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      Plitsch Platsch – und schon wieder regnet es!   

      Glück im Unglück, denn in unserer 13. Ausgabe lautet das Schwerpunktthema diesmal: Auch bei »schlechtem« Wetter per Rad zur Arbeit, zum Kindergarten oder auf Reisen. Juliane Neuß gibt einen Überblick über verschiedene Möglichkeiten, im Radleralltag trocken anzukommen. Ergänzt wird ihr Grundlagenartikel durch Beiträge von Arndt Last und Stefan Buballa-Jaspersen mit Tipps zur Konstruktion faltbarer Wetterschutzverkleidungen fürs Liegerad.

      Nach der Reaktorkatastrophe von Fukushima wird vielen Menschen wieder bewusst, dass der Strom doch nicht nur »aus der Steckdose« kommt. Von Anfang an sehen wir die Redaktionsarbeit auch in einem größeren, politisch-ökologischen Kontext. Vier Artikel dieser Ausgabe haben deshalb »Fahrradförderung« im weitesten Sinne zum Thema: Albert Hölzle berichtet von radverkehrspolitischen Initiativen im Ruhrgebiet, während Wilfried Brandts Beitrag aus Düsseldorf das Projekt Radwegescouts vorstellt. 

      Radverkehrspolitik und Fahrradkultur wird dabei auch von unterschiedlichen, länderspezifischen Faktoren beeinflusst: In unserer Rubrik »Gelesen« beleuchtet Volker Briese von der Uni Paderborn in seiner Rezension von Anne-Kathrin Eberts Buch »Radelnde Nationen: Die Geschichte des Fahrrads in Deutschland und den Niederlanden bis 1940« die unterschiedlichen historischen Bedingungen in diesen Ländern. Alexander Priesemann blickt in seinem Bericht hinter die Kulissen des viel gepriesenen Radlerparadieses Dänemark.

      Besonders viel Anklang finden bei unseren Lesern traditionell die Tests. Unabhängig von Anzeigenkunden und Verkaufszahlen kann die Fahrradzukunft aus dem Blickwinkel des Verbrauchers »die Spreu vom Weizen trennen« und Klartext reden. Rainer Mai hat Kettenschmiermittel nicht im Labor, sondern unter realen Alltagsbedingungen getestet und Andreas Oehler untersucht erneut aktuelle Dynamoladegeräte auf ihre Praxistauglichkeit. Abgerundet wird unsere Ausgabe durch einen programmatischen Beitrag von Reiner Dölger zum Sinn und Unsinn von Fahrradinformationssystemen.

      Geben Sie uns Feedback und Unterstützung in Form von Leserbriefen, Fotos oder Artikelvorschlägen, denn Fahrradzukunft wird ausschließlich von Radfahrern für Radfahrer gemacht!

      Viel Spaß mit der »Wilden Dreizehn« wünscht Stefan Buballa-Jaspersen für die Redaktion.

      
    

  
    
      
      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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        Kemo M172 mit Falk M4

        
          Ich lese Fahrradzukunft seit 2 Jahren regelmäßig und habe auch schon eifrig im Archiv gestöbert. Bin begeistert von Anfang an.
			Das ist mal wieder einer eurer fundierten und absolut lesenswerten Technikbeiträge.

          Bin bei der Suche im Internet nach einer für mein Budget erschwingliche »Steckdose« auf den Kemo M172 gestoßen. Er hat inzwischen eine 700-km-Radtour mit angeschlossenem Falk M4 mit Magicmaps Scout für die Fahrrad-Navigation hinter sich.

          Den Regler habe ich als mehr oder weniger Laie mit viel Gefummel, Löterei und Schrumpfgeschlauche und natürlich nicht parallel angeschlossen. Bei dem Schaltplan sollte Kemo unbedingt nachbessern! Der mitgelieferte ist doch reichlich hinter dem Mond. Dass man den Regler auch parallel anschließen kann, ist einer der vielen guten Tipps aus der Berichterstattung. Könnt ihr nicht mal einen verständlichen Anschlussplan nachträglich veröffentlichen?

          Nun zu den Ergebnissen der Tourerfahrung:

          
            	Die Befestigung des Reglers auf der Halterung für die Ortlieb-Lenkertasche hat sich bewährt. Müsste so auch mit Klickfix-Haltern funktionieren. Regler und LED waren beim Fahren im Blickfeld (siehe Foto im Anhang).

            	Der Laderegler hat einwandfrei funktioniert. Gut: die Ladekontroll-LED.

            	Allerdings hat sich das Falk bei jedem Halt, sprich bei jeder Ladeunterbrechung zurück gesetzt. Ich musste dann Start- und Zielort für das Routing jeweils neu eingeben.

          

          Ich habe dann auf die ebenfalls mitgeführte Akku-Box ebenfalls mit Mini-USB-Stecker mit 4 Eneloop-Akkus darin zurück gegriffen und die Akkus abends jeweils wieder aufgeladen. Damit lief das Falk dann den ganzen Tag. Das war aber nicht Sinn der ganzen Aktion. Reagieren andere Navis auch so? Gibt es eine Abhilfe? Wahrscheinlich nicht, da Falk-Problem? Gibt es eine Akkubox mit Laderegelung?

          Ulrich Grobe, Osnabrück

        

        
          Das Verhalten ist so nicht üblich und natürlich auch nicht sinnvoll. Bei einem Wackelkontakt an der Zigarettenanzünderbuchse im Pkw darf das ja auch nicht gleich zum Neustart des Navi führen. Dafür ist ja der interne Akku da. Das Falk M4 selber kenne ich nur vom Ansehen am Messestand. Fragen Sie doch mal bei Falk oder noch besser bei MagicMaps (die sind am Thema Nabendynamo-Betrieb ernsthaft interessiert!) diesbezüglich nach. Wenn Sie da erhellende Antwort bekommen, veröffentlichen wir die gerne mit.

          Andreas Oehler, Autor des Artikels, Redaktionsmitglied

        

      

      
        4-Beiner nur mit Silizium

        Zu: Minimal-Lader (Ausgabe 12)

        
          Eine kurze Frage zum Minimal-Lader: Welchen Vorteil bringen 4 einzelne Dioden gegenüber einem fertigen Brückengleichrichter? Oder ist dies egal?

          Simon Winiger

        

        
          Prinzipiell funktioniert im Minimal-Lader natürlich auch ein
			Brückengleichrichter als »4-Beiner«. Nachteil ist, dass es in dieser Form
			aber nur Silizium-Gleichrichter und keine Schottky-Dioden gibt.
			Silizium-Dioden haben aber eine jeweils um ca. 0,3 Volt höhere
			Durchbruchspannung. Das bedeutet unnötige Verluste und etwas geringe
			Ladeleistung bei langsamer Fahrt.

          Andreas Oehler, Autor des Artikels, Redaktionsmitglied

        

      

      
        Technisches und Soziales

        Zu: Hohlspeiche (Ausgabe 12)

        
          Dass das Fahrrad eine Zukunft hat – und was für eine –, steht für mich außer Frage!

          Die Bemühungen, es immer besser zu machen und durch Variationen den verschiedenen Geschmäckern bezahlbar anbieten zu können, sind großartig.

          Ich selber bin technisch und sozial interessiert. Daher betrachte ich auch das Straßenbild und bemerke auch seine Veränderungen. Diese sind eben zum Teil technisch, zum Teil sozial bedingt, aber auch durch (sinnlose oder gefährliche) »Moden« oder ein bestimmtes »In«-Verhalten. Es ist z. B. derzeit »in«, bei Spurwechseln und gar beim Abbiegen nicht zu blinken! Wenn ich als Radfahrer nicht mitdenken würde, wäre ich schon längst von einem nicht blinkenden Auto samt Fahrrad überrollt worden. Es gibt allerdings psychologische oder soziologische Aufschlüsse.

          Unter diesem Gesichtspunkt sehe ich auch bei Fahrrädern häufig, dass z. B. auf das kleinste von dreien Kettenrädern vorne und, damit es irgendwie wieder mit der Tretgeschwindigkeit stimmt, hinten auch der kleinste Zahnkranz benutzt wird. Dass der Kettenspanner so in eine Extremstellung kommt, ist gewollt, weil es »schick«, »modisch« oder »in« ist. An Zufallsergebnisse beim »Gängerühren« mag ich nicht so recht glauben, weil’s doch merkbar schwerer geht. Na gut, »jeder Jeck ist anders«, sagt der Kölner.

          Aber: Da mir als Maschinenbautechniker auch Kettengetriebe nicht fremd sind, kenne ich was von Umlenkungen der Ketten und deren Kraftverluste. Ein derartiger Betrieb bedeutet also eine Verschlechterung, die von der Muskelkraft ausgeglichen werden muss. Er richtet sich also gegen die Eingangs erwähnten Bemühungen.

          Hinzu kommt, dass die nahezu gleiche Übersetzung bei anderer Wahl des Paares Kettenrad/Zahnkranz bei wesentlich geringerer Umlenkung der Kette einzustellen wäre, wäre aber eben nicht »schick«.

          Durch das Bild auf Seite 30 wurde ich daran erinnert. Es wirkt bestimmt gut als »Vorbild«, und der Kettenspanner funktioniert hervorragend.

          Rolf Bungartz, Bornheim

        

        
          Das Foto in der aktuellen »Hohlspeiche« auf Seite 30 zeigt den Kettenspanner an einem vollgefederten Liegerad. Da dient er evtl. auch dazu Kettenlängenunterschiede beim Einstellen des Tretlagers für größere und kleinere Nutzer auszugleichen – da kann eine dermaßen ungünstig »zu lange Kette« schonmal eine zeitlang verantwortbar sein. Uns hat eher das mutige Einspeichmuster mit radialer Speichung an der angetriebenen Nabe amüsiert. Das mögen Speichen und Nabenflansch gar nicht…

          Die Zielrichtung Ihres Schreibens ist aber sicher richtig. Der Umgang mit
			einer Kettenschaltung überfordert scheinbar viele Menschen.

          Andreas Oehler, Autor des Artikels, Redaktionsmitglied

        

      

      
        Halfstep mit Granny aus Serienteilen

        Zu: Halfstep plus Granny reloaded (Ausgabe 2)

        
          Auf der Suche nach Informationen über Halfstep-und-Granny-Getriebe bin ich
			über Ihre Ausgabe vom Juli 2006 zu diesem Thema »gestolpert«. Nach dem ich
			sie durchgelesen hatte, war ich überzeugt, dass ich diese faszinierende 
			Idee auch an meinem Alltags-Randonneur verwirklichen muss. Da ich leider
			weder über das Material noch die Kenntnisse für silbergelötete Eigenbauten 
			verfüge (obwohl die Aussicht auf Gebirgsreisen im optimalen 
			Drehzahlbereich sehr, sehr verlockend ist), habe ich mich für eine Lösung 
			mit Serienteilen entschieden. Ich habe dafür eine 5-Arm-MTB-Kompaktkurbel 
			von Anfang der 90iger Jahre verbaut, wie sie auch an dem vollgefederten
			Rad auf dem ersten Bild des ersten Artikels ihrer Ausgabe zu sehen ist. 
			Und nun ergab sich eine Frage um deren Beantwortung ich Sie bitten möchte:

			Trotz Einbau des kürzesten Innenlagers, das ich auftreiben konnte (BB-UN54
			in 107 mm) und Verwendung einer auf 6-fach modifizierten Kassette, ist
			meine Kettenlinie weit vom Ideal Mitte Kassette – Zwischenraum große 
			Kettenblätter entfernt. Sie liegt leider eher bei mittleres Kettenblatt – 
			kleinstes Ritzel …

          In der Hoffnung, dass einer von Ihnen das erwähnte vollgefederte Rad 
		fährt: Wie haben Sie das gemacht?

          Falls da nichts zu machen ist, würde ich versuchen auf »normale« 
				5-Arm-MTB-Kurbel und Mountain Tamer umzusteigen (da bei dieser meiner
				alten XT-Kurbel die Kettenblätter bauartbedingt weiter nach innen kommen). Dazu 
				habe ich auch eine Frage: Muss man bei Verwendung eines »Mountain Tamer 
				Triple« auf jeden Fall die Gewindesockel für das kleinste Kettenblatt 
				kürzen?
			

          Jakob Glüer

        

        
          Mich hat Ihre Anfrage der Zeitschrift Fahrradzukunft erreicht und als Autor dieses Artikels fühle ich mich doch glatt angesprochen und empfehle ein Innenlager mit einer kürzeren Welle, wie z. B. das Token Innenlager mit 103 mm Länge. Meine Kunden haben mit Token Innenlagern bis jetzt nur gute Erfahrungen gemacht, denn sie verhalten sich völlig unauffällig, laufen leicht und sind leicht. Sollte doch einmal Lagerspiel auftreten, können die Rillenkugellager problemlos gewechselt werden.

          Der Großhändler Von Trotha GmbH hat in der Regel alle Ersatzteile vorrätig. Damit die Kurbel weiter auf die Welle schlupft, kann der Vierkant leicht eingefettet werden. Mit dem Drehmoment, mit dem die Kurbelschrauben angezogen werden, sollte man es aber nicht übertreiben.
			Bei dem roten vollgefederten Rad könnte die Kurbel gar nicht mehr weiter nach innen, da sonst die Kette bei Verwendung des Granny am zentralen Rahmenrohr schleifen würde.

          Was das Thema ideale Kettenlinie angeht, so ist dazu zu sagen, dass es bei Serienrahmen aufgrund der symmetrischen Geometrie oft Platzprobleme gibt. Manchmal ist auch die rechte Kettenstrebe dem mittleren Kettenblatt im Wege. Eine sinnvolle Abhilfe wäre ein asymmetrischer Hinterbau mit einer um ca. 10–15 mm nach rechts versetzten Nabe. Ein weiterer Vorteil dabei wäre noch, zumindest bei Nicht-Verwendung von Scheibenbremsen, ein symmetrisches Speichenbild hinsichtlich Länge und Spannung. Bei einer dem Optimum angenäherten Kettenlinie ist unbedingt darauf zu achten, dass die Kette beim Schaltvorgang hinten kleines Ritzel und vorne von Mitte auf Groß die Kette durch den Kettenzug nicht nach außen übergeworfen wird. Eine geeignete Kettenschutzscheibe oder Ring schafft hier Abhilfe.

          Zum Mountain Tamer kann ich leider nichts sagen, da ich ihn nur vom Hörensagen kenne.

          Wolfram Fischer, Autor des Artikels

        

        
          Bei Verwendung des Mountain Tamers ist es vermutlich notwendig, die Gewindesockel zu kürzen, gerade wenn Sie sich bemühen sicherzustellen daß die Kettenlinie nicht zu sehr nach aussen »rutscht«. Auch kommt man mit gekürzten Gewindesockeln nicht so schnell an die Grenzen des Schwenkbereichs des Umwerfers. Letztendlich hängt alles aber auch vom Dimension und Geometrie des Hinterbaus / der Kettenstreben ab; daher lässt sich die Frage eigentlich nur durch ausprobieren (Probemontage) klären. Oft reicht schon ein Aufschieben der Kurbel ohne die Schraube anzuziehen, um zu sehen, dass der Mountain Tamer schleifen wird.  Das Kürzen der Gewindesockel ist hier sehr gut beschrieben, man braucht mitnichten eine Drehbank.

          Stefan Buballa-Jaspersen, Redaktionsmitglied
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      Jugendsünde: Gummistiefel

      Als Jugendliche lebte ich im Oberharz und wir fuhren selbstverständlich alle Strecken mit dem Fahrrad. Unsere 20-Zoll-Klappräder, die wir als Kinder fuhren, bekamen im Winter »Schneeketten« aus Wäscheleine. Auf festem Schnee fuhren wir mit blanken Reifen, aber Anfang der 80er Jahre auch schon mit Spikes. Das heißt, wir sind auch wirklich bei jedem Wetter gefahren. Allerdings waren die Strecken nie sehr lang, es genügten Windjacken oder Anoraks. Regenhosen gab es für uns damals nicht. Gummistiefel waren obligatorisch.
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          	Von: ers
        

      

      Job diktiert  Dresscode

      Anders wurde das, als ich nach meiner Berufsausbildung in Hamburg anfing. Der Arbeitsweg war ca. 6 km und ich musste möglichst trocken und »anständig« ankommen. Ich habe für den Weg zur Arbeit nie, auch nicht, als die einfache Strecke 15 km betrug, extra Radklamotten angezogen. Ich bin immer in den Sachen gefahren, die ich auch bei der Arbeit tragen wollte.

      In der ersten Zeit benutzte ich bei Regen einen Poncho. Die Nachteile waren nach wenigen Tagen offensichtlich. Der Poncho produziert einen großen Windwiderstand und wenn die Plane über dem Lenker liegt (so ist das gedacht), dann sammelt sich vor einem in der dort entstehenden Senke ein beachtliches Wasserreservoir, was bei jeder Bremsung auf die Füße schwappt. Auch wenn man das Rad verlässt, fließt das gesammelte Wasser über die Unterschenkel.

      Der Poncho wurde daher sehr schnell von einer orangefarbenen Motorradkombi abgelöst (die ich noch im Schrank hatte). Sehr schnell störte mich, dass ich mich nur so mühsam aus dem Einteiler rausschälen konnte und ich kam mir darin ziemlich astronautenmäßig vor, wenn ich nach der Arbeit noch in ein Geschäft zum Einkaufen gehen wollte. Auch das Schwitzen in der Kombi machte sich unangenehm bemerkbar. Nach der Regenkombi fuhr ich mehrere Jahre mit einer Hosen-Jacken-Kombination von Helly Hansen. Die Sachen waren PU-beschichtet und sehr handlich und leicht, die Jacke konnte zur Belüftung auch offen getragen werden und anscheinend reichte das damals für den kurzen Arbeitsweg. Die Hose zog ich nur selten an, weil es gar nicht so oft so schrecklich regnet.

      Reiseklamotten

      Ende 1986 (drei Jahre nach Jobbeginn) plante ich eine längere Radtour durch den Nordosten der USA und im Rahmen dieser Vorbereitung gönnte ich mir die erste atmungsaktive Jacke, damals noch die »Billigversion« des Gore-Patents, nämlich Texapore von Jack Wolfskin. Es kann sein, dass ich damals schon eine Regenhose von »The North Face« dazu kaufte, oder ich fuhr in den USA noch die Helly-Hansen Regenhose. Da wir dort im Frühjahr unterwegs waren, wo es bei schlechtem Wetter auch oft unter 10°C kalt wurde, hatten wir keine Probleme mit dem Nassschwitzen unter den Jacken.

      Angenehm war, dass man, wenn man nassgeregnet und auch ein bisschen nassgeschwitzt war, beim Zeltaufbauen die Jacke anließ und ohne auszukühlen unter der Jacke wieder trocken wurde. Dafür reicht die Atmungsaktivität auf jeden Fall aus und dies ergibt einen erheblichen Komfortfaktor, wenn man in dem feuchten Zeug nicht frieren muss. Später habe ich mal die Beobachtung gemacht, dass ich nach einem sehr verregneten Eisschnellauftraining mit nassen Rennklamotten in meine Gore-Tex-Hose gestiegen bin und mit dem Rad eine Stunde nach Hause gefahren bin. Als ich ankam, waren meine Klamotten unter der Hose getrocknet.

