dörfern und Kleinstädten begegnete.  Neben ein paar Opas und Omas vor allem schwarze Landarbeiter. Die  Fahrräder waren durchweg mehr oder weniger gammelige Lowtech-Leezen.  Definitiv Nahverkehr mit sehr kleinem Aktionsradius; außerhalb von  Ortschaften waren diese sehr wenigen Land-Alltagsradler nie zu sehen.

      Eigentlich erstaunlich, weil das Land  am Südrand der Pyrenäen gut radfahrgeeignet ist: Viele (fast)  flache Strecken, perfekt asphaltiert, großteils wenig Verkehr und  durchaus rücksichtsvolle Autofahrer. Dieser Meinung waren auch die  radfahrenden Jakobspilger (die etwa so häufig auftraten wie  Angehörige der besagten beiden Gruppen, die ich aber hier nicht  mitzähle, weil durchweg ausländische Touristen).

      Es hängt wohl am guten alten  Imageproblem: Das Fahrrad ist zumindest auf dem spanischen Land über  das Arme-Leute-Fahrzeug noch nicht rausgekommen.

      In größeren Städten dagegen sah ich  vorwiegend jüngere Radfahrer: Studenten, Bohemians und ortsgebundene  Touristen, großteils mit neueren (billigen) Fahrrädern.  Aber auch  das waren, angesichts der guten Möglichkeiten gerade in kompakten,  flachen, teils stauverstopften Mittelstädten, die zum Teil auch  kraftverkehrsfreie oder verkehrsberuhigte Bereiche haben, erstaunlich  wenige.

      In diesen größeren Städten war dann  auch ein Sammelsurium überflüssiger und teils absurder  »Radverkehrsanlagen« zu bestaunen. Hier ein paar Fotos aus  dem baskischen San Sebastian (Donostia) – das ich übrigens auf der  Autobahn erreichte, weil die vorhandenen legalen Alternativen nicht  ausgeschildert waren. Was in einem Land, in dem fast alle  Alltagsradfahrer bisher nicht weiter als zum Bäcker kommen, ja auch  adäquat ist.
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          	Bild 1: Einseitiger Zweirichtungsradweg …
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          	Bild 2: … hier in Benutzung. Die  Einkaufstüte am Lenker ist ortsüblich.
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          	Bild 3: Radstreifen in einer  Fußgängerzone, der überflüssig ist, weil unbeachtet  (Hintergrund). Man beachte die 5-km/h-Begrenzung …
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          	Bild 4: … an die sich niemand hält  (kein Torkelradler kann so langsam fahren).
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          	Bild 5: Hier eine nicht untypische  Maschine. Licht egal, Bremsen egal, Schaltung Glückssache – aber  Körbchen, schicke Optik und fettes Schloss sind offenbar wichtig.
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            Anregung  an den Magistrat vom 09.02.2010, OF 598/1
          

           Auch  Piktogramme von Damenfahrrädern auf den Radwegen und Fahrradstreifen

           Der  Magistrat wird gebeten, das Straßenbauamt anzuweisen, bei den  Markierungen der Radwege nicht nur Piktogramme mit Herrenfahrrädern  anzubringen. Jede zweite Markierung soll mit einem Piktogramm  versehen sein, das ohne obere Querstange als Damenfahrrad zu erkennen  ist. Diese Anordnung der Piktogramme ist auch auf den abgegrenzten  Teilen von Einbahnstraßen einzuhalten, bei denen gegen die  Fahrtrichtung gefahren werden darf.
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           Begründung:

			Es  führt nicht nur gelegentlich zu Irritationen, wenn nur Herrenräder  abgebildet sind. Im Rahmen der in vielen Bereichen der Verwaltung  betriebenen Umsetzung des Gleichstellungsgedankens, wäre es auch in  dem gewünschten Bereich angebracht und es würde für alle sichtbar  ein deutliches Zeichen gesetzt.

          
            Stellungnahme  des Magistrats vom 06.04.2010, ST 509
          

           Der  Anregung kann nicht entsprochen werden.

           Zwar  teilt der Magistrat ausdrücklich die Einschätzung des Ortsbeirates  zur Bedeutung des Gleichstellungsgedankens. Jedoch ist der Magistrat  der Ansicht, dass die Formgebung für ein Fahrrad nicht einer  deutlich unter Genderaspekten zu differenzierenden Aufteilung  unterliegt. Grund hierfür ist die funktionale Bedeutung des  Fahrradrahmens für die Fahreigenschaften und letztlich der Nutzung.  Die Kaufentscheidung ist nach Auffassung des Magistrats weniger  geschlechts- als vielmehr auf die Nutzungswünsche der  Kaufinteressentin bzw. des Kaufinteressenten bezogen. Bemerkenswert  ist die große Verschiedenheit von Rahmengeometrien, die sich in den  letzten Jahrzehnten durch eine breite Ausdifferenzierung von  Nutzerwünschen und Herstellerangebot entwickelt hat. Traditionelle  Rahmenformen wie der Schwanenhalsrahmen (»Damenfahrrad«) oder der  Diamantrahmen (»Herrenfahrrad«) sind nur noch ein Teil einer  breiten Formenpalette, auch weil durch moderne Materialien  funktionale Einschränkungen des jeweils gewünschten Fahrradmodells  eher vermieden werden können als zu Zeiten klassischer  Stahlrohrrahmen. Die Entscheidung etwa für einen Schwanenhalsrahmen  ist längst nicht mehr davon abhängig, ob etwa von Frauen bevorzugt  Röcke zum Radfahren getragen werden. Auch viele Männer entscheiden  sich zunehmend heutzutage bewusst für tiefgezogene Rahmengeometrien,  die einen für sie bequemeren Einstieg ermöglichen. Bei der Wahl der  Sattelformen hingegen, so hat eine nicht-repräsentative Nachfrage  bei Frankfurter Zweiradfachhändlern ergeben, scheint es tatsächlich  geschlechtsspezifisch bedingte Entscheidungen zu geben. Frauen  scheinen hier mitunter spezielle Damensättel zu wählen, Männer  nicht. Ferner dient zur Kenntnis, dass zur Verwendung im öffentlichen  Verkehrsraum bestimmte Zeichen, auch Piktogramme, durch das Regelwerk  der Straßenverkehrs-Ordnung vorgegeben sind, um eine einheitliche,  deutliche und unverwechselbare Sichtbarkeit von Verkehrszeichen und  Markierungen sicherzustellen. Der Verordnungsgeber hält hier nach  wie vor an der Verwendung des Diamantrahmens im Sinnbild für  Fahrräder fest, auch um eine Verwechslung mit dem einer  Schwanenhalsgeometrie ähnelnden Sinnbild für Mofas zu vermeiden.
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            	 Von: Stefan Buballa-Jaspersen
          

        

        In Dahab (Sinai) gesehen
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            	 Aus: Radkatalog 2010 (Bielefelder Verlag) 
          

        

        Bei der Nutzung dieses Geräts beachten Sie bitte das zulässige Gesamtgewicht (Fahrrad-Bedienungsanleitung).
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            	Von: Stefan Buballa-Jaspersen
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            	 Aus: Azub
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