      Die erste Texapore-Jacke hielt ungefähr drei Jahre, dann war die Membran durchgescheuert. Die nächste Jacke wurde dann eine »echte« Gore-Tex, mit der ich viele Jahre zufrieden Rad gefahren bin. Ich habe dann nochmal aus farblichen Gründen (ich wollte eine durchgehend gelbe Jacke, um besser gesehen zu werden) eine T3000 von Jeantex gekauft, von der ich maßlos enttäuscht war. Sie war weder richtig atmungsaktiv noch wirklich regendicht und das Außenmaterial nahm jeden Schmutzpartikel gierig auf und gab ihn auch nach mehrfachem Waschen nicht mehr her. Ich habe die Jacke dann bei Jeantex reklamiert und mich von dem Material distanziert.

      War meine erste Jacke noch im Stil eines Anoraks, änderte sich das sehr schnell. In den letzten Jahren habe ich fast ausschließlich einlagige Gore-Tex-Jacken im sportlichen Blousonstil gekauft (Sugoi oder die Kolibri von Gore). Zum Radfahren reicht mir diese Jacke als Wind und Wasserschutz. Die Wärmeregulierung erfolgt über die Schichten, die darunter angezogen werden konnten. Wichtig ist mir bei den dünnen Jacken die Unterarmbelüftung, ein eng abschließender Kragen und weitenverstellbare Ärmelbündchen, die so weit sein müssen, dass man sie über die Handschuhe ziehen kann. Auf Kapuzen kann ich verzichten. Unterm Helm trage ich dünne Stirnbänder oder »Schlauch-Schals« (Buffs).

      Hosen und Alternative

      Regenhosen sind viel schwieriger zu finden. Meine erste Gore-Tex-Hose von North Face ist bis heute unerreicht. Das Material war strapazierfähig genug, um vom Radfahren nicht durchgescheuert zu werden und sie hatte eine gute Passform für meine breiten Hüften mit den kurzen Beinen. Das Beste war aber der durchgehende Seitenreißverschluss! Man konnte sich die Hose anziehen, ohne mit den Schuhen durch die Hosenbeine steigen zu müssen. Einfach im Bündchen mit Druckknöpfen verbinden und anschließend die Seitenverschlüsse schließen.  Heute bekommt man diese Art von Hose nur fürs Wandern, was bedeutet, dass der Hosenboden nicht fürs Radfahren verstärkt ist, was sehr schnell zum Verlust der Wasserdichtigkeit führt.
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          	Von: Andreas Oehler
        

      

      Das andere Problem bei Regenhosen ist, dass die Größenauswahl, besonders das Verhältnis von Beinlänge und Hüftbreite nicht variabel gestaltet ist. Ich bin noch nicht mal übergewichtig und muss trotzdem viel zu lange Hosenbeine in Kauf nehmen, was extrem lästig ist.

      Alternativ habe ich seit zwei Jahren die »Rainlegs« in Benutzung. Dieser reine Oberschenkelschutz ist besonders bei warmem Sommerregen ideal, weil man kaum darunter schwitzt. Das Anlegen dieser »Schürze« finde ich immer noch umständlich, obwohl ich nicht wüsste, wie man es besser machen sollte. Ich ziehe sie im Sommer deutlich häufiger an als ich eine Regenhose anziehen würde.

      Regenklamotten erhöhen den Fahrtantrittsaufwand

      Damit meine ich den Aufwand, der notwendig ist, bis man mit dem Rad auf der Straße ist (aus dem Keller holen, Tasche befestigen, Wetterkleidung anziehen, Leuchtgurt und Hosenbänder umlegen, Helm auf…). Daher muss Regenkleidung so einfach wie möglich anzuziehen sein. Auf jeden Fall muss der Fahrtantrittsaufwand im richtigen Verhältnis zur zu fahrenden Strecke stehen. Je länger ich fahren muss, desto mehr Aufwand nehme ich in Kauf. Interessant war die Zeit, als ich mit dem Liegerad und einer Verkleidung (Streamer) gefahren bin. Bei einem Arbeitsweg von 15 km einfache Strecke hielt sich der Vorteil des Streamers die Waage mit dem zu ertragenden Mehrgewicht und mit der größeren Unhandlichkeit des Fahrrades wegen des Streamers. Es war jedes Mal nett, keine Regenhose anziehen zu müssen. Kurzfristig hatte ich mir sogar aus Isomatte einen langen »Kragen« gemeufelt, den ich umlegen konnte und so die Lücke bis zum Streamer schließen konnte. Das war bei Sommerregen angenehm, weil ich darunter nur ein T-Shirt brauchte. Allerdings war das Anlegen des Kragens dann doch zu umständlich, deshalb habe ich ihn nur wenige Male benutzt. Genau an der Stelle kippte das »System« wegen zu viel Aufwand und zu geringem Nutzen.

      Das andere Extrem war eine Zeitlang ein Arbeitsweg von knapp 4 km. Da habe ich so gut wie nie spezielle Regenklamotten dabeigehabt, weil es sich wirklich überhaupt nicht lohnte. Damals habe ich mich immer über die zu kurze Fahrtstrecke geärgert, weil sie mich dazu verleitete, mich nicht passend anzuziehen und ich sehr häufig nass, durchgeschwitzt oder verfroren ankam. Die Folge war, dass ich bei der nächsten Wohnungssuche Wert darauf legte, dass der Arbeitsweg zwischen 10 und 15 km lang wurde.

      Wegen des Fahrantrittsaufwands habe ich auch selten Regenüberschuhe benutzt. Nur bei sehr starkem Regen greife ich zu den kurzen oder sogar langen Gamaschen. Auch hier gibt es ein Größenproblem. Wenn die Gamaschen von der Fußlänge her passen, sind sie in der Wade für mich nicht weit genug. Gummistiefel kommen kaum in Frage, weil ich darin nicht gerne den ganzen Tag rumlaufe.

      Unter normalen Umständen (mittlerweile nur noch 10 km Arbeitsweg) fahre ich auch im Winter mit leichten Turnschuhen und packe ein paar trockene Wollsocken(!) ein. Wolle deswegen, weil sie auch im feuchten Zustand warm hält und gut abtrocknet. Baumwolle bleibt zu lange nass und kalt. Im Sommer habe ich entsprechend dünne Wollsocken, weil das Problem dasselbe ist.

      Handschuhe

      Ein besonderes Thema. Fahren im Herbst und Winter macht mir nur Spaß, wenn meine Hände dabei warm und trocken bleiben. Sobald die Temperaturen regelmäßig unter 10°C liegen, ziehe ich lange Handschuhe an, auch wenn sie nur ganz dünn sind. Im Winter waren für mich lange Zeit die einfachen Lammfell-Handschuhe, die man damals regelmäßig bei Aldi kaufen konnte, ideal. Mittlerweile muss man schon richtig suchen, bis man gute Fausthandschuhe findet. Bei wirklich kaltem Wetter sind Fausthandschuhe unschlagbar. Alternativ kann man die »Lobster«-Dreifingerhandschuhe nehmen, die eine Trennung von Mittel- und Ringfinger haben, so dass man besser schalten und bremsen kann.
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          	Von: Daniel Guip
        

      

      Trotzdem bleiben immer zwei Finger zusammen, um sich gegenseitig zu wärmen. Ich habe in den letzten Jahren einiges an Geld investiert, um für jede Wetterlage die richtigen Handschuhe zu haben. Im vergangenen Winter verbesserte ich den Wärmeschutz mit ein paar Merinowolle-Handschuhen, die ich unter die normalen Handschuhe anzog. Ähnlich wie die Merino-Unterwäsche ist immer eine trockene Schicht auf der Haut. Handschuhe mit sehr langen Stulpen, die man nicht unter die Ärmel zwingen kann haben den Nachteil, dass Regenwasser am Jackenärmel nach unten läuft und sich in der Stulpe sammelt und in den Handschuh eindringt (gilt nur für Aufrecht-Fahrer, nicht für Liegerad). Auch eine Schneewehe im Handschuh ist unangenehm.

      Kopf und Augen (Brille!)

      Regenschutz für den Kopf brauche ich extrem selten. In den Helm dringt kaum Wasser ein und ich habe auch genug Haare auf dem Kopf, die mich vor Auskühlung schützen. In der kälteren Jahreszeit fahre ich mit Fleece-Stirnbändern und ganz selten ziehe ich einen Gore-Überzug über den Helm. Bei einer meiner Jacken hatte ich mal eine dünne Kapuze, die man gut unterm Helm tragen konnte. Der Helm sorgte dafür, dass die Kapuze eng am Kopf anlag und beim Umschauen nicht die Sicht versperrte, was sonst bei Kapuzen oft der Fall ist.

      In den kühleren Jahreszeiten fahre ich viel lieber und viel mehr Rad als im Sommer. Das liegt nicht nur an den angenehmen tiefen Temperaturen, sondern auch daran, dass bei kühlem Wetter nicht so viele Anfänger auf den Radwegen rumeiern, man kommt einfach viel besser voran. Und bei Schnee kann man auf der Straße fahren, wenn man die Pöbelei der Hamburger Autofahrer erträgt.

      Es gibt Wetterlagen, z. B. der sehr ergiebige und sprühfeine Nieselregen, der direkt von der Küste kommt, bei denen man auf Hamburger Radwegen herrlich einsam ist. Dieser Regen ist aber auch eine Herausforderung für mich als Brillenträgerin. Die feinen Tropfen (ähnlich auch wie die Feuchtigkeit von dichtem Nebel) können einen fast völlig blind machen. Große Regentropfen sind da gar nicht so schlimm. Es hängt auch vom Sehfehler ab, wie stark einen die Regentropfen stören. Wer weitsichtig ist wie ich, fokussiert auf Brillenglas-Ebene noch gar nicht, so dass die Regentropfen nur wie ein Grauschleier wirken.  Ein gutes Hilfsmittel gegen Regen war der »Speed Screen«, der lange von Riese und Müller vertrieben wurde. Man kann sich aber behelfsmäßig so eine Scheibe auch aus Verglasungsfolie selber herstellen und mit einem kräftigen Klettband an der Vorderkante des Helms befestigen. Wenn man die Folie dabei etwas erwärmt, nimmt sie die Krümmung des Helms an und löst sich nicht so schnell vom Klettverschluss.

      Diese Regenscheibe kann man schnell mit der Hand abwischen und hat dadurch wieder bessere Sicht. Allerdings habe ich noch keine Möglichkeit gefunden, den Helmspiegel mit dem Regenschutz zu kombinieren

      Es soll mal eine geniale kleine Erfindung gegeben haben, deren Markteinführung aber aus Sicherheitsgründen verboten wurde:

      Jemand hatte ein Stückchen Auto-Scheibenwischerblatt mit einem »Fingerling« kombiniert. Auf den Zeigefinger geschoben, konnte man damit sein Brillenglas freiwischen. Angeblich war dieses Lenker-Loslassen-und-mit-der-Hand-über-die-Augen-Wischen der Grund, warum es nicht auf den Markt gekommen ist, aber jeder kann das für sich ausprobieren.
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          	Von: Andreas Oehler
        

      

      Fazit

      Regenschutz ist etwas sehr Individuelles. Die Wahl des perfekten Schutzes hängt von der zu fahrenden Strecke, von den eigenen Kleidungsansprüchen und von einigen anderen Faktoren, wie Fahrradtyp, Wegstrecke und typische Windverhältnisse ab. Jeder muss für sich aus den gegebenen Möglichkeiten und letztendlich auch aus den finanziellen Umständen heraus seinen Regenschutz finden. Schlechtes Wetter ist jedenfalls kein Grund, nicht Rad zu fahren. Erfahrungsgemäß brauche ich viel weniger wärmende Kleidung, wenn ich im Winter Rad fahre, als wenn ich mir im Winter an der Bushaltestelle die Beine in den Bauch stehe und mich dann in der gefüllten U-Bahn vollhusten lasse. Wer noch nie bei kühlen Temperaturen Rad gefahren ist, weil es ihm zu kalt ist, hat noch nie die Erfahrung gemacht, wie angenehm warm man beim Radfahren wird und wie wenig die niedrigen Temperaturen das Wohlbefinden beeinflussen.

      Ein bisschen Experimentierfreude gehört natürlich dazu, den richtigen Regenschutz für den Alltag zu finden, an Angeboten mangelt es jedenfalls nicht.

      
        Zur Autorin

        [Image]Juliane
		Neuß, von Beruf Technische Assistentin für Metallographie und Werkstoffkunde.
		Ihre Berufung: Fahrradergonomie. Betreibt seit 1998 nebenberuflich die
		Firma Junik – Spezialfahrräder und Zubehör, hat 6 Jahre
		lang die Filiale eines Fahrradladens in Hamburg geleitet und schreibt
		regelmäßig die »Tech Talks« für die Radwelt (ADFC). Lebt autofrei mit
		8 bis 12 Fahrrädern und 8.000 bis 10.000 km pro Jahr.
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      Wenn man bei Regen ungeschützt Fahrrad fährt, wird man nass. Wenn es
	schneit, ist die Situation nur in sofern besser, als dass die
	Oberfläche der Kleider schnell unter den Gefrierpunkt abkühlt und dann
	die meisten Schneeflocken nicht haften bleiben. Die Kleidung wird also
	erst später nass.

      Es gibt grundsätzlich drei Möglichkeiten, sich davor
	zu schützen, nach einer Regenfahrt zu frieren:

      
        	Bei Regen oder Schneefall nicht Radfahren

        	Die Kleider vor den Regentropfen schützen

        	Die nassen Kleider nach der Regenfahrt durch trockene ersetzen

      

      Fall 1 kann man vor Fahrtantritt durch die Wahl eines anderen
	Verkehrsmittels erreichen. Überrascht einen der Regen beim Radfahren,
	kann man unter günstigen Umständen bei dieser Strategie bleiben und
	sich unterstellen, was die Fahrzeit erheblich erhöhen kann. Ist dies
	nicht möglich oder die Fahrzeitverlängerung unerwünscht, bleibt nur ein
	Wechsel zu Fall 2 oder 3.

      Fall 3 ist möglich, wenn die Fahrzeit im Regen kurz ist und setzt
	voraus, dass am Zielort trockene Kleider (und bei etwas längerer
	Regenfahrt eine warme Dusche samt Handtuch) vorhanden sind. Diese
	trockenen Kleider kann man, regendicht verpackt, mit sich führen oder – bei wiederkehrenden Reisezielen – vorsorglich am Zielort deponieren.
	Manche Leute ziehen auch viele Schichten Kleidung übereinander an und
	legen später die feuchten Schichten zum Trocknen ab. Ein Ort, an dem
	die nassen Kleider trocknen können, ist auch nicht immer vorhanden.

      Fall 2 ist der flexibelste, da er oft noch nach Beginn der Radfahrt
	realisiert werden kann. Dieser Fall soll im Folgenden genauer
	untersucht werden. Es gibt wieder mehrere Möglichkeiten: Am Körper
	getragene Regenschutzbekleidung und Regenschutzvorrichtungen, die am
	Fahrrad befestigt sind. Der Mittelweg des während der Fahrt in der Hand
	gehaltenen Regenschirms ist weder effektiv noch verkehrssicher. Die
	Zeit, die das Anlegen von Regenschutzkleidung kostet bzw. das
	umständlichere Einsteigen mit Verkleidung, ist bei fast allen
	Radfahrstrecken vernachlässigbar.

      Regenschutzbekleidung

      Sie hat den Vorteil, dass sie ein geringes Gewicht
	hat und leicht mitgeführt werden kann. Sie schützt bei guter Ausführung
	effektiv gegen Regen, wobei oft Gesicht und Hände ungeschützt bleiben.
	Preiswerte Ausführungen (etwa hundert Euro) bestehen aus
	Kunststofffolien, die zu Jacken oder Ponchos und Hosen verschweißt
	sind, eventuell ergänzt durch Überschuhe. Je nachdem, wie voluminös
	Regenschutzbekleidung ist, kann sie den Luftwiderstand erheblich
	erhöhen.

      Der größte Nachteil dieser Regenschutzkleidung ist, dass der
	Radfahrer darin schwitzt und seine Kleider so mit der Zeit feucht
	werden. Wenn man dann am Ziel angekommen die Regenkleider auszieht,
	friert man wieder in den feuchten Kleidern. Diesen Nachteil sollen
	deutlich teurere regenundurchlässige, aber dampfdurchlässige
	Regenkleider vermeiden. Da der vom Körper abgegebene Dampf die
	dampfdurchlässigen Membranen in der Kleidung aber nur durchquert, wenn
	es außen nicht genauso feucht-warm ist wie innen, funktioniert diese
	Lösung leider auch nicht immer.

      Interessant wäre meiner Ansicht nach
	die Entwicklung einer Regenschutzbekleidung aus einer wasserdichten
	Folie, die über Abstandshalter (Spiralen aus Kunststoffdrähten oder
	ähnliches) überall in etlichen Zentimetern Abstand zum Körper gehalten
	wird. Dann könnte die Feuchtigkeit des Körpers durch diesen Abstand
	nach unten entweichen. So ein »eng anliegender Regenschirm« wäre
	voluminös, aber sicher nicht schlecht.

      Fahrradverkleidungen

      Sie werden üblicherweise in Voll- und
	Teilverkleidungen unterteilt. Vollverkleidungen bieten den besten
	Witterungsschutz. Sie schützen oft auch das Gesicht des Fahrers. Durch
	ihre aerodynamische Form reduzieren sie den Luftwiderstand des
	Fahrzeugs teilweise erheblich, so dass sich die Reisegeschwindigkeit
	erhöht.

      Leider werden diese großen Vorteile durch einige Nachteile erkauft.
	Vollverkleidungen lassen sich nicht an allen Fahrrädern anbringen. Eine
	Vollverkleidung würde ein normales Fahrrad so seitenwindanfällig
	machen, dass sich das Fahrrad bei böigem Wind oder einem überholenden
	Lastwagen nicht mehr stabil steuern ließe. Daher bieten sich
	Vollverkleidungen nur für mehrspurige Fahrzeuge und Liegeräder mit
	entsprechend tiefem Schwerpunkt an. Vollverkleidungen können aus harten
	Materialien wie glasfaserverstärkten Kunststoffen, aus Schaummatten
	oder aus Textilien bestehen.

      Wenn eine harte Vollverkleidung nicht über
	sehr weiche, dämpfende Elemente mit dem Fahrwerk verbunden ist, neigt
	sie zum »Bollern«. Der Fahrer hört dann innen den von der Karosserie
	abgestrahlten Schall, besonders, wenn sich sein Kopf innerhalb der
	Verkleidung befindet. Ein von der Verkleidung umschlossener Kopf hat
	einen weiteren Nachteil: Der Fahrer blickt durch eine Frontscheibe nach
	draußen. Bei Regen ist diese mit Tropfen übersät, was spätestens bei
	Nacht und Scheinwerferlicht von vorne die Sicht deutlich erschwert.
	Scheibenwischer haben sich nicht bewährt, weil sie Kunststoffscheiben
	verkratzen und Scheiben aus Sicherheitsglas schwer oder klein sind. Es
	gab Lösungen mit einer Frontscheibe aus Lamellen, die bei schlechter
	Sicht so gestellt werden konnten, dass der Fahrer durch Schlitze sieht.
	Vollverkleidungen müssen ein ausgeklügeltes, regelbares Lüftungssystem
	haben, das sich der Witterung anpassen lässt, sonst steigt man im
	Sommer wegen des fehlenden Fahrtwindes auch ohne Regen schweißnass aus.

      Der Aufpreis für eine Vollverkleidung liegt in der Regel bei über
	tausend Euro.

      Teilverkleidungen können aus einem vorderen Teil und einem Teil hinter
	dem Fahrer bestehen. Der hintere Teil – Heckhutze genannt – reduziert
	den Luftwiderstand, schützt aber nicht vor Regen. Der vordere Teil
	schützt meist die Beine und vielleicht einen Teil des Oberkörpers vor
	Regen und kann, je nach Form, den Luftwiderstand leicht verbessern. Je
	nach Sitzposition des Fahrers und Geschwindigkeit des Fahrzeugs muss
	die Verkleidung so angebracht sein, dass der unterschiedlich schräg
	auftreffende Regen gut abgehalten wird.

      Als Materialien kommen z. B.
	durchsichtige Kunststoffe, glasfaserverstärkte Kunststoffe,
	Schaummatten oder Textilien in Frage. Durchsichtige Frontverkleidungen
	erhöhen die Übersicht im Verkehr, wenn auch der Fahrer meist über die
	Verkleidung hinweg sieht. Weiche Frontverkleidungen aus Schaummatten
	oder Gewebe sind während der Fahrt leiser. Sie werden meist über ein
	Gestell aus steifen Stäben gespannt, die mit dem Fahrradrahmen
	verbunden sind.

      Die Frontverkleidung kann starr am Fahrrad oder kippbar
	montiert sein, um das Aufsteigen zu erleichtern. Manche
	Frontverkleidungen haben ein integriertes Fach, in dem man etwas Gepäck
	trocken mitnehmen kann. Oft ist es möglich, ein Regenponcho nach dem
	Aufsteigen an der Frontverkleidung zu befestigen, so dass der
	Regenschutz noch besser wird. Die meisten Frontverkleidungen werden
	einmal am Fahrrad befestigt und werden dann nicht mehr entfernt.
	Faltbare oder abnehmbare Lösungen haben den Vorteil, dass man das
	Fahrrad leichter in einem Zug oder Auto mitnehmen kann.

      Der Preis für eine Frontverkleidung samt Befestigungsmaterial liegt
	meist bei wenigen hundert Euro.

      Was ich nutze

      Ich selbst habe mit einer fest an meinen Langlieger angebauten
	Verkleidung aus Stoff, der über Glasfaserstäbe gespannt war, begonnen
	(Bild 1–3). Vorne am Rad war ein Blechring mit lauter Stahlröhrchen
	angelötet, in welche die Stäbe gesteckt wurden. Die Verkleidung ließ
	sich für Zugfahrten abnehmen, war aber dann recht sperrig. Die Bemalung
	zum Fisch auf leuchtend rosa Grund war nötig, da das Rosa des
ehemaligen Stoffrollos kaum jemandem gefiel.
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          	Bild 1: Glasfaserstäbe vor dem Zuschnitt der Stoffverkleidung
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          	Bild 2: Fertige erste Verkleidung
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          	Bild 3: Befestigungshülsen der ersten Verkleidung rund um den Scheinwerfer und
			die Kupplung für die zweite Verkleidung
        

      

      Faltverkleidungswettbewerb

      Später gab es einen Faltverkleidungswettbewerb des HPV e. V. in Aachen,
an dem ich nach einer durcharbeiteten Nacht teilnehmen konnte.
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          	Bild 4+5: Faltverkleidung am Langlieger, derzeit vereist (also: Bus-
			und Bahnfahren)
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          	Bild 6: Spanten der
			Verkleidung
        

      

      
        
          	
            [Image]
          
        

        
          	Bild 7: Kupplung
        

      

      Die
	dabei entstandene Textilverkleidung ist vorne über eine Kupplung (8), wie
	sie zwischen Kameras und Stativen üblich ist, mit dem Langlieger (1)
	verbunden. Die Verkleidung kann zum
Einsteigen um die Achse (12) hochgeklappt werden.

      Zuerst war innen an
	der Verkleidung Klettband angebracht (entlang dem Bügel (4)), um ein
	Regenponcho mit aufgenähtem Gegenklettband daran befestigen zu können.
	Inzwischen verzichte ich darauf, weil man auch ohne die Befestigung des
	Ponchos an der Verkleidung nicht nass wird. Die Kupplung (8) ist zu starr
	und neigt dazu, alle paar Jahre abzubrechen. Ein Polyurethan-Element
	zur Verbindung wäre praktischer. Die Verkleidung selbst besteht aus
	einem U-förmigen Stahlrohr (2), in das seitlich des Fahrers zwei Rohre (3)
	eingesteckt sind.

      In den Rohren laufen Gummiseile, wie in modernen
	Zeltgestängen, so dass die Stangen beim Zusammenfalten immer verbunden
	bleiben. Zwei gebogene Glasfaserstäbe (5) sind über Stahldrahtösen auf
	den seitlichen Rohren (3) verschiebbar. Dem Fahrer zugewandt befindet
	sich ein dritter Bügel (4) aus Stahldraht, der unten über die seitlichen
	Rohre (3) hinaus steht. Ein Gummiseil (6) zwischen den Enden dieses
	Bügels (4) und den Enden des U-förmigen Rohres (2) zieht den
	Verkleidungsstoff glatt.

      Die Bügel (2), (4) und (5) bilden zusammen mit zwei
	gebogenen, schwenkbaren Stahldrähten (7) einen Tunnel, über den
	Polyethylen-Kunststofffaserpapier (PE-Spinnvlies Tyvek® z. B. von Modulor) gespannt ist. Die Kupplung (8)
	besteht aus einer am Rahmen (1) befestigten Hydraulikschlauchschelle (9),
	deren obere Schraube (12) zugleich als Schwenkachse dient und deren
	untere Schraube zusammen mit einem Stift (14) als Kippbegrenzungsanschlag
	dient. Ein hartgelötetes Stahlteil (11), an dem eine am Bügel (10)
	befestigte Platte (15) mit einer Exzenterscheibe (13) festgeklemmt ist.

      Zuerst habe ich das Faserpapier mit der Nähmaschine vernäht und die
	Stäbe in Nahttaschen geführt. Der Überzug hält gut ein Jahr, dann
	zerfasert er und ist völlig verdreckt. Wenn ein Austausch wieder einmal
	fällig ist, lege ich inzwischen nur noch neues Faserpapier auf die
	Verkleidung, zeichne mit Filzstift an den Stäben entlang an, schneide
	zu, reiße die alte Hülle runter und klebe die fünf neuen
	Faserpapierstücke mit Kontaktkleber (Pattex ®) auf die Stäbe. Das Ganze
	ist in einer Stunde erledigt.

      Andere Stoffe für die Verkleidung halten
	auch nicht länger. Ein schwereres Material wie Lastwagenplane wäre
	haltbarer, ist aber schwerer zu verarbeiten und wiegt mehr, was
	erfordern würde, die Befestigung der Verkleidung zu ersetzen. Und dazu
	kann ich mich nicht aufraffen: das Fahrrad hat mich inzwischen 1,5 Mal
	um die Erde befördert auf dem 12 km Weg zur Arbeit, es ist 21 Jahre alt
	und da ändert man nicht eben mal etwas Bewährtes.

      
        Zum Autor

        Arndt Last war einige Jahre Vorsitzender des HPV Deutschland e. V., ist Physiker, Alltags- und Reiseliegeradfahrer und hat früher einige Fahrräder gebaut.
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      Mal wieder patschnass geworden. Es ist morgens, kurz nach
	sechs, und mir fällt erst auf dem Weg zum Fahrradschuppen auf,
	dass es »ein bisschen« regnet. »Bis zum Bahnhof wird’s schon
	gehen«, denke ich. Wie immer in Eile und ganz ohne Lust, den
	Poncho rauszukramen, den ich für den Fall eines Falles immer im
	Rucksack habe.

      Vor Kälte zitternd fällt mir im Zug sitzend ein, dass ich
	doch vor einigen Jahren, in Werner Stiffels Fußstapfen
	tretend, einen oben gelenkten Kurzlieger gebaut hatte. Und war
	ich nicht damals der festen Überzeugung, DAS Alltagsrad
	schlechthin »erfunden« zu haben? Genauso kompakt wie ein
	Upright, mit Platz fürs Gepäck und natürlich effektivem
	Regenschutz!

      Nun, da ich mehrere Jahre mit schlechten
	Abstellmöglichkeiten und starken Steigungen auf meinen
	Alltagsstrecken kämpfen musste, hatte diese »geniale«
	Konstruktion lange Zeit ein Schattendasein gefristet. Aber nun,
	im flachen Biel wohnend, sollte sich das Regenschutzproblem mit
	dieser Maschine doch in den Griff bekommen lassen!

      
        Grundsätzliche Überlegungen

        Welche Anforderungen sind mir im städtischen Alltagsverkehr
		wichtig?

        Die Verkleidung soll:

        
          	auch die Füße und Beine gut schützen (spezielle
			Regenhosen und Gamaschen finde ich auf kurzen Strecken
			besonders umständlich).

          	sollte »oben« nicht viel mehr als Kopf, Schultern und der
			Brustbereich ungeschützt lassen (bei schlechtem Wetter eine
			atmungsaktive Regenjacke anzuziehen ist für mich in Ordnung,
			aber ansonsten möchte ich im Alltag keine spezielle
			Fahrradkleidung tragen müssen).

          	beim Auf- und Absteigen und Anhalten so wenig wie
			möglich stören (gerade auf Kurzstrecken macht man das
			schließlich andauernd).

          	das »im Fahrradkeller unterbringen« oder »im ÖPNV
			mitnehmen« möglichst wenig beeinträchtigen.

        

        Was davon mit einem für den Alltagsverkehr konzipierten
		Kurzlieger realisierbar ist, soll im weiteren Artikel
		dargestellt werden.

      

      Trial and Error

      Anfangs hatte ich eine Zzipper-artige Frontverkleidung
	montiert (US-Fabrikat von »Müller«), und diese nach oben mit
	einem angekletteten Stück Isomatte verlängert. Dank der
	Obenlenkung glaubte ich, mich an einer aufwendigen Halterung
	»vorbei schummeln« zu können … und der Regenschutz war gar
	nicht so schlecht. Allerdings: die Beine waren bei starkem
	Regen nur mäßig geschützt, da die Verkleidung seitlich kaum
	nach unten reichte, also von der Seite gesehen sehr »flach«
	war. Auch war das Auf und Absteigen etwas nervig. Nach einiger
	Zeit merkte ich, dass diese Lösung u. a. daran krankte, dass die
	Verkleidung »mitschwenkt«, da sie unten am Gabelausfallende
	befestigt war. Das »Mitlenken müssen« machte die Maschine nicht
	gerade agil …

      Was mich aber besonders ärgerte, war die »Sperrigkeit« des
	ganzen Fahrzeugs. In Bezug auf die »Länge über Alles« war ich
	meines Erachtens noch im grünen Bereich (< 1900 mm, was einem lang
	gebauten Reiserad mit 622er Laufrädern entspricht), aber die
	Breite von 550–600 mm war doch sehr lästig. Gerade wenn man
	häufig durch Türen muss, vielleicht noch mit Rucksack auf dem
	Rücken, wurde es eng. Meine quietschgelbe, hübsche Heckbox
	machte dabei natürlich alles nur noch schlimmer. Mir fiel bei
	dieser Gelegenheit zum ersten Mal bewusst auf, dass »Uprights«
	meist nur am Lenker etwas breiter sind und sich sonst
	erfreulich »dünn« machen. Klar, wenn man sein Rad nur selten im
	ÖPNV mit nimmt, es draußen am Laternenpfahl parken kann oder
	gar über eine geräumige Garage verfügt, ist das ziemlich egal.
	Ansonsten kann allein schon die schlichte »Breite« eines
	muskelkraftbetriebenen Alltagsfahrzeugs ganz schön unpraktisch
	sein.

      Kurzum, der Zzipper wurde demontiert und schon war mein
	Lieger zumindest vorne wieder schlank.

      Falten?!

      Eine neue Teilverkleidung sollte her. Das Prinzip von
	Werner Stiffels »Rotem Falter« gefiel mir eigentlich sehr gut: klappbare Stoffverkleidung auf Stahlrohrgestell.
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          	Bild 1: Werner Stiffels quer faltbare Teilverkleidung

			Von: Werner Stiffel
        

      

      Genial finde ich insbesondere das blitzschnelle Falten bei
	gleichzeitig gutem Regenschutz und beim Aufsteigen stört sie
	auch nicht. Allein, breit war diese Verkleidung leider auch.
	Also nix. Was gibts sonst noch? Sehr gut gefiel mir eigentlich
	immer der Allwetterschutz (siehe auch Lösungen von Alfred Schaefer).
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          	Bild 2: Werner Stiffel mit AWS (?) am Kurzlieger

			Von:
			Werner Stiffel
        

      

      Seit neuestem gibt es ihn angeblich auch für Kurzlieger und die Miniversion zur Kombination mit einem Zipper finde ich
	auch nicht schlecht. Wenn da nicht das »Einsteigen« wäre. Eine
	Weile hatte ich also o.g. Müller-Zzipper mit einem leichten
	Wanderponcho kombiniert. Da er sich unten (wie ein
	US-Armee-Poncho) ganz aufknöpfen ließ, konnte man ihn
	erstaunlich gut anpassen und schon eine provisorische
	Befestigung mit Duct-Tape funktionierte sehr gut. Auch bei
	Wolkenbrüchen blieb alles trocken (außer den Beinen wg. der
	Zipperform, siehe oben) und beim Fahren störte nichts. Bis zum ersten
	Anhalten. Wegeketten in der Stadt sind damit leider kein
	Vergnügen, im Gegensatz zum Poncho am Upright musste man sich
	aus diesem Nässeschutz bei jedem Stop mühsam herausschälen.

      Ich habe daher in den Tiefen der Geschichte der Human
	Powered Vehicles gestöbert und fand eine Konstruktion von Arndt
	Last (Anfang der 90er), die schon mehr nach meinem Geschmack
	war: Stoff über in Längsrichtung angeordnete Stäbe aus
	faserverstärktem Kunststoff gespannt.

      
        
          	
            [Image]
          
        

        
          	Bild 3: Arndt Lasts freitragende Teilverkleidung am
			Langlieger

			Von: Arndt Last
        

      

      Das Ganze war an einem Langlieger montiert, der
	Befestigungspunkt vorne braucht dabei natürlich keinen
	speziellen Ausleger. Nichts anziehen und nichts befestigen zum
	Aufsteigen – super.
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          	Bild 4: Arndt Lasts Teilverkleidung bespannt

			Von: Arndt Last
        

      

      Wie wäre es also, die Verkleidung in Längsrichtung faltbar
	zu machen? So stört sie nicht groß, wenn sie nicht gebraucht
	wird, ist aber immer dabei und bei Regen blitzschnell
	ausgefaltet. So dachte ich mir das jedenfalls ….

      »Drachen«-Stäbe fand ich spontan sympathisch, allerdings
	schreckte mich etwas die Splittergefahr bei Unfällen. Auch
	hatte ich hier vor Ort keine passende Bezugsquelle
	gefunden.

      Die Konstruktion

      Deshalb entschied ich mich für ein in Längsrichtung
	zusammenfaltbares »Grundgerüst« aus vier relativ dicken
	Aluminiumrohren kombiniert mit einer Textilbespannung. Diese
	Halterung ist mit großen Schlauchschellen parallel am
	Zentralrohr drehbar angebracht.
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          	Bild 5+6: Detail der Befestigung der Teilverkleidung am
			Zentralrohr
        

      

      Die Textilbespannung ist aus Zeltstoff genäht. Ich habe mich
	für ein silikonbeschichtetes Außenzeltgewebe aus Polyester
	entschieden. Es ist sehr stark wasserabstoßend, angeblich
	UV-stabil und mit ca. 100 g/m2 eher von der robusten Sorte. Das
	Material scheint mir optimal, allerdings erfordert es etwas
	Nachdenken bei hoch belasteten Nähten und an typischen
	Scheuerstellen (siehe unten).

      Über die Befestigung habe ich mir ziemlich lange den Kopf
	zerbrochen, da ich wollte, dass der Stoff besonders schnell
	abnehmbar ist. Das ist vor allem am Anfang, wenn man oft auf-
	und abbaut und die Bespannung anpasst, wichtig. Hinterher
	allerdings, wenn alles fertig ist, bleibt Textilbespannung
	sowieso immer am Rad und die rasche Abnehmbarkeit verliert an
	Relevanz. Ich habe also unten kleine Taschen
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          	Bild 7: Taschen
        

      

      für die Enden der seitlichen Rohre genäht und zusätzlich
	fünf Fastexschnallen angebracht. Die Konstruktion mit den
	Steckschnallen war auch wegen der aufwendigen
	Verstärkungsdreiecke viel zu kompliziert. Heute würde ich eher
	mit Druckknöpfen (entweder direkt ans Rohr geschraubt oder in
	Form eines »aufknöpfbaren« Stofftunnels) experimentieren.

      Vielleicht kann man einen verstärkten Randsaum auch direkt
	mit kleinen Schrauben am Rohr fixieren und während der
	»Bauphase« den Stoff einfach mit großen Klammern oder Duct-Tape
	(eventuelles Problem: die Silikonbeschichtung, auf der nichts
	haftet) provisorisch fixieren? Ein Klettverschluss zieht sich
	auf Grund der schräg angreifenden Zugkräften an den seitlichen
	Unterkanten der Textilverkleidung wohl im Gebrauch auf.

      Sinnvoll wäre in jedem Fall eine Befestigung auf der Unter-
	oder der Innenseite der seitlichen Rohre. So wie ich es
	konstruiert habe, wird der Verkleidungsstoff, der auf
	Außenseite der Rohre aufliegt, beim Umfallen oder
	versehentlichem Kontakt mit der Wand im Treppenhaus rasch
	durchgescheuert.

      Ein weiteres Problem war die zunächst fehlende Fixierung
	oben an den beiden zentralen Rohren. Wenn die Verkleidung nicht
	am Lenker fixiert wird, was ich mittlerweile für besser halte,
	rutscht der Stoff sonst beim Öffnen der Verschlüsse zur Seite.
	Optimal wären vermutlich Stoffkanäle für diese Rohre. Diese
	sind jedoch relativ aufwendig zu nähen. Auch ist eine exakte
	Positionierung nicht ganz trivial. Ich habe daher
	selbstklebendes Klettband verwendet, auf der Stoffseite
	zusätzlich vernäht. Die exakte Position habe ich direkt an der
	Verkleidung bestimmt und dann das Klettband direkt mit
	Stecknadeln fixiert.

      Kopfzerbrechen hat mir auch die Stabilisierung oben
	bereitet. Eine knapp genähte Tasche, in die ein Stück
	Isomattenmaterial Zwecks Versteifung eingeschoben wird, sorgt
	hier für einen »freitragenden« Rand, der für guten Regenschutz
	im Brustbereich sorgt. Die Verkleidung lässt sich außerdem
	links und rechts oben am Spannsitzgestell mit Fastexschnallen
	fixieren.

      Die Form und der Regenschutz sind so optimal, alleine auf
	Kurzstrecken muss man sich halt mit dem Öffnen und Schließen
	eines Verschlusses anfreunden. Auch ist ein gewisses
	»eingepackt sein« Gefühl um die Schultern gewöhnungsbedürftig.
	Ich habe daher auch mit einer elastischen, verstellbaren
	Befestigung an den recht langen Lenkerenden experimentiert. Zum
	Aufsteigen schon etwas besser, die Auswirkungen auf die Lenkung hielten sich in Grenzen, waren aber lästig.


      How To

      Zuerst habe ich grob den Kurbelkreis (mit Fuß auf dem Pedal
	ausgemessen und dann den Platz für die Knie geschätzt. Danach
	habe ich die beiden seitlichen Rohre auf einem speziellen
	Rohrbieger (»Robend« 20 mm v. Rothenberger, siehe unten) gebogen.
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          	Bild 8+9: Biegen des Grundgerüsts mit Rohrbieger und
			»in Etappen«
        

      

      Die beiden mittleren Rohre habe ich in Ermangelung einer
	Biegelehre mit passendem Radius »in Etappen« gebogen und das
	erste der Rohre als Schablone für das zweite genutzt. Da ich
	eine Obenlenkung habe, habe ich die oberen Rohrenden einige
	Zentimeter vor dem Lenker abgelängt. Hier macht es Sinn, etwas
	Nachdenken zu investieren, denn: Die Rohrenden sollen
	einerseits die Bespannung nebst Aussteifung gut und ohne Stufe
	abstützen. Zum Anderen sollen sie das Vorklappen des Lenkers
	nicht behindern. Eventuell ist es sinnvoll, die Rohre noch ein
	gutes Stück über den Lenker hinweg nach hinten zu führen oder
	stärker zu kürzen. Mir waren diese Zusammenhänge zunächst nicht
	ganz klar. Beim Lieger mit Unterlenkung ist man natürlich
	freier in der Positionierung der Rohrenden.
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          	Bild 10–12: Das fertige, montierte Grundgerüst (noch
			ohne die auf die mittleren Rohre aufgeklebten
			Klettstreifen)
        

      

      Um die Stoffverkleidung zu nähen, muss man erstmals eine
	Idee haben, wie die einzelnen Segmente aussehen müssen. Ich
	habe daher zunächst mit einer (zu) steifen Folie und Packband
	eine provisorische Verkleidung über das Verkleidungsgerüst gespannt.
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          	Bild 13+14: Provisorische Befestigung des Materials für
			das Schnittmuster
        

      

      Diese habe ich dann aufgeschnitten und fertig war das
	Schnittmuster.
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          	Bild 15: Der ausgeschnittene Stoff der Verkleidung (in
			der Mitte gefaltet)
        

      

      Stoff von ähnlicher Steifigkeit wie das eigentlich zu
	verwendende Verkleidungsmaterial ist übrigens als
	Schnittmustermaterial besser geeignet. Insgesamt sollte man
	sich darum bemühen, unnötige Nähte zu vermeiden, wenngleich die
	Situation nicht so kritisch wie z. B. bei einem Zelt ist. Genäht
	habe ich mit einem Corespun-Garn (Polyester mit Baumwollhülle).
	Es quillt bei Nässe etwas und dichtet den Stichkanal ab. Zum
	Vernähen der Segmente habe ich einfache Kappnähte verwendet,
	ein guter Kompromiss zwischen Aufwand und Festigkeit. Genäht
	wurde auf einer normalen Haushaltsnähmaschine. Das Saumband,
	das den unteren Rand verstärkt, ist etwas elastisch, was bei
	der Montage der Stoffhülle sehr praktisch ist.
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          	Bild 16: Die Klettbänder zu Fixierung an den beiden
			mittleren Rohren werden angenäht.
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          	Bild 17: Die fertige Stoffhülle (von der Innenseite aus
			fotografiert, die Isomattenversteifung liegt auf der dafür
			vorgesehenen Tasche)
        

      

      Die fertige Verkleidung
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          	Bild 18+19: Die fertige Verkleidung
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          	Bild 20: Verkleidung »von innen«
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          	Bild 21: »Tasche mit Klettverschluss«, in die ein
			Isoschaumabschnitt als Versteifung eingeschoben wird.
        

      

      Klipp-klapp

      
        
          	
            [Image]
          
        

        
          	
            [Image]
          
        

        
          	
            [Image]
          
        

        
          	
            [Image]
          
        

        
          	Bild 22–25: Zum Falten wird erst die Fastexschnalle
			oben am Spannsitz auf beiden Seiten geöffnet, dann wird der
			obere Teil mit der Isomattenversteifung nach vorne
			geklappt. Danach können die Rohre in die Mittelebene
			geschwenkt werden.
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          	Bild 26+27: Zum Schluss wird das
			Oberteil um das Ende der beiden mittleren Rohre gelegt und
			dort mit einem Spannriemen fixiert.
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          	Bild 28
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          	Bild 29
        

      

      Fazit

      Der Regenschutz ist sehr gut: Zusammen mit einer Regenjacke
	bleibt alles trocken. Zusammengefaltet macht sich das Rad auch
	schön schlank. Zudem geht das Falten flott (20 Sekunden) vonstatten
	und auch gefaltet stört nichts beim Fahren. Genau so etwas
	hatte ich mir damals, als ich noch jeden Tag 2 x 60 Minuten von
	Montreux ins Unterwallis gependelt bin, immer gewünscht!

      Alles perfekt also?

      Nicht ganz: Das Auf und Absteigen ist immer noch nicht so
	easy, wie es sein könnte, die Schwenkbarkeit des Vorbaus nicht
	einzuschränken, bedarf einiger Tüftelei. Die anfangs sehr
	langen Lenkerenden des speziellen Liegeradlenkers habe ich
	mittlerweile radikal gekürzt, was das Aufsteigen vereinfacht
	hat. Die Fastexschnallen oben am Spannsitz, die ich der
	Fixierung am Lenker zurzeit vorziehe, finde ich auf meinen
	derzeit sehr kurzen Alltagsdistanzen (in der Regel < 10min)
	jedoch immer noch etwas umständlich.

      Am besten wäre irgendwas Steifes, was ohne weitere
	Befestigung mit dem Lenker in Position schwenkt. Aber wie dann
	Falten? Und blöderweise regnet es hier ja auch nicht täglich,
	jetzt, wo die Verkleidung fertig ist ;-). Aber vielleicht ist
	das alles nur Gewöhnungssache; es ist schließlich nur ein
	einziger Verschluss (der Linke), den man zum Aus- und
	Einsteigen bedienen muss.

      Insgesamt kann ich mich allerdings der ernüchternden
	Erkenntnis nicht ganz verschließen, dass ein stinknormales
	Upright mit Poncho in der Stadt auf Kurzstrecken in Bezug auf
	Bequemlichkeit/«Aufwand« versus »Regenschutz« nur schwer zu
	schlagen ist.

      In diesem Sinne: Es bleibt noch jede Menge Raum zum
	Experimentieren!

      Stückliste

      
        	4 Aluminium-Rohre z. B. 20 x 1 mm ca. 1000–1500 mm

        	4 Schlauchschellen 70 mm (für 50er Zentralrohr und
		4 x 20er, abhängig u. a. vom Durchmesser des Zentralrohrs)

        	4 Schlauchschellen 20 mm (Fixierung der inneren
		Abspannschnur)

        	3–4 m Saumband (leicht elastisch)

        	4 Rohrendkappen 20 mm

        	Außenzeltstoff (z. B. bei Extremtextil) ca. 150 cm x 200 cm

        	eine Rohrbiegezange (z. B.
		von Rothenberger)

      

      
        Zum Autor

        [Image]Stefan Buballa-Jaspersen, Arzt,
		Alltags- und Reiseradler, Selbstbau eines Reiserades
		und eines Alltags-Kurzliegers. Er ist fasziniert von
		der Schlichtheit und ökologischen Effizienz muskelkraftbetriebener
		Fahrzeuge.
		Besondere Interessen: Ergonomische und leistungsphysiologische
		Aspekte.
		Besondere Schwächen: Radreisen in Afrika und Nahost …

      

      
    

  
    
      
      Graswurzelaufbruch an Rhein und Ruhr

      von Albert Hölzle

      Unterwegs:  VeloCityRuhr
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          	Bild 1: Logo der VeloCityRuhr

    			Von: VeloCityRuhr
        

      

      Das Ruhrgebiet, größter Ballungsraum Deutschlands und
    fünftgrößter Europas, steht in einem enormen kulturellen
    Wandlungsprozess. Vom ursprünglichen Naturraum zum Standort der
    Montanindustrie und einer rasanten Besiedlung während der
    Industrialisierung hin zu einem kreativen, innovativen
    Wissensraum Ruhr. Es gilt, für momentan 5,3 Millionen Einwohner
    Orte und Impulse zu kreieren, die zukunftsfähig sind und in
    denen man sich wohlfühlt. Damit einher gehen
    Renaturierungsprojekte, wie zum Beispiel der 
    
    Emscher-Umbau, das momentan weltweit größte Vorhaben dieser
Art.

      Doch wie können Menschen ihre Mitwelt erleben und diese
    aktiv mitgestalten? Ein Ansatz hierfür ist die vom 
    Netzwerk für Logistik
    & Verkehr und der 
    Initiative für
    Nachhaltigkeit initiierte VeloCityRuhr. Mit der Basis für
    partizipative Fahrradmobilität im Ruhrgebiet möchten wir die
    hier lebenden Menschen für das Thema Fahrrad sensibilisieren
    und gemeinsam mit ihnen zukunftsfähige Mobilitätsoptionen
    gestalten. Dabei bildet VeloCityRuhr eine Netzwerk-Plattform,
    die Initiativen, Vereine und Einzelpersonen mittels sozialer
    Online-Netzwerke verbindet und deren Aktivitäten und Ideen
    zentral 
    auf der Website der
    interessierten Öffentlichkeit zur Verfügung stellt. Daraus
    ergeben sich folgende Effekte: Akteure vernetzen sich, tauschen
    Ideen aus und schaffen dadurch neue Einrichtungen und
    Veranstaltungen rund um die Fahrradmobilität im Ruhrgebiet. Man
    beginnt 
    »Bicycle Kitchens«,
    wie zum Beispiel in Wien oder »Fahrrad-Flohmärkte« zu planen
    und zu organisieren. Ebenso wird seitens des Teams VeloCityRuhr
    an konkrete Projekte gedacht, die mit Hilfe von Fördermitteln
    finanziert werden können. Merchandising, Sponsoring und Spenden
    sind weitere Möglichkeiten, die in Betracht gezogen werden, die
    bislang ausschließlich ehrenamtliche Arbeit zu
unterstützen.

      Mit VeloCityRuhr setzen wir aktiv um, was wir von der
    Politik erwarten. Einerseits steht kommunalen Haushalten das
    Wasser bis zum Halse, andererseits gilt es nach unserem
    Selbstverständnis, sich gemeinschaftlich für seine Interessen
    einzusetzen. Wir sind verantwortlich für unsere Lebenswelt,
    also fangen wir damit an, sie nachhaltig und zukunftsfähig zu
    gestalten – in vielen kleinen Schritten treten wir in die
    Pedale und kommen langsam ins Rollen. Wir warten nicht, bis uns
    ein Budget von einer Million Euro vom Himmel fällt, das nämlich
    soll die »Radlhauptstadt« München alleine in einem Jahr für
    Fahrradkommunikation ausgeben. Wir warten auch nicht, bis wir
    aus einem tiefen See einen Schatz von 100 Millionen Euro
    geborgen haben werden für den Ausbau der Fahrradstrecken
    zwischen den Oberzentren des Ruhrgebietes. Dieses Engagement
    lehnen wir keineswegs ab, aber viel lieber schließen wir uns an
    dieser Stelle dem 
    Allgemeinen Deutschen
    Fahrrad-Club (ADFC) und vielen weiteren Fahrradmenschen an
    und fordern zunächst einmal mehr Fahrradstraßen, unterstützen
    Critical Masses, um den motorisierten Verkehrsteilnehmern zu
    zeigen, 
    
    dass auch Fahrräder auf die Straße gehören und demonstrieren
    somit, dass Radfahren Zukunft bedeutet – für jedes Individuum
  wie für die Gesellschaft.

      Schaut man einmal in der Geschichte zurück, weist das
    Ruhrgebiet viele Aktivitäten für ein »Mehr an Fahrrad« auf. In
    den 1920er Jahren hatte fast jeder Arbeiter im Ruhrpott sein
    eigenes Rad. Es wurden viele Einrichtungen für Fahrradmobilität
    eingeführt und ausprobiert, so zum Beispiel die Fahrradstraße – eine Tempo-30-Zone, in der Radfahrer stets Vorrang haben sowie
    nebeneinander fahren dürfen und die mit motorisierten
    Verkehrsmitteln nur benutzt werden darf, wenn dies konkret
    erlaubt ist. Für die flächendeckende Umsetzung fehlte dann aber
    der politische Wille und Mut. In Essen gab es bereits vor der
    Etablierung des ADFC eine Fahrradinitiative (EFI). Weiterhin
    gab es zahlreiche Fahrraddemonstrationen in der politisch
  grünen Welle der 1970er und 1980er Jahre.

      Und dann kam der Sommer 2010 … mit einer kritischen
    Masse.

      Mobilisiert: Die kritische Masse
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          	Bild 2: Logo der Critical Mass Dortmund

    			Von: Nocookie
        

      

      Bereits seit 2001 wurde in mehreren Anläufen versucht, in
    Duisburg eine Critical Mass zu etablieren. Im Sommer 2010
    hatten einige Freunde aus Dortmund, die alltäglich mit dem Rad
unterwegs sind, die gleiche Idee.

      Die Freunde waren sich schnell einig, eine Critical Mass – eine Demonstration auf dem Fahrrad für weniger motorisierten
    Individualverkehr und für mehr Fahrradmobilität im Alltag – zu
    initiieren und die Leute in Bewegung zu setzen. Die erste
    Critical Mass Dortmund fand im September 2010 statt und war
    bereits mit etwa 30 Teilnehmern ein voller Erfolg. Einen Monat
    später waren es bereits über 60 Personen. Im November
    reduzierte sich die Masse bei Dauerregen auf nur 20 Radler. Im
    Dezember waren es dann – bei Nieselregen – schon wieder zehn
    Menschen mehr. Berücksichtigt man die Witterungsverhältnisse
    und die Tatsache, dass nur ein Teil der Radfahrer aus einem
    festen Kern besteht und immer wieder andere mitfahren, kann man
    berechtigterweise die Hoffnung hegen, dass sich hier etwas
    entwickelt, dass sich Dortmund bewegt und an dieser Stelle
    Impulse setzt für das gesamte Ruhrgebiet. Von der Idee
    begeistert starteten Fahrradfreunde dann in Essen und Duisburg
    weitere Critical Masses oder bauen in Bochum derzeit eine
    Gruppe auf. Dazu gibt es 
    eine Übersicht
  aller bekannten Termine und Websites.

      »Wandel durch Kultur – Kultur durch Wandel« lautet das Motto
    der Kulturhauptstadt RUHR 2010, die aktiv einen
    Mobilitätswandel im Ruhrgebiet stützt. So gab es am 18. Juli
    2010 die Möglichkeit für Fußgänger und Radfahrer beim 
    
    »Still-Leben-Ruhrschnellweg« auf der A40 zwischen Dortmund
    und Duisburg zu spazieren und Rad zu fahren. Unzählige Videos
    im Netz demonstrieren die Freude, mit der an diesem einen Tag
    die Fahrräder aus Kellern, Garagen und Dachböden geholt,
    entstaubt und schließlich auf der Autobahn gefahren wurden. Man
    diskutiert bereits über eine Neuauflage, die jedoch erst einmal
  finanziert werden muss.

      Die Dortmunder Radfahrer sind da schon eine Länge voraus.
    Zum 9. Juli 2011 wird unter dem Motto »Dortmund umzingeln«
    translokal mobilisiert, mit dem Ziel, an jenem Samstag den
    Wall, die Innenstadt-Ringstraße, und die Stadt zu einem
    friedlichen Erlebnis mit Radlern zu füllen.

      In diesem Sinne hofft das Team VeloCityRuhr, zukünftig in
    der Fahrradzukunft über weitere kleine und große Ereignisse aus
    der Fahrradstadt Ruhrgebiet berichten zu können.

      
        Zum Autor

        [Image]Albert Hölzle ist Initiator und ehrenamtlicher Koordinator
      von VeloCityRuhr, der Netzwerk-Plattform für Fahrradmobilität
      im Ruhrgebiet.

      Kontakt: info|Spamschutz: Text zwischen senkrechten Balken entfernen|@velocityruhr.net

      

      
    

  
    
      
      Dänemark – ein Vorzeigeland für Fahrradfahrer?

      von Alexander Priesemann
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      Wer  den Mythos, der Dänemark als Wunderland für Radfahrer umgibt,  verstehen will, muss sich einiges vor Augen führen: Dänemark ist  zweigeteilt, hier Kopenhagen als Metropolregion mit ca. ein Viertel der  dänischen Bevölkerung und dort der große Rest des Landes mit 3  Großstädten zwischen 100.000 bis 230.000 Einwohnern und einem  ansonsten weitgehend kleinstädtisch geprägten Land. Das Land ist im  allgemeinen flach, die höchste Erhebung mit ihren 180 Metern ringt  den großen skandinavischen Nachbarn im Norden nur ein mitleidiges  Grinsen ab. Autos sind seit ihrer Einführung ein teures Vergnügen.  Durch das generell hohe Einkommensniveau sind sie zwar, wie in allen  anderen westlichen Ländern auch, zum Allgemeingut geworden, Autos  kosten aber in etwa das Doppelte wie in Deutschland. Ein fabrikneuer  VW Golf Bluemotion kostet für einen dänischen Autokäufer etwa  40.000 €, während dieser in Deutschland ab ca. 22.000 € zu haben  ist. Dieser Unterschied kommt vor allem durch hohe Abgaben und  Steuern zustande.
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          	Von: Cycling Embassy of Denmark
        

      

      Mit  diesem Wissen im Hinterkopf ist es nicht überraschend, dass Dänemark  seine Sonderstellung als Radfahrerparadies mittlerweile sogar per  »Cycling Embassy« (»Fahrradambassade«)  international zu vermarkten versucht. Für viele Dänen ist es ganz  normal, sich auf dem Weg zur Arbeit aufs Rad zu schwingen. Es gibt  (fast) keine Dünkel, die gegen den Gebrauch des Rades statt des  Autos stehen. Die Durchschnittsfamilie ist mit einem Hauskredit  finanziell vorbelastet, zwei Autos im täglichen Einsatz finanziell  meist nicht zu stemmen. Schon gar nicht in Kopenhagen! Hier ist  Wohnen sehr teuer, Parkplätze rar und die Bedingungen für Radler  äußerst gut. Man geht z. B. davon aus, dass es in ca. der Hälfte  aller Stadtviertel im Großraum Kopenhagen für eine  Normalverdienerfamilie unmöglich ist, ein Haus durchschnittlicher  Größe zu finanzieren. Und das trotz eines hohen Wohneigentumanteils  von 51 % in Dänemark und eines generell hohen Einkommensniveaus.

      Radfahren  in der Hauptstadt

      Es  wird – in Kopenhagen – so viel geradelt, dass Radler mit  Handzeichen Stoppen und Abbiegen anzeigen müssen, um nicht für  totales Chaos auf den Radwegen zu sorgen. Diesen Zeichenkodex lernt  jeder schnell, der neu nach Kopenhagen kommt und sich auf das Cykel  (Rad) schwingt. Die Stadtverwaltung ist momentan dabei,  Fahrradautobahnen zu planen, die über mehrere Kilometer durch die  grünen Korridore der Stadt in Richtung Stadtzentrum geführt werden.  Diese sollen per Ampelregelung Vorrang vor den kreuzenden Straßen  bekommen. Außerdem ist man momentan dabei, eine der zentralen  Straßen der Stadt, die Nørrebrogade, auf mehreren hundert Metern so  umzubauen, dass sich neben Fußgängern und Radfahrern nur noch  Linienbusse auf ihr bewegen dürfen. Ein Familienleben ohne Auto ist  in Kopenhagen ziemlich gewöhnlich, und u. a. deshalb kommen die  bekannten Lasten-/Familienräder von der Firma Nihola auch aus  Kopenhagen. Große seriöse Tageszeitungen bringen Vergleichstests  dieser in Dänemark als Christiania-Cykel bekannten  Familienkutschen auf 3 Rädern. Fahrräder sind in Kopenhagen  allerorten und wenn ein großer Autohersteller der Meinung ist, dass  seine Autos wahnsinnig saubere Abgase produzieren, dann produziert er  fast selbstverständlich einen Reklamefilm in Kopenhagen, wo die  Radlermassen ganz begeistert diesem achso sauberen Vehikel  hinterherradeln.

      Aber  auch in den anderen größeren Städten des Landes tut sich etwas. In  Odense, der Universitätsstadt auf Fünen, hat man an den  Einfahrtsstraßen Zählsäulen montiert, die via Display die Anzahl  der bisher passierten Radfahrer anzeigt. Am Übergang zur  Fußgängerzone hat man Parkboxen für Fahrräder aufgestellt und  bietet kostenloses Luftpumpen an. Auch Århus und Aalborg denken über  die Fahrradautobahnen nach.
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          	Von: Vi cykler til arbejde
        

      

      In  der Provinz

      Abgesehen  von diesen schillernden Oasen des Radlerdaseins ist Radfahren in  Dänemark heutzutage mehr Schein als Sein. Umwelt- und  verkehrspolitisch zehrt Dänemark seit einiger Zeit von seinem Status  als Vorzeigeland, welches es sich in den 60er und 70er Jahren  erworben hat. Mit dem Regierungswechsel vor 10 Jahren sind  Umweltthemen in den Hintergrund der politischen Debatte gedrängt  worden. Auch in der Verkehrspolitik wird dem Straßenverkehr höchste  Priorität eingeräumt. Die Staatsbahn wurde über Jahrzehnte  vernachlässigt und auch das Fahrrad als Verkehrsmittel als  unbedeutend eingestuft. Erst in den letzten 2 Jahren wurde eine  millionenschwere »Cykelpulje« (gleich Fahrradtopf, im  fiskalischen Sinne) eingerichtet, mit der die Sanierung und der  weitere Ausbau von Radwegen gefördert werden soll. Abgesehen vom  politischen Desinteresse sind die Städte entlang der  ostjütländischen Küste, die den Großteil der mittleren Städte  darstellen, mit einigen satten Steigungen gesegnet. Die Lage der  Innenstädte am Ende der Fjorde (deutsch: Förden) und die spätere  Suburbanisierung auf den Flächen oberhalb der Talränder führen zu  kurzen und schmerzhaften Anstiegen (meist auf dem Weg nach Hause).  Das bedingt recht geringe Fahrradnutzung in Städten wie Vejle,  Kolding, Horsens und Randers. Århus bildet hier als größere  Universitätsstadt mit knappem Wohnungsangebot und hohen Wohnkosten  eine Ausnahme.
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          	Von: Cycling Embassy of Denmark
        

      

      So  mutet es vor dem Hintergrund der rasanten Entwicklung im Bereich der  Fahrradbeleuchtung fast absurd an, dass dänische Fahrradfahrer nicht  zwingend mit autarkem, festen Licht unterwegs sein müssen, sondern  Reflektoren hier und da und die – als dänische Erfindung – so  beliebten Induktionsblinklichter vor dem Auge des Gesetzgebers  absolut ausreichend sind. Diese, aus technischen Gründen auf  Nabenhöhe angebrachten Blinkis, sind im Dunkeln von Autofahrern nur  schwer auszumachen und geben keinerlei Licht zum Sehen. Das wirkt für  mich als begeisterten Vollautomatik-LED-Benutzer absurd, illustriert  aber den traditionell wenig technikaffinen »Zugang« zum  Alltagsrad. Das Durchschnittsrad ist ein 7-Gang-Getriebenabenrad mit  schlanken 28″-Reifen, serienmäßig ohne fest installierte  Lichtanlage. Vielen genügt ein beiläufig aus dem Lenkerkorb  heraushängender Leuchtpunkt und eine batteriegetriebene  Rücklichtfunzel. Besonders in Kopenhagen ist der Raddiebstahl gang  und gäbe. Fahrräder werden aus einer weit verbreiteten  Vertrauensseligkeit nur sehr simpel bis gar nicht vor Diebstahl  gesichert. Darüberhinaus setzen reichlich eingesetztes Tausalz und  der Salzgehalt der oft feuchten Luft durch Korrosion allem  Metallischem am Rad arg zu. Selbst die vermeintlich korrosionsfreien  Materialien A2-Stahl und Aluminium oxidieren eifrig vor sich hin. All  dieses bringt ein meist sehr nüchternes und pragmatisches Verhältnis  zum Alltagsrad mit sich.

      
        
          	
            [Image]
          
        

        
          	Bild 4.
			Von: Cycling Embassy of Denmark
        

      

      Der  Gesetzgeber

      Etwas  anderes, was mir als emanzipiertem – will heißen, ich leide nicht  an Minderwertigkeitskomplexen gegenüber Autofahrern – Radfahrer  auffällt, ist die passive Rolle, in die der dänische Gesetzgeber  und die hiesigen Verkehrsplaner den Radfahrer zwingen. Die  Radfahrspur wird konsequent von der Fahrbahn für Autos getrennt,  beim Linksabbiegen an Ampelkreuzungen muss der Radfahrer erst  geradeaus und danach mit dem von rechts kommenden Verkehr wiederum  ampelgeregelt geradeaus fahren. Ergo: 1x links abbiegen = 2x auf Grün  warten. Ähnliches beim Linksabbiegen aus dem laufenden Verkehr:  Rechts anhalten, im Stehen über die Schulter gucken und bei freier  Fahrt über die Fahrbahn. Nix da mit Arm raus halten und einfädeln.  Das irritiert den motorisierten Verkehrsteilnehmer ganz gewaltig! Im  schlimmsten Fall kommt noch der Politibetjente (Polizeibeamte)  und spricht einem ein amtliches »Du-Du« aus. Diese auf größtmöglicher  Sicherheit basierende Trennung von Fahrrädern und Autos basiert auf  der aus den 70er Jahren geprägten Auffassung, dass hauptsächlich  Schulkinder per Rad unterwegs sind. Das hat im Umkehrschluss zur  Folge, dass jedes Wohnviertel Anrecht auf einen »sicheren  Schulweg« hat, das heißt einen separat vom Autoverkehr geführten  Radweg. Durch diese Politik entstanden fast flächendeckend in den  Städten Wegenetze, die teilweise sogar per Tunnel die größeren  Straßen queren. U. a. aufgrund der recht großzügigen Ausstattung  mit Radwegen ist eine Verkehrsregel geschuldet, die deutschen Radlern  in Dänemark immer wieder zu Konflikten mit anderen Radlern oder der  Polizei führt: Es darf grundsätzlich nur auf dem rechtsseitigen  Radweg geradelt werden.
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          	Bild 5.
			Von: Cycling Embassy of Denmark
        

      

      Zusammenfassung

      Als  Resümee bleibt wohl festzuhalten, wenn es denn berechtigte Kritik an  den Verhältnissen für Radfahrer in Dänemark gibt, dann ist es wohl  Kritik auf hohem Niveau. Deswegen gab es in dänischen Wahlkämpfen  auch immer mal wieder (nicht ganz ernst gemeinte) Wahlversprechen  über immerwährenden Rückenwind für Radfahrer. Großes Potential  für technische Innovationen im Bereich Fahrradtechnik sind momentan  aus Dänemark trotz (und vielleicht gerade wegen) der guten  Ausgangslage für Radler nicht zu erwarten, da der Gesetzgeber keine  Veränderungen im Bereich der Sicherheit vorgeschrieben hat und die  Technikaffinität seitens der Radfahrer eher gering ist.

      
        Zum Autor

        Alexander Priesemann, Jahrgang 1974, Landschaftsarchitekt, trotz eines Ingenieurtitels technisch eher unbegabt, aber nicht uninteressiert. 
	Begeisterter Touren- und Alltagsradler. Seit 2007 wohnhaft in Kolding/Dänemark. Räder: Patria Terra XXL, Trenga Rennrad.

      

      
    

  
    
      
      Nutzen von Fahrrad-Informationssystemen

      von Reiner Dölger

      Ich fuhr auf einer längeren Radtour an  einem Schild an einer kleinen Landstraße vorbei, das mir eine  Sperrung nach einigen Kilometern verhieß. Wer ist es nicht gewohnt  da zu denken: Doch nicht für Fahrradfahrer, denn selbst an den  durchwühltesten Baustellen kommt man ja durch, zur Not das Rad auf  den Schultern, über Zäune, Gräben und Bäche.

      Aber hier nicht. Das Loch zu dem ich  kam, war wenigstens einen Kilometer breit und gut 100 Meter tief,  eine Tagebaugrube! Zum einen kostete mich das einen Umweg von ein  paar Kilometern, zum anderen aber war es ein auch ein Erlebnis: Als  ob der Abbau nur für mich ausgehoben worden wäre.

      Sicher war das zu Zeiten, als es noch  kein Google Maps gab und überhaupt kein Internet. Wo man sich noch  auf alte Straßenkarten verlassen hat und keine Radwegweiser weit und  breit standen. Zu dieser Überraschung wäre ich wahrscheinlich nicht  gekommen, wenn ich ein Smartphone in der Tasche gehabt hätte.

      Damit wäre ich schon beim schwersten  Einwand, den man gegen Navigationssysteme auf dem Fahrrad machen  kann: Dass sie einen das Glück der Entdeckung nicht mehr spüren  lassen, das für das Fahrradfahren gerade so charakteristisch ist.  Wer schon einmal auf einem langen schönen glatten Waldweg mit  Aussicht entlang gefahren ist, weiß, wovon ich schreibe. Den wünscht  man sich verborgen, entrückt von den Luft- und Satellitenbildern  dieser Welt.
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          	Bild 1: Wer einmal am 1. Oktober um 20:35 Uhr da stand, dem erschließt sich der Wert von Online-Informationen. 
			Von: ivm GmbH
        

      

      Doch oft wünscht man sich den  kleinen Mann am Lenker

      Für viele andere Fälle aber kann  einem Information das Leben leichter machen. Aktuelle Karten  verkaufen sich besser als alte, denn jeder weiß, dass man mit denen  immer wieder mal hängen bleibt.

      Nicht mehr vorhandene Fähren, neue  Wegeführungen, plötzliche Schauer, ausgebuchte Quartiere,  vermeidbare Steigungen oder abfahrende Züge kann man auf Radtouren  erleben, gefährliche Baustellen oder nicht geräumte Strecken hat  man vor der Haustüre.

      Aber woher sollen diese Anwendungen und  Informationen kommen, die für solche Fälle gebraucht werden? Wer  suchte sie aus, wer pflegt sie und wie ruft man sie ab?

      In der Pkw-Navigation ist hier ein  riesiger Markt entstanden (und schon schwindet die Fähigkeit, selbst  Wege aus einem Straßenatlas herauszusuchen), der von wenigen großen  Herstellern beherrscht wird. Auch Google Maps bedient sich dieser  Anbieter – und hat deshalb auch bei Fuß- und Radwegen große  Lücken aufzuweisen.

      Die Navigation begann beim Auto mit  fest eingebauten Geräten für 1.000 € und mehr, aber erst mit  tragbaren Geräten setzte sie sich wirklich durch. So werden heute  millionenfach kleine Bildschirme an die Windschutzscheibe geheftet,  wie früher die Strickhauben für die Klorollen auf der Hutablage.

      Der Mensch wird multimodal, ist  nicht mehr fest eingebaut

      Solche Geräte, auf Englisch poetisch  »nomadic device« genannt, warten auf ihren Einsatz auf dem  Fahrrad, das nicht so schnell fährt, dass die Informationen am  Wegesrand verschwinden bräuchten.

      Natürlich ist jedes Mobiltelefon, und  wie schön dass die ständig billiger werden, vom Grundsatz her dafür  geeignet. Es mangelt noch an regenfesten und diebstahlsicheren  Montagesystemen für den Alltagseinsatz. Aber die Prognose ist nicht  allzu gewagt, dass diese bald zur Standardausstattung von Fahrrädern  gehören werden. Spezialisierte Geräte, die heute noch den Markt  beherrschen, werden dagegen verschwinden.

      Der Pkw-Markt ist um ein Vielfaches  größer als der Fahrradmarkt und entsprechend höher sind die  Investitionen, die hier vorgenommen werden. Das richtige Internet im  Auto leidet aber noch unter der Tatsache, dass die meisten Menschen  alleine in ihrem Wagen sitzen und aus Sicherheitsgründen ein  komplexes Display nicht ablesen können. Zudem lassen die Aufgaben,  die sich im Auto stellen, höchstens Raum für die Musik von  Radiosendern: Jede Fahrt hat ihr festes Ziel, das zunächst erreicht  werden muss.

      Der Fußgänger und auch der  Fahrradfahrer hingegen haben tatsächlich wesentlich mehr  Freiheitsgrade, halten öfters an, sind flexibler unterwegs und haben  meist längere Phasen außerhalb des eigentlichen Verkehrs. Sie sind  damit eine viel geeignetere Zielgruppe für das mobile Internet als  die festgeschnallten Autonutzer.

      Was sind die Anwendungen die wir in  Zukunft unterwegs nutzen werden?

      
        	Die Navigation

		Navigation wäre  für das Fahrrad mehr als die monotone Stimme mit ihren nervtötenden  Anweisungen. Sie führt uns nicht nur zu unserem Ziel, sondern kann  erst Recht das Unterwegs bereichern: Von der mobilen Reiseführung  bis zur Facebook-Seite derjenigen, an deren Haus wir gerade vorbei  fahren. Sie kann auch hinter Mauern schauen, und über Flüsse, und  auf dem Rad nimmt man die eben auch noch wahr.

		Die Daten für die Navigation kommen  dabei aus den verschiedenen Quellen: Öffentliche Radroutenplaner,  Open Source-Datensammlungen, wie z. B. die so genannte Open Street  Map, persönliche Erfahrungen. Die Fusion dieser Datenbestände ist  am Horizont erkennbar, aber noch längst nicht zum Greifen nahe. Da  Radfahrer stärker als Autofahrer in ihren Vorlieben schwanken –  die Rennradfahrerin sucht anderes als die Familie – bieten sich  hier für die Navigation auch mehr Optionen und ein höherer  Startaufwand. Auf Kleinigkeiten kommt es an, wenn man hässliche  Stellen und gefährliche Querungen vermeiden will. Radfahrer werden  also noch lange mit unzureichenden Daten leben müssen, denn sie sind  mit höherer Komplexität konfrontiert als der Pkw-Nutzer in seiner  »industrialisierten« Umgebung. Erst recht wenn es um kurzfristige  Änderungen geht, die notorisch schwer auf gutes Qualitätsniveau zu  bringen sind. Die Frauen-Stimme wird es beim Fahrrad, auch das eine  Prognose, allerdings nie geben.
			[Image]
	[Image]
	Bild 2+3: Radroutenplaner – oben Naviki,  unten  Routenplaner NRW – sehen heute noch recht verschiedenartig  aus, und ihre Daten stammen aus verschiedenen Quellen



        	Die Information

		Information ist natürlich so gut wie  alles. Aber für die Fahrradfahrerin interessant ist die lokale  Information, die sie während ihrer Fahrt betrifft: Die Abfahrt von  Zügen, der heranziehende Regen fallen mir da ein, aber die  Möglichkeiten steigen mit den Dingen, die Radfahrer an ihrem Ziel  tun und unterwegs entscheiden könnten.
			[Image]
	Bild 4: Für Radausflüge sind auch andere Verkehrsmittel relevant – Ergebnis einer Online-Befragung in NRW Quelle: Ministerium für Bauen und Verkehr NRW 2010



        	Die Kommunikation

		Wie einfach und nett wäre ein System,  auf dem du deine Bekannten radeln siehst, wie nutzlos wäre es im  Auto und wie eingeschränkt zu Fuß. Es gehört zu den Freuden des  Fahrens, seine Freunde zu treffen und auf ein Gespräch kurz  anzuhalten. Auch Pannen könnten so ihren Schrecken verlieren.

		Serendipity nennt man im Englischen  glückliche Funde unterwegs. Sie lassen sich vermehren mit ein  bisschen Kommunikation, die nicht gleich im Reden bestehen muss oder  im Texten.

      

      Niemand kann eine komplette Liste  erstellen was alles kommen wird, was der Eine nutzen möchte und die  Andere nicht. Aber die Möglichkeiten sind riesig für Radfahrer,  denn die mobilen Geräte brauchen nicht viel Energie und sie kosten  auch nicht immens viel Geld. Ähnlich wie das Fahrradfahren selbst  sind sie selbst als Premium-Modelle fast jedem zugänglich. Sie  werden das Radfahren angenehmer machen, mehr als das Autofahren, das  ist meine These. Sie werden weniger vom Datenmonopol großer Anbieter  kontrolliert sein, ein bisschen anarchischer in ihrem Betrieb und ein  bisschen wackeliger im Gebrauch. Radfahren ist heute längst nicht so  gleichartig in allen Ländern verbreitet wie das Autofahren. Da gibt  es die Leihfahrrad-Nutzer in Frankreich, den Ortlieb-Pendler in  Deutschland und den farbenfrohen Rennradler in Italien. Weltweite  Marketingstrategien werden sich da kaum entwickeln. Das Google  bicycle ist noch nicht unterwegs.

      Darin liegt die Chance, von der  Einheitsanwendung, an der wir uns müde gesehen haben, weg zu  bleiben. Weg zu bleiben auch vom Drang, alles und jedes zu filmen, zu  fotografieren und zu indizieren.

      Was die Fahrradgemeinde tun sollte

      Um hier voran zu kommen, sollten sich  die Fahrradfahrer dieser Welt und dieses Landes auf ihren  Ideenreichtum besinnen. Sie sollten das Heft oder besser das Gerät  in die Hand nehmen und z. B. einen Preis für die beste Anwendung  ausloben. Sie sollten nicht bei Wegen und Schildern stehen bleiben,  auch wenn das vielleicht die wichtigsten Elemente einer  Radverkehrsförderung sind. Sie sollten weiter schauen, auch über  tiefe Löcher hinweg.

      In der englischen Zeitung »The  Guardian« gibt es einen populären Fahrradblog, der öfters über  neue Anwendungen berichtet. England ist wahrscheinlich heute nicht  das Radlermekka Europas, aber bei einer deutschen Zeitung habe ich  noch nichts Vergleichbares gesehen. Wir sollten uns wie dort nicht  nur Gehör verschaffen, sondern auch Platz auf den Seiten unserer  Zeitungen und auf den Bildschirmen dieser kleinen Geräte. So werden  wir es weit bringen.

      
        Zum Autor

        Reiner Dölger,
		Mainz, interessiert sich besonders für die vielen Möglichkeiten und Vorteile, die im Konzept Fahrradfahren stecken.

      

      
    

  
    
      
      Radwegescouts sorgen für mehr Verkehrssicherheit

      von Wilfried Brandt
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      Das Abschneiden der  Landeshauptstadt Düsseldorf im Fahrradklimatest des Allgemeinen  Deutschen Fahrradclubs (ADFC) im Jahr 2005 mit einem Mittelwert von  nur 4,19 Punkten sowie die tägliche Auseinandersetzung mit  behindernden oder gar gefährlichen Situationen auf und an  Radwegen haben dazu geführt, dass der Ordnungs- und  Verkehrsausschuss der Landeshauptstadt Düsseldorf am 28. März 2007  die Einführung von Radwegescouts beschlossen hat.

      Die Idee zur Einführung  von Radwegescouts in Düsseldorf ist bestechend einfach: Zahlreiche  private und öffentlich-rechtliche Radiosender bedienen sich  freiwilliger automobiler VerkehrsbeobachterInnen, die ihre  Beobachtungen direkt an die Sendeanstalten melden, damit diese  Informationen direkt in die Verkehrsberichterstattung einbezogen  werden können. Dabei liefern diese Verkehrsbeobachter nicht nur  Informationen über Staus, sondern auch über zusätzliche  Gefahrenquellen wie etwa Fahrbahnschäden und verloren gegangene  Ladung auf den Autobahnen. Diese Angaben versetzen Polizei und  das Amt für Verkehrsmanagement in die Lage, kurzfristig auf  gemeldete Störungen reagieren und so Schlimmeres verhindern zu  können.

      Ziel des Beschlusses des  Ordnungs- und Verkehrsausschusses war es, dass sich interessierte  BürgerInnen als freiwillige Radwegescouts bei der zuständigen  Fachverwaltung, dem Amt für Verkehrsmanagement, melden. Durch  die regelmäßige Berichterstattung der Radwegescouts wird die  Arbeit der Fachverwaltung unterstützt und die notwendigen  Arbeitsabläufe zunehmend optimiert. Die Arbeit der Radwegescouts  wird dabei durch den ADFC und dem Verkehrsclub Deutschland (VCD) auf  lokaler Ebene unterstützt.

      Radwegescouts  kommen in der Verwaltung an

      Wie in vielen anderen  Lebensbereichen auch, muss ein Produkt bzw. eine Idee den Weg in die  Öffentlichkeit finden, um von den InteressentInnen wahrgenommen zu  werden. Die InteressentInnen konnten sich deshalb zunächst außerhalb  der zuständigen Fachverwaltung über ihre zukünftigen Aufgaben  informieren und sich auf Wunsch in eine entsprechende  TeilnehmerInnenliste aufnehmen lassen. Diese Liste wurde dann später  an das zuständige Amt für Verkehrsmanagement übergeben. Diesem Amt  obliegt es seit nunmehr fast vier Jahren, die Arbeit der  Radwegescouts zu koordinieren und diese auch in fachlicher Hinsicht  zu unterstützen. Dazu hat das Amt für Verkehrsmanagement die  Radwegescouts bereits wiederholt eingeladen.

      Gleich zu Beginn der  »Werbeaktion-Radwegescouts für Düsseldorf« hatten sich bereits  über 20 FahrradfahrerInnen gemeldet. Die Zahl der Radwegescouts  hatte sich bis zur Vorstellung des bislang einmalig vorgelegten  Erfahrungsberichts der Verwaltung Mitte 2009 auf 32 Personen erhöht.  Bezogen auf die Größe der Stadt Düsseldorf sollten langfristig ca.  60 FahrradfahrerInnen als Radwegescouts tätig sein.

      Digitale Mängelerfassung

      Die von den Radwegescouts erfassten Mängel mussten zunächst  außerhalb der Fachverwaltung gesammelt und analog erfasst werden, um  diese dann an die zuständigen Dienststellen weiterzuleiten.  Dieses aufwändige und umständliche Verfahren wurde Ende 2007  durch einen digitalen Erfassungsbogen auf den Internetseiten der  Landeshauptstadt Düsseldorf ersetzt. Diese Form der  Radwegemängelmeldung wird auch den FahrradfahrerInnen, die nicht als  Radwegescouts tätig sind, durch kleine Handzettel bekannt  gemacht, die über die Fahrradstation am Hauptbahnhof und  interessierte Fahrradfachgeschäfte verteilt werden. Die darauf  abgedruckte Internetadresse führt unmittelbar auf die  Internetseite, auf der festgestellte Radwegemängel eingegeben und an  die Fachverwaltung weitergeleitet werden. So sind eine zentrale  Mängelerfassung und die zeitnahe Mängelbeseitigung für mehr  Sicherheit für alle FahrradfahrerInnen in der Stadt gewährleistet.

      Positive  Ergebnisse mit Klärungsbedarf

      Der erste – und bislang  einzige – vom Amt für Verkehrsmanagement vorgestellte  Erfahrungsbereicht macht deutlich, dass von den bis zum 8. Mai  2009 über 400 gemeldeten Radwegemängeln rund 300 von den  Radwegescouts stammen und ca. 120 Mängel von anderen RadfahrerInnen  gemeldet wurden. Der Erfahrungsbericht offenbart zugleich, dass  bau- und planungstechnische Mängel, Mängel in der Beschilderung  und illegales Gehwegparken für die meisten Mängelmeldungen  verantwortlich sind. Die bildliche sowie zahlenmäßige Darstellung  der gemeldeten Radwegemängel erlaubt jedoch keine Aussagen über  Ursache und Schwere des einzelnen Mangels, so dass für die  Öffentlichkeit sowie die Radwegescouts keine Einschätzung darüber  möglich ist, wie die vom Amt für Verkehrsmanagement als  »ablehnungswürdig« befundenen Radwegemängel zu beurteilen  sind.
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      In ihrem  Erfahrungsbericht kommt das Amt für Verkehrsmanagement der  Landeshauptstadt Düsseldorf zu folgendem Fazit:

      
        Die Möglichkeit,  mit einem Formular speziell Mängel an Radverkehrsanlagen (als einer  von vielen Teilen des Verkehrsraumes) melden zu können, ist im Sinne  der Fahrradförderung grundsätzlich sinnvoll. Es können Probleme  dieses Verkehrsbereiches schneller erkannt und beseitigt werden  als das im Rahmen der üblichen Verkehrssicherungspflicht  möglich wäre.

        Meldungen, die höheren  planerischen oder baulichen/finanziellen Aufwand erfordern, müssen  allerdings nach wie vor in die Gesamtabwägung der personellen und  finanziellen Ressourcenverteilung einfließen.

        Das Meldeverfahren,  die verwaltungsinterne Verteilung der Aufgaben und deren Abwicklung  sowie die Beteiligung der Scouts funktionieren grundsätzlich, sollen  aber entsprechend wachsender Erfahrung weitergehend optimiert werden.

        Letztlich ist davon  auszugehen, dass mit zunehmendem Bekanntheitsgrad des Meldeformulars  und einer steigenden Anzahl von Fahrradnutzern auch die Anzahl der  Meldungen erheblich ansteigen wird.

      

      Interessierten LeserInnen  steht der vollständige Erfahrungsbericht zur  Verfügung.

      Weitergehende  Informationen erteilt das zuständige Amt für Verkehrsmanagement der  Landeshauptstadt Düsseldorf.

      Ein  Gewinn an Verkehrssicherheit

      Zahlreiche Radwegescouts  der ersten Stunde engagieren sich bis heute für mehr  Verkehrssicherheit in Düsseldorf. Sie leisten damit einen wichtigen  Beitrag dazu, dass alle FahrradfahrerInnen auf ihren Wegen von mehr  Verkehrssicherheit profitieren und weiterhin bestehende  Konfliktpunkte mit FußgängerInnen und dem motorisierten  Individualverkehr entschärft werden.
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          	Von: Guido Köhler
        

      

      Die erfolgreiche Arbeit  der Düsseldorfer Radwegescouts und das digitale Verfahren zur  Erfassung der Radwegemängel finden auch in anderen Kommunen  Interesse. In Kommunen, die bislang diese Form der  Radwegemängelmeldung nicht anbieten, bietet der ADFC (z. B. in der  Hansestadt Rostock) die Möglichkeit, festgestellte Radwegemängel  in ein entsprechendes Formular einzutragen und dieses dann an die  Stadtverwaltung weiterzuleiten. Diese Form der Radwegemängelmeldung  sollte im Sinne einer bürgerinnenfreundlichen Verwaltung nur als  Zwischenlösung genutzt werden.

      Fazit

      Seit Anfang 2007 gehört  die Landeshauptstadt Düsseldorf der Arbeitsgemeinschaft  fahrradfreundliche Städte, Gemeinden und Kreise in NRW e. V. an. Die  Aufnahme in diese Arbeitsgemeinschaft ist verbunden mit der  Verpflichtung, weitere Schritte in Richtung eines in Zukunft  fahrradfreundlichen Gemeinwesens zu tun. Dies kann letztlich nur dann  gelingen, wenn engagierte BürgerInnen wie die freiwillig tätigen  Radwegescouts die Arbeit des Amtes für Verkehrsmanagement  unterstützen.

      Unabhängig von der Größe  eines Gemeinwesens lohnt es sich gleich in mehrfacher Hinsicht, wenn  sich fahrradbegeisterte Menschen als Radwegescouts engagieren. Denn  in der Summe profitieren alle BürgerInnen davon, wenn ihre  Verwaltung mit großer Kosten- und Ressourceneffizienz arbeitet und  bestehende Mängel und Gefahrenstellen an und auf Radwegen zum  Wohle aller VerkehrsteilnehmerInnen schnell und nachhaltig beseitigt  werden.

      Eine regelmäßige  Berichterstattung über die von den Radwegescouts für die  Allgemeinheit freiwillig geleistete Arbeit trägt zum positiven  Image einer Gemeinde, einer Stadt oder eines Landkreises bei.  Außerdem motiviert eine positive Berichterstattung mehr Menschen  dazu, sich ebenfalls freiwillig als Radwegescout für mehr  Verkehrssicherheit in ihrem Umfeld einzusetzen.

      Zum Autor

      
        [Image]Wilfried Brandt (50), Diplom-Ingenieur Stadtplanung und Maschinenbauer, ist Fachreferent der SPD-Ratsfraktion Düsseldorf für die Fachbereiche Bauen, Stadtentwicklung, Verkehrsplanung und Umweltschutz.
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      Dieser Artikel ist ein Update  zu Steckdose unterwegs aus Fahrradzukunft 11 und Steckdose unterwegs – Teil 2 aus Fahrradzukunft 12.
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      Mittlerweile gibt es eine große Auswahl an Nabendynamo-Ladeadaptern auf dem Markt. Gerade kamen zwei neue Modelle dazu. Die Hersteller sind so unterschiedlich wie es nur geht:

	Das Ein-Mann-Startup-Unternehmen Softhema steht dem multinationalen Handy-Hersteller Nokia gegenüber.

      Die beiden Geräte sind hingegen ähnlich auf das Wesentliche reduziert:

	Sie erzeugen aus der ungeregelten Wechselspannung des (Naben-)Dynamos USB-kompatible 5 Volt und über 500 Milliampere.

      Kurzvorstellung Ladeadapter

      Softhema S25A

      Harald Stübinger ist ein junger Elektroingenieur in Nürnberg, der mit viel Engagement und Liebe zum Detail fast alles selber macht: Entwicklung, Fertigung, Vertrieb, Service. Das beiliegende Handbuch ist das größte und schwerste im Lieferumfang. Auf vielen Seiten wird Anschluss und Betrieb gründlich erläutert. Vorbildlich!
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          	Bild 1: Softhema S25A
        

      

      Das Gerät selber besteht auf den ersten Blick nur aus Kabel, dem Mini-USB-Stecker, drei Messinghülsen zum Anschluss an den Rest der Fahrrad-Elektrik und einem Schalter. Die eigentliche Lade-Elektronik mit grüner Status-LED verbirgt sich in einem Stück Schrumpfschlauch in der Mitte des Kabels. Der Schrumpfschlauch mit Kleberfüllung sorgt für eine wasserdichte Abdichtung der Elektronik. Das Gesamtgewicht ist mit 27 Gramm sensationell niedrig. Da es so leicht ist, kann auf eine aufwändige Befestigung verzichtet werden. Der Lieferung liegen ein paar Kabelbinder zur Montage bei. Das funktioniert. Aber nicht jeder wird es wollen, das Gerät ständig am Fahrrad  zu lassen.

      Schalter und Anschluss sind dafür vorgesehen, manuell zwischen Lichtbetrieb und Ladebetrieb umzuschalten. Machbar ist aber auch ein Anschluss parallel zur Lichtanlage mit der Möglichkeit, per Schalter den Lader von der Lichtanlage zu trennen.

      Beim Betrieb am Nabendynamo ohne angeschlossenen Verbraucher fällt bereits bei gemütlicher Fahrt auf, dass die Elektronik ziemlich heiß wird. Das liegt an Zenerdioden, die die Eingangsspannung auf ca. 15 Volt begrenzen, um den Schaltregler zu schützen. Wenn die Temperatur ein gewisses Maß übersteigt, schaltet eine Schutzschaltung das Gerät komplett ab. Die grüne »Power Good«-LED erlischt für einige Sekunden. Mit angeschlossenem Verbraucher muss man relativ sportlich unterwegs sein, um eine deutliche Erwärmung zu spüren.

      Bestellen kann man das Softhema S25A momentan am einfachsten direkt beim Hersteller. Der Preis liegt bei 89 Euro. Das ist im Vergleich nicht billig – allerdings hat man hier ein Produkt »Made in Bayern« mit schnellem und kompetenten Service. Später im Jahr 2011 soll es von Softhema noch weitere Varianten des Produktes geben mit anderem Schaltregler und kleinem Akkupuffer. Man darf gespannt sein!

      Nokia DC-14

      Vor etwa 2 Jahren rief mich ein Produktmanager von Nokia an und fragte, ob ich nicht an der Entwicklung eines Handy-Dynamo-Ladegerät für den afrikanischen Markt mitwirken wolle. Das ganze sollte in erster Linie sehr billig sein. Die Aussicht auf mühsame Zusammenarbeit mit in erster Linie kaufmännisch denkenden Konzernmitarbeitern und vielen Reisen ins ferne Finnland schreckten mich damals ausreichend ab. Scheinbar hat Nokia aber einen anderen Partner gefunden.
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          	Bild 2: Nokia DC-14
        

      

      Wenn man die Verpackung des DC-14 öffnet fällt der Blick zunächst auf den chrom-glänzenden Dynamo samt schwerer Stahlblech-Schelle: Eine gar nicht mal schlechte Kopie eines Union-Dynamos aus den 70er Jahren. Dieser funktioniert durchaus – wenn man mit dem Lärm und den hohen Verlusten leben kann. Die Lade-Elektronik versteckt sich in einem unauffälligen dunkelgrauen Kunststoff-Kästchen von der Größe einer Streichholzschachtel.

      Befestigt werden soll es mit dem beiliegenden Silikon-Band, dass Lader und Handy gleichzeitig an den Lenker schnallt. Anschluss ans Mobiltelefon erfolgt mit Nokias 2-mm-Hohlstecker. Um andere Geräte zu laden, muss man dieses Kabel halt abschneiden. Mit 42 Gramm ist auch das Nokia DC-14 sehr leicht, zudem die Kabel hier länger sind als beim Softhema S25A.

      Die Bedienungsanleitung ist das exakte Gegenteil zum Softhema-Heft. Ein dünnes Faltblatt mit vielen schwerverständlichen Zeichnungen sowie knappem Text in vielerlei Sprachen. Dominiert wird der Text von Warnhinweisen. Natürlich soll man das Gerät nur mit dem beiliegenden Dynamo versorgen und nur Nokia-Handys aufladen. Im Text finden sich Stilblüten wie »Wenn Sie gleichzeitig den Dynamo an einen Fahrrad anschließen, wird das Mobiltelefon nicht ordnungsgemäß geladen.«.

      Als mutiger Mensch ignoriert man Nokias mahnende Worte, klemmt die Zuleitungskabel an einen Nabendynamo und schließt andere Verbraucher an. Es funktioniert! Noch mutiger geworden, schaut man, was das Gerät denn bei schneller Fahrt ohne angeschlossene Verbraucher macht. Leider endet der Versuch bei reichlich Tempo 30 mit der finalen Einstellung der Funktion.

      Das erleichtert dafür die Überwindung, das spritzwasserdichte Gehäuse aufzubrechen und die inneren Werte zu würdigen. Zwei Kondensatoren mit 680 µF/50 V  glätten die gleichgerichtete Dynamo-Spannung. Die Schaltregler-Elektronik auf der zweiten Platine ist relativ komplex. Eine vergleichsweise aufwändige Lösung bei dem  niedrigen Straßen-Preis von 30–40 Euro.

      Die hier folgenden Messungen wurden an einem zweiten Gerät durchgeführt, an dessen Eingang mittels Zenerdioden (konkret: 4 in Reihe geschaltete BZW04-7V8B) die Nabendynamo-Spannung auf reichlich 35 Volt begrenzt wird. Das verschlechtert den Wirkungsgrad bei schneller Fahrt und sparsamen oder nicht vorhandenem Verbraucher, sorgt aber für schadlosen Betrieb bis weit über 70 km/h an kräftigen Nabendynamos.
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          	Bild 3: Das Innere eines Nokia DC-14
        

      

      Ladeleistung im Test

      Alle beschriebenen Ladeadapter wurden in gleicher Weise getestet wie in Steckdose unterwegs in Fahrradzukunft 11. Die vergleichbaren Modelle ohne Akkupuffer aus dem vergangenen Test tauchen in den folgenden Diagrammen als Referenz mit auf.

      Bild 4 zeigt, dass das Softhema S25A bei sehr langsamer Fahrt weniger Leistung an das angeschlossene Smartphone liefert als die Mehrheit der etablierten Konkurrenzprodukte. Selbst der simple »Minimal-Lader« nur aus Gleichrichter, Glättungskondensator und Zenerdiode liefert bis Tempo 15 mehr Strom. Das Nokia DC-14 bewegt sich im Mittelfeld, was die Ladeleistung bei langsamer Fahrt angeht.

      Bild 5 zeigt, wie das Nokia-Gerät mit einem hervorragenden Wirkungsgrad glänzt, der bis an das Niveau des Busch&Müller E-Werk heranreicht. Bis etwa Tempo 20 km/h zeigt auch das Softhema S25A einen guten Wirkungsgrad. Bei schnellerer Fahrt sinkt der Wirkungsgrad jedoch rapide. Das angeschlossene Smartphone MDA Compact nimmt (wie viele ältere Smartphones) nur etwa 420 Milliampere Ladestrom auf. Ein stromhungrigerer Verbraucher würde für guten Wirkungsgrad auch bei höherem Tempo sorgen. Bei Tempo 30 km/h am SON28 kann das S25A bis 900 mA liefern. Das Nokia DC-14 liefert im Vergleich maximal etwa 740 Milliampere:
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          	Bild 4 elektrische Leistung an Handy MDA Compact
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          	Bild 5: elektrischer Wirkungsgrad
        

      

      Das Verhalten im Leerlauf, also ohne angeschlossenen Verbraucher, kann man eigentlich keinem der beiden hier getesteten Geräte zum Vorwurf machen. Den originalen Reibraddynamo des Nokia DC-14 wird man kaum ohne angeschlossenes Handy herumlärmen lassen. Beim Softhema S25A hat man einen Schalter, um die Ladefunktion bequem abzuschalten, Trotzdem ist interessant zu sehen, wie sich die Geräte verhalten, wenn das angeschlossene Mobilgerät voll geladen ist oder der Stecker aus dessen Ladebuchse rutscht. Beide Geräte liefern im Leerlauf saubere 5,0 Volt.

      Das Nokia DC-14 schlägt sich in dieser Disziplin ebenfalls hervorragend und hat ebenso vernachlässigbare Leerlaufverluste wie das Busch&Müller E-Werk. Beide kann man getrost dauernd eingeschaltet lassen. Das Softhema S25A konsumiert hingegen ab Tempo 25 mehr elektrische Leistung, als eine übliche Fahrrad-Lichtanlage benötigt. Bei Nicht-Gebrauch lohnt es sich also unbedingt, den Aus-Schalter zu benutzen.
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          	Bild 6: elektrische Leistungsaufnahme im Leerlauf
        

      

      Der Betrieb des Ladegerät parallel zur eingeschalteten Fahrradbeleuchtung wird eigentlich sowohl von Nokia als auch Softhema in der Bedienungsanleitung explizit ausgeschlossen. Trotzdem wird es für viele Nutzer interessant sein, ob man bei Nacht nicht sowohl die Fahrradleuchten als auch das Navigations-Gerät versorgen kann.

      Wer in erster Linie viel Strom am Ladegerät nutzen will, scheint mit dem Nokia DC-14 sehr gut bedient zu sein. Bei zügiger Fahrt liefert der Lader mehr als 1,5 Watt – bei noch akzeptabler Beleuchtungsstärke des parallel betriebenen Edelux-Scheinwerfer und normal leuchtendem Rücklicht. Das Softhema S25A liefert so betrieben deutlich weniger Strom, allerdings hat man so auch merklich mehr Licht vom Scheinwerfer.
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          	Bild 7: 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
          

        
        
          
            	S25A
            	
              Softthema
            
            	
              27 g
            
            	
              89 €
            
            	1 x 			Mini-USB-Stecker, 			Zuleitungskabel, 			Schalter, Kontroll-LED
            	 
            	
              5,04 V
            
            	
              605 mA
            
            	Beleuchtung 			etwas 			reduziert,			0,8–1,3 W Ladeleistung
            	Elektronik 			wasserdicht 			in Schrumpfschlauch
          

          
            	DC-14
            	
              Nokia
            
            	
              43 g
            
            	
              39 €
            
            	1 x 			2-mm-Hohlstecker, 			Zuleitungskabel
            	Befestigung zusamen 			mit Mobiltelefon mittels Silikonband, Reibraddynamo
            	
              5,02 V
            
            	
              555 mA
            
            	Beleuchtung 			deutlich 			reduziert,			1,1–1,6 W Ladeleistung
            	Gehäuse 			spritzwasserdicht
          

        
      

      
        Zum Autor

        [Image]Andreas Oehler (40) arbeitet als Maschinenbauingenieur beim Fahrradbeleuchtungshersteller Schmidt Maschinenbau.
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      Verschleiß ist traditionell kein Thema für die schönen bunten Blätter am Kiosk. Aber neuerdings tut sich was im Blätterwald: Vereinzelt gibt es vergleichende Testberichte über Verschleißteile – auch zum Ärgernis Nummer Eins.

      Die verd#*~te Kette

      Sie ist das mit Abstand wartungsintensivste und verschleißanfälligste Teil an kettengeschalteten Fahrrädern. Schmieren? Ja, so oft wie nötig. Also lästig oft. Aber womit? Klar doch: mit XYZ natürlich! Damit hält die Kette mit Abstand am längsten!

      Jeder schwört auf ein anderes Mittel, manche sogar jährlich wechselnd. Man probiert sich halt so durch, zum Beispiel vom Fahrradkettenöl A über vulgäres Motoröl (B) bis zum Haiteck-Trockenschmierstoff C. Die meisten Vor- und Nachteile der durchprobierten Mittelchen zeigen sich schnell: Mehr oder weniger einfaches bis lästiges Auftragen und Einziehen, mehr oder weniger staubanziehend, sauber oder schmutzig, verschieden schnelles Auswaschen durch Nässe oder »Verdunsten« bei trockenem Wetter. Das ist alles unschwer erkennbar.

      Aber ausgerechnet über die wichtigste Eigenschaft des Schmiermittels, nämlich die Längung der Kette möglichst weit in die Länge zu ziehen, wissen wir herzlich wenig. Dafür schwanken die verschleißbestimmenden Einsatzbedingungen selbst bei ein und demselben Fahrer zu stark: Unterschiedliches Wetter und Verschmutzung, schwankende Nachschmierlaune, wechselnde Höhenprofile und Beladungen, wechselnde Kettentypen, aktueller Verschleißzustand der restlichen Antriebsteile …

      Und, least not last, das Problem, mit Hausmitteln die Längung der Kette auch nur halbwegs genau vergleichend zu messen. Die gängigen Verschleißlehren der Sorte Rohloff Caliber (und seine mehr oder weniger ähnlichen Nachbauten) sind ziemlich ungenau. Vor allem haben sie einen systematischen Fehler: Mit der Innen-Innen-Abtastung zwischen wenigen Gliedern »misst« man zwangsläufig auch den Rollenverschleiß mit, der über den Verschleißzustand der Kette weniger aussagt als der (eigentlich gesuchte) Teilungsfehler alias Längung. Man misst also eigentlich Mist.
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          	Bild 1
        

      

      »Tour«-Labortest

      Die Rennradzeitschrift »Tour« brachte in der Ausgabe 12/2009 einen Schmiermittel-Vergleichstest, der später auch im MTB-Magazin »Bike« zu finden war. Mehr als 50 Schmiermittel wurden getestet, unter reproduzierbaren Bedingungen im Labor. Das fand ich sensationell.

      Neben dem Hauptkriterium Schmierfähigkeit (Verschleiß), 50 Prozent der Bewertungsgrundlage, flossen auch die Eigenschaften Schmutzhaftung, Kriechfähigkeit und »Handling« in die Bewertung ein. Für jedes Kriterium werden vergleichbare Einzelnoten genannt.

      Die Schmierfähigkeit wurde nach einem genormten Verfahren ermittelt, dem Brugger-Test nach DIN 51347. Die Details sind in dem »Tour«-Artikel ausführlich beschrieben. In meinen Worten: Ein Stahlkörper wird mit einer festgelegten Kraft auf eine rotierende Stahlwalze gedrückt, die Kontaktstelle wird mit dem geprüften Mittel geschmiert. Die anfangs kleine Reibfläche vergrößert sich, während die Walze sich quasi in den Prüfkörper eingräbt – bis sie auf dem Schmierfilm aufschwimmt, wodurch Reibung und Verschleiß schlagartig abnehmen. Dann wird die Größe der Tragspur gemessen. Gleitreibung unter hoher Pressung also, wobei die Druckfestigkeit des Schmiermittels seine entscheidende Eigenschaft ist.

      Das erscheint einleuchtend. Aber ist das Verfahren wirklich geeignet, den Verschleiß einer geschmierten Fahrradkette quantitativ richtig darzustellen? Die Tour-Redaktion geht davon aus: Eine Gegenprobe mit zehn typgleichen Ketten auf einem Kettenprüfstand (Details siehe Quelle) habe vergleichbare Ergebnisse gehabt.

      Dennoch verblieben bei mir Zweifel. Zum Beispiel wurde der Kettenprüfstand durchweg mit einer Rennübersetzung von 48/21 Zähnen gefahren, vermutlich mit einer im Vergleich zum (bekanntlich verschleißträchtigen) Klettern auf kleinen Bergblättern eher geringen Kettenlast. Und, was mich noch nachdenklicher stimmte: Offenbar wurden beide Prüfungen unter sauberen Laborbedingungen durchgeführt, ohne Schmutz und emulgiertes Wasser – Einflüsse, die die Schmierung stören und das Leben der draußen in der realen, schmutzigen Welt genutzten Fahrradketten drastisch verkürzen können.

      Ist der saubere Labortest nur für Bahnräder aussagekräftig? Oder doch auch für »wirkliche«, verschmutzte Antriebe – etwa, weil der Schmutz den Verschleiß zwar beschleunigt, aber die Wirkunterschiede zwischen den Schmiermitteln erhalten bleiben? Diese Fragen schreien nach einem Test an einem echten Fahrzeug, das jenseits von Labor »Radsporthalle« bewegt wird …

      Praxistest: Was tun?

      Der Vergleich der Wirksamkeit von Schmiermitteln erfordert einen Test, der die aufgezählten Störgrößen weitestmöglich ausschaltet: Die mit verschiedenen Mitteln geschmierten Ketten(abschnitte) müssen dasselbe »erlebt« haben und danach mit einem halbwegs genauen Standardverfahren vermessen werden.

      Dazu ist mir bisher nur ein Verfahren eingefallen: Man nehme eine neue Kette, unterteile sie in gleichlange Abschnitte, schmiere diese mit verschiedenen Präparaten – und vergleiche danach die Längungen. Dies ergibt, wie der Tour-Labortest auch, keine absoluten Werte (z. B. Kilometer Laufleistung oder Höhenmeter), ermöglicht aber eine relative Einordnung der Schmiermittel (besser/ schlechter als …).
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          	Bild 2: Testantrieb, Trennglieder der Kettenabschnitte farbmarkiert
        

      

      Testantrieb

      Als Testfahrzeug habe ich eines meiner Mountainbikes gewählt, das noch einen – hüstel – altmodischen Neunfach-Antrieb hat. Schaltwerk und Umwerfer (Shimano XT, M-77x) haben etwa 800 km auf dem Buckel; die Antriebsverschleißteile sogar nur etwa 100 km bei trockenem Wetter, sind also technisch fast neuwertig:

      
        				Kette: SRAM PC 971, 108 Glieder		

        				Kettenblätter: Mountain Goat 	»Milan«-Prototyp (hartes Alu, nicht eloxiert), 20/32/44 	Zähne (das 20er läuft unter der Bezeichnung »Stambecco«)		

        				Zahnkranz: CS-M770 (XT), 11–34 	Zähne (9-fach)		

      

      Die Kette, wie gesagt etwa 100 km »alt«, wurde vor dem Test bereits einmal mit dem Schmiermittel 3 (siehe Tabellen) sparsam nachgeschmiert; zum Testbeginn ist sie wieder schmierbedürftig.

      Kette: 6 in 1

      Netterweise ist die Gliederzahl 108 zufällig durch 12 teilbar. Ein Sechstel sind 18 Glieder. Wenn man die Trennglieder zwischen den Abschnitten (ein SRAM-Kettenschloss und fünf normale Außenglieder) weglässt, verbleiben je 17 Glieder, nominelle Länge im Neuzustand 215,9 mm, also Kragenweite 22 Zentimeter. Das ist eine gut handhabbare Länge, betreffend das Auftragen der Schmiermittel (sicheres Unterscheiden, bloß nichts verwechseln und irgendwo »falsch« schmieren!) als auch die spätere Messlänge. Die Testabschnitte können auch länger sein, aber wesentlich kürzer würde ich sie im Hinblick auf die Aussagekraft der Messung nicht machen. Schmiermitteltests mit mehr als sechs Kandidaten bleiben also der Liegeradfraktion vorbehalten ;o)

      Das originale Kettenschloss war ein ideales (leicht findbares) Trennglied. Die restlichen fünf Trennglieder markierte ich mit einem Mini-Schleifgerät und zusätzlich, nach Entfettung der Oberfläche, abwechselnd mit schwarzem und rotem Lack. Diese auffälligen Farbmarkierungen waren zwar schön leicht zu finden, sie hielten allerdings, wie schon befürchtet, nicht allzu lange. Langfristig musste ich mich an den Schleifmarkierungen orientieren, die dafür deutlich genug waren.
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          	Bild 3: Das hübsche Lasurrot war nicht von Dauer. Die Schleifmarkierung darunter ist definitiv notwendig.
        

      

      Die Testkandidaten

      Ausgewählt habe ich die folgenden Mittel – Nummerierung zufällig:

      
        Tabelle 1: Getestete Schmiermittel
        
          
            	Nr.
            	Hersteller
            	Bezeichnung
            	Art / Beschreibung
            	Viskosität
          

        
        
          
            	1
            	Finish Line
            	Teflon Plus
            	Trockenschmierstoff mit Lösemittel
            	wasserdünn
          

          
            	2
            	Finish Line
            	KryTech Wachs
            	Trockenschmierstoff mit Lösemittel
            	wasserdünn
          

          
            	3
            	Rohloff
            	Oil of Rohloff
            	Öl, lt. Hersteller biologisch abbaubar
            	dickflüssig, 			sehr zäh, zieht Fäden, extrem lange Einziehzeit
          

          
            	4
            	Dynamic
            	Trockenschmierstoff
            	Trockenschmierstoff mit Lösemittel
            	wasserdünn
          

          
            	5
            	Germans
            	Kettenöl
            	Öl
            	relativ dünn
          

          
            	6
            	Dynamic
            	Kettenöl
            	Öl
            	dickflüssig, 			lange Einziehzeit
          

        
      

      Zur Auswahl gehören die drei »Tour«-Testsieger, die ich bisher nicht kannte: Nr. 2, 4 und 6.

      Die Trockenschmiermittel 2 und 4 sind mit flüchtigem Lösemittel verdünnt, das nach dem Auftragen und Einziehen in die Rollen verdunstet.

      Nr. 6 dagegen ist ein zähes Öl, dessen Erscheinung und Geruch an klassisches, nichtsynthetisches Getriebeöl erinnern. Nach meinen bisherigen Erfahrungen mit solchen Ölen – sehr schmutzig, aber sehr gut schmierend und hydrophob (auswaschbeständig) – vermutete ich, dass das der Testsieger sein wird …

      Diese »neuen« Mittel wollte ich vergleichen mit drei anderen, mit denen ich bereits Erfahrungen gesammelt hatte:

      
        				Nr. 1 – Finish Line Teflon Plus

		Ich war begeistert von der äußerlich sauberen Kette, kam aber 	bald wieder von dem Trockenschmiermittel ab, weil es bei Nässe 	schnell ausgespült wurde und ich den Eindruck hatte, dass es 	schlecht schmiert – an meinem Reiserad, das (immer noch) 	Uniglide-Zahnkränze hat, durch unangenehm schlechte 	Schaltperformance wahrnehmbar.

        				Nr. 3 – Oil of Rohloff

Ein 	typisches Öl, jahrelang und gelegentlich bis benutzt: Schmutzig 	(zieht äußerlich Staub an, die verdreckte Melange verteilt sich 	über alle Bestandteile des Antriebs), schmiert aber passabel. 	Lästig finde ich die extrem lange Einziehzeit – mindestens ein paar 	Minuten, bei Kälte wesentlich länger.

        				Nr. 5 – Germans Kettenöl

Auch 	ein typisches Öl (siehe Rohloff). Zur Testzeit mein Favorit, weil 	es bei ansonsten guter Performance dünnflüssig genug ist, relativ 	schnell einzuziehen – was meinen schlechten Charaktereigenschaften 	Faulheit und Eile entgegenkommt.
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          	Bild 4: Die Testkandidaten, nach Flaschengröße geordnet. So kam die Zufallsnummerierung zustande.
        

      

      Applikation

      Vor jedem Schmierdurchgang habe ich die Kette gründlich mit einem trockenen, sauberen Lappen äußerlich gereinigt. Dann wurden die Mittel nacheinander abschnittsweise im Untertrum aufgetragen, beginnend am Kettenschloss (Abschnitt 1). Dabei habe ich mir Zeit gelassen, um sicherzustellen, dass es keine Überlappungen zwischen den benachbarten Abschnitten gibt und dass jede Rolle an beiden Seiten (Spalte) gründlich benetzt wird.

      Ein »mitlaufender« Lappen unter der Schmierstelle fing abtropfenden Überschuss auf. Das war insbesondere bei den drei Trockenschmiermitteln notwendig: Sie sind, zumindest bei den dafür zu dick geratenen Kanülen der Spritzflaschentüllen, zu dünnflüssig, sie verlustfrei zu dosieren. Bei diesen Mitteln landete regelmäßig ein Viertel bis ein Drittel des Schmiermittels im Lappen – besser als auf dem Boden oder dem Hinterreifen, aber dennoch ärgerlich. Hier sehe ich Nachbesserungsbedarf für die Hersteller. Es sollte doch gelingen, ausreichend dünne Dosiertüllen herzustellen oder die Viskosität anzupassen …

      Nach dem Auftragen jedes Mittels wartete ich, bis es eingezogen war. Dies geschah bei den dünnen Trockenschmierstoffen sehr schnell, das Germans-Öl brauchte etwas länger. Das dickflüssigere Dynamic-Öl und vor allem Oil of Rohloff sickerten so langsam ein, dass ich die Wartezeit für andere Aufgaben nutzte (Wartungsarbeiten an der Maschine, Werkstatt aufräumen …).

      Nach dem Einziehen habe ich den jeweiligen Abschnitt mit einem trockenen Lappen abgerieben; erst dann wurde der nächste geschmiert. Dies gewährleistete die punktgenaue Versorgung der Rollen, einer möglichen Vermischung von Schmierstoffresten vorbeugend.

      Die gesamte Schmierprozedur dauerte etwa 20 bis 30 Minuten. Im Dienst der Wissenschaft, solche Geduldsübungen würde ich mir im Nutzungsalltag nicht antun; da bin ich meistens zu faul, die Kette überhaupt abzuwischen und fördere nur nach. Einen kleinen Vorteil allerdings hatte die zeitraubende Prozedur: Ich hatte nie so lange einen so sauber aussehenden Antrieb.

      Schlechtere Kette wäre besser

      Ich stellte bald fest, dass ich einen Fehler gemacht hatte: Falsche Testkette. Bisher habe ich am MTB vorwiegend Shimano- und KMC-Ketten gefahren, die relativ schnell verschlissen waren. Sie erreichten oft schon nach 500 km (z. B. HG53) bis 800 km (z. B. HG93) die 0,075mm-Verschleißgrenze des Rohloff Calibers. Ausnahmsweise hatte ich auch mal die Campagnolo C9 getestet, aber nur einmal: Sie hielt zwar sa-gen-hafte 1.700 km, dafür schaltete sie mir dank ihrer ungekröpften Laschen nicht gut genug. An 6-bis-8-fach-Rädern hatte ich früher auch billige SRAM-Ketten (PC 48) ausprobiert. Die verschlissen schnell und schalteten, weil ebenfalls ungekröpft, dabei auch noch schlecht.

      Dass die PC-971-Testkette gut schaltete, war angesichts ihrer gekröpften Laschen zu erwarten. Allerdings habe ich nicht mit ihrer enormen Lebensdauer gerechnet: Bis der Rohloff-Caliber endlich wunschgemäß mit der 0,1-mm-Seite im am stärksten gelängten Abschnitt (schlechtestes Schmiermittel) ganz reinfiel, musste ich etwa 2.000 km fahren. So zog sich der Test an der nur gelegentlich benutzten Spaßmaschine unerwartet über ein Dreivierteljahr hin …

      Das passiert mir nicht nochmal. Der Schmiermitteltester von Welt, der schnelle Ergebnisse am Fließband produzieren will, nimmt selbstverständlich die schnellstverschleißende bekannte Marzipankette.

      Einsatzprofil und Schmierfrequenz

      Das Test-MTB wurde unter relativ sauberen Bedingungen bewegt – etwa ein Drittel auf Hartböden (Asphalt etc.), ansonsten auf wetterfesten Wald- und Feldwegen. Kurze matschige Einlagen gab es auch – aber, nicht zuletzt, weil ich in der Testzeit ungewöhnliches Glück mit dem Wetter hatte, keine wirkliche Schlammschlacht.

      Die Umwelteinwirkungen bestanden vorwiegend aus Staub und Wasser, allerdings gab es auch Schneematschfahrten (die mir besonders verschleißfördernd zu sein scheinen, weil der Schmierstoff rapide ausgewaschen wird).

      Die meisten Fahrten waren meine Mittwochabendtouren, eine Standardroute über 60 km und 700 Höhenmeter, etwa 400 davon auf dem 20er Kettenblatt. Hinzu kamen einige Tagestouren bis 120 km, mit 1.000 bis 2.000 Höhenmetern. Insgesamt dürfte die Testkette außer der Fahrstrecke von 2.000 km etwa 20 Höhenkilometer erlebt haben, schätzungsweise zwei Drittel davon auf dem kleinen Blatt.

      Geschmiert habe ich, wenn ich es für nötig hielt, also die Rollen zu glänzen begannen. Das war nach fast jeder Fahrt der Fall, also meistens nach 60 Kilometern. Allerdings habe ich zum Schluss der Testphase im Zweifelsfall (wenn die Kette noch nicht wirklich »trocken« wirkte), mehrfach eine Schmierfolge ausfallen lassen. Einerseits, weil ich mit dem Test endlich fertig werden wollte. Andererseits kam mir die Idee, neben perfekter (Über-)Wartung bewusst auch dezenten Wartungsmangel auszuprobieren, weil er eher alltagstypisch ist als die Perfektion. Extrem waren diese Mängel nicht. Ich habe nur zweimal leichte Rasselgeräusche wahrgenommen, in beiden Fällen erst auf der (steigungsfreien) Heimfahrt.

      Beobachtungen in der Testphase

      Die großteils super gepflegte Kette verhielt sich unauffällig. Nach zwei 60-km-Nassfahrten mit vorherigem Schmierdienst entdeckte ich zweimal Rost an den Rollen der getrockneten Kette. Betroffen waren die Schmiermittel Nr.1, 3 und 5: Schwache Rostansätze bei Rohloff, stärkere bei Finish Line Teflon und Germans.
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          	Bild 5: Olafs Messanordnung. Das Referenzgewicht bleibt streng geheim – sonst könnte ja jeder kommen und seine Werte vergleichen ;o)

Von: Olaf Schultz
        

      

      Vermessung

      Als – endlich – die 0,1-mm-Seite des Calibers am Untertrum bei senkrecht stehendem Schaltwerk (das erwähne ich, weil sich die Vorspannung der Kette deutlich auswirkt) in den am stärksten gelängten Abschnitt spielfrei reinfiel, konnte ich zur Vermessung schreiten. Ich entfernte die sechs Trennglieder und hatte nun sechs Abschnitte à 17 Glieder.

      Es folgten einige Experimente mit einfachem Messwerkzeug, u. a. modifizierten Digitalmesschiebern. Die Ergebnisse waren mir zu ungenau und auch nicht reproduzierbar genug (Stichwort Vorspannung). Statt mir die eine oder andere Messvorrichtung zu basteln und autodidaktische Erfahrungen damit zu sammeln, schickte ich die Exponate Olaf Schultz, der damit mehr Erfahrung hat.

      Bild 5 zeigt seinen Messaufbau. An dem senkrecht hängenden Kettenabschnitt zieht ein Gewicht, die Längenmessung erfolgt mithilfe eines Höhenreißers und einer Messuhr (Puppitast-Fühlhebelmessgerät).

      Ergebnisse und Auswertung

      
        Tabelle 2: Testergebnisse
        
          
            	Rang
            	Nr.
            	Schmiermittel
            	Längung gesamt / %
            	»Tour«-Note (Brugger-Test)
          

        
        
          
            	1
            	6
            	Dynamic Kettenöl
            	0,39 mm / 0,181 %
            	1
          

          
            	2
            	2
            	Finish Line Wachs
            	0,43 mm / 0,197 %
            	1
          

          
            	3
            	5
            	Germans Kettenöl
            	0,46 mm / 0,211 %
            	-
          

          
            	4
            	1
            	Finish Line Teflon
            	0,47 mm / 0,218 %
            	3
          

          
            	5
            	3
            	Oil of Rohloff
            	0,51 mm / 0,234 %
            	1
          

          
            	6
            	4
            	Dynamic Trocken
            	0,64 mm / 0,296 %
            	1
          

        
      

      Was sagen mir nun diese Zahlen?

      
        			    Der 	Vergleich meiner Rangfolge mit den Ergebnissen des von »Tour« 	durchgeführten Brugger-Tests ergibt auffällige Unterschiede 	zwischen dem Verschleiß des sauber geschmierten Labor-Prüfkörpers 	und der Outdoor-Fahrradkette. Vermutlich sind die Umwelteinwirkungen 	daran schuld. Schmutz und Wasser dürften die Schmierwirkungen der 	verschiedenen Mittel unterschiedlich stark beeinträchtigen.		

        			    Die 	ersten fünf Schmierstoffe liegen relativ nah aneinander, die 	Unterschiede zwischen aufeinander folgenden Kandidaten sind minimal. 	Allerdings fällt Nummer 6 deutlich gegenüber der Konkurrenz ab.		

        			    Das 	beste und das schlechteste Mittel stammen vom selben Hersteller. Was 	mal wieder zeigt, dass die Marke wenig über die Eigenschaften eines 	Produkts aussagt.		

        			    Dass 	das autogetriebeölähnliche Dynamic Kettenöl das Rennen macht, 	hatte ich erwartet. Allerdings hatte ich mit einem größeren 	Vorsprung gerechnet.		

        			    Die 	drei Öle schlagen sich brauchbar. Allerdings hatte mit einem 	besseren Abschneiden des Rohloff-Öls gerechnet. Germans gehört 	weiter zu meinen Favoriten. Es ist zwar »nur« auf Platz 3 	gelandet, aber es lässt sich besser, letztlich schneller 	verarbeiten als die beiden etwas besseren Kandidaten (Dynamic Öl: 	lange Einwirkzeit, Finish Line Wachs: kleckert, Schutzlappen 	erforderlich). Eine Frage der Präferenzen: Mir ist die schnelle, 	problemlose Anwendung, z. B. unterwegs, wichtiger als Sauberkeit.		

        			    Trockenschmiermittel 	ist nicht gleich Trockenschmiermittel. Dermaßen große Unterschiede 	hatte ich bei diesen Kandidaten – Rang 2, 4 und 6 – nicht erwartet. 	Das gute Abschneiden des Wachs-Trockenschmiermittels hat mich 	überrascht. Es scheint eine gute Wahl für Liebhaber von sauberen 	Antrieben zu sein.		

        			    Rückblickend 	ärgere ich mich, ein lange von mir genutztes Hausmittel nicht 	mitgetestet zu haben: Hypoid-Getriebeöl. Das schmutzigste 	Schmiermittel, das ich kenne, sehr klebrige Ablagerungen am Antrieb 	und hartnäckige Flecken an Kleidern hinterlassend, und auch noch 	penetrant riechend. Aber ansonsten hervorragend performend …		

      

      Sonst noch wer?

      Meine bescheidene Auswahl ist weit weg von marktfüllend. Es gibt noch viel zu testen, aber ich werde vermutlich nicht bald dazu kommen. Hat jemand Lust auf eigene Tests, Veröffentlichung z. B. in Fahrradzukunft? – Ja, bitte!

      Sinnvolle Bedingungen: Neue Kette, Abschnitte sauber getrennt schmieren, Randbedingungen protokollieren. Es wäre empfehlenswert, mindestens eins der von mir getesteten Mittel »mitzunehmen«, um die restlichen Ergebnisse vergleichbar zu machen. Messpapst Olaf Schultz ist (bis auf weiteres, so lange ihr ihm nicht die Tür einrennt ;o) prinzipiell bereit, weitere Testketten zu vermessen.

      
        Zum Autor

        [Image]Rainer Mai 		ist Fahrrad-Sachverständiger in Frankfurt am Main, Maschinenbauingenieur, 		Alltags- und Reiseradler, Mitgründer und Betreuer einer Selbsthilfewerkstatt, 	Mitinitiator der »AG Verflixtes Schutzblech«.
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      Fahrradgeschichtsforschung

      Das Buch basiert auf einer  geschichtswissenschaftlichen Doktorarbeit an der Universität  Bielefeld. Während das Fahrrad in Frankreich, Großbritannien und in  den USA schon häufiger Gegenstand geschichtswissenschaftlicher  Forschung auf Dissertationsniveau war, ist das für Deutschland eine  Premiere, denn Rüdiger Rabenstein (Radsport und Gesellschaft. Ihre  sozialgeschichtlichen Zusammenhänge in der Zeit von 1887–1914.  Hildesheim/München/Zürich (2. Auflage) 1996) war  Sportwissenschaftler, und die sehr interessante Arbeit von Norbert  Stellner (Radfahrvereine in der bayerischen Provinz. Regensburg  2000), die vielleicht deshalb wenig bekannt ist, auch nicht der  Autorin des hier zu besprechenden Buches, stammt aus dem Bereich der  Volkskunde. Fahrradgeschichtsforschung, das zeigen die seit 1990  jährlich stattfindenden Internationalen Fahrradhistorischen  Konferenzen (International Cycle History Conferences), deren Vorträge  auf Englisch publiziert vorliegen, wird von einer bunten Mischung von  Personen getragen: Neben einer Minderheit akademischer Forscher, noch  seltener Geschichtswissenschaftler, finden sich Museumsleute und vor  allem private Sammler, die mehr wissen wollen über ihre  Sammelobjekte. Die privaten Sammler stellen auch die Mehrheit der  Mitglieder der nationalen Vereine, die sich historischen Fahrrädern  widmen. Dabei interessiert oft nur die Zeit vor 1914. Wie es nach dem  Ersten Weltkrieg weiter ging, also die Zeit, als das Fahrrad  massenhaft genutzt wurde, wird meist ausgeblendet, denn die  billigeren Räder für Jedermann, die dann den Markt dominierten,  haben einen geringeren Reiz für die Sammler.

      Fahrradgeschichte wird oft als  Technikgeschichte konzipiert: Wer hat es erfunden und wie wurde das  technische Konstrukt weiter entwickelt. Die Fahrradgeschichte des 19.  Jahrhunderts wird dann in Phasen Laufrad, Tretkurbelrad, Hochrad,  Niederrad eingeteilt und endet konsequenterweise mit dem Niederrad,  weil damit die endgültige Form des Fahrrads gefunden worden sei.  Neuere Ansätze aus der HPV-Szene, die schon Vorläufer in den  zwanziger Jahren hatten, werden eher als kuriose Randerscheinungen  zur Kenntnis genommen.

      Dem Untertitel entsprechend nimmt  Anne-Kathrin Ebert immerhin noch die Zeit bis 1940 in den Blick,  obwohl über die Entwicklungen von 1933 bis 40 in Deutschland in dem  Buch nicht viel zu finden ist. Es wäre sicher interessant gewesen  auch zu untersuchen, warum in Deutschland in den 60er Jahren der  Drang zum Automobil so stark war, und das Fahrrad nur noch für ein  paar Sportler und Kinder wichtig war, in den Niederlanden aber die  Menschen weiter radelten. Wurden die Grundlagen für dieses Verhalten  vielleicht schon lange vorher gelegt? Die Geschichte des Fahrrads und  des Radfahrens, auch der Fahrradindustrie in Deutschland nach 1945  muss noch geschrieben werden.

      Das Fahrrad als Konsumgut: Von  Dingen und Menschen

      Anne-Kathrin Ebert wählt einen bisher  in der Fahrradgeschichtsforschung noch kaum angewendeten Ansatz. Sie  untersucht das Fahrrad als Konsumgut. Wie wurde das Fahrrad in  Deutschland und in den Niederlanden genutzt, wie hat das technische  Ding die Menschen geprägt, wie haben sich die Menschen dieses Ding  angeeignet?

      Für das 19. Jahrhundert untersucht sie  das anfänglich meist aus England importierte Fahrrad bei der  Konstituierung einer bürgerlichen (luxuriösen) Radsportkultur, als  Mittel zur Erfahrung des modernen Individualismus und als Vehikel der  selbstbewussteren und etwas selbständigeren »Neuen Frau«, die  auf dem »Damenrad« in gemessenem Tempo, sieht man von der kleinen  Gruppe der sogar Rennen fahrenden Frauen ab, doch eher als  Begleiterin des Mannes mit radeln durfte.

      Im ersten Teil, der nett zu lesen ist,  aber weitgehend vorliegende Literatur referiert, wird kaum von  Unterschieden zwischen den Fahrradkulturen in Deutschland und den  Niederlanden berichtet.

      Kaum vergleichbare Radfahrerverbände

      Im zweiten Teil rücken Fahrradverbände  als Vorreiter und Vermittler der Fahrradnutzung in das Zentrum der  Untersuchung. Diese Verbände wurden in Deutschland und in den  Niederlanden zunächst nach dem Vorbild und auch mit direkter  Unterstützung des englischen »Cyclists’ Touring Club« in den  achtziger Jahren gegründet. Zentrales Betätigungsfeld dieser  Verbände war der Radsport und dabei auch der Rennsport, wodurch dann  wie in England die Kontroverse um die Frage Amateur (Herrenfahrer)  oder Berufsfahrer einen breiten Raum in der Verbandsdiskussion  einnahm. Neben solchen Rennfahrern, die von der Fahrradindustrie, die  seit 1886 in Deutschland entstand, gesponsert wurden, verstieß aber  schon die Annahme einer Geldprämie oder eines wertvollen  Siegerpreises gegen den Amateurstatus. Der 1884 gegründete Deutsche  Radfahrerbund (DRB) hielt lange am Amateurstatus fest, weshalb die  Profis 1896 einen eigenen Verband (den Deutschen Rennfahrerverband,  DRV) gründeten. Erst 1910 wurden Berufsfahrer als außerordentliche  Mitglieder aufgenommen. Der Entwicklung zum Rennsportverband, wie  sich der Verband (heute Bund Deutscher Radfahrer) präsentiert, stand  damit nichts mehr im Wege.

      Der 1883 zunächst als Nederlandsche  Vélocipèdisten-Bond gegründete niederländische Verband nannte  sich seit 1885 »Het Allgemeen Nederlansch Wielriders-Bond«  (ANWB). In der Amateur/Profifrage entschied sich der ANWB zunächst  für die Aufnahme auch von Berufsfahrern. Aber schon 1898 stieg der  ANWB vollständig aus dem Rennsport aus, um sich hauptsächlich um  das Radwandern zu kümmern. Ab diesem Zeitpunkt sind die beiden  Verbände eigentlich nicht mehr vergleichbar. Der ANWB, jetzt in  erster Linie Touristenverband, entwickelte Radwandkarten und schuf  ein Radwanderwegenetz, veranstaltete Radwanderungen, um die  Niederländer mit den Schönheiten ihres Landes vertraut zu machen.

      Bei den Radwegen des ANWB handelt es  sich um staatlich (aus Mitteln einer Fahrradsteuer) finanzierte  touristische Wege zum Teil abseits von Straßen. In Deutschland ging  es beim Radfahrwegbau überwiegend um städtische Radwege.  Allerhöchstens für Radwege an Reichsstraßen, die die Straßen von  Radfahrern frei machen sollten, konnten staatliche Mittel eingesetzt  werden. Anne-Kathrin Ebert stellt diesen Unterschied nicht deutlich  genug heraus. Die deutschen Radsportverbände zeigten wenig Interesse  am Radwegebau. Ihre Rennen fanden überwiegend auf Rennbahnen statt.

      Der Deutsche Radfahrerbund als  Radsportverband, war noch lange kein im ganzen Land arbeitender  Verband. Es gab z. B. die Allgemeine Radfahrer-Union und den  Sächsischen Radfahrerbund. Auch unterwarfen sich regionale und  örtliche Vereine und Verbände nicht immer den zentralen Weisungen  des DRB. Der Arbeiter Radfahrerbund Solidarität, war in den  zwanziger Jahren mit weit über 300 000 Mitgliedern der weltgrößte  Radfahrerverband. Daneben verschwanden fast die bürgerlichen  Verbände mit zusammen höchstens 150 000 Mitgliedern (vgl. Ralf  Beduhn: Die Roten Radler, Münster 1982). In den Niederlanden  dominierte der ANWB die Fahrradszene. Nur am Rande sei angemerkt,  dass die Aktivitäten der »Solidarität«, sieht man von der  politische Arbeit ab, die in der Provinz auch nicht stark im  Vordergrund stand, wie Norbert Stellner (s.o) zeigt, eher mit dem  ANWB vergleichbar sind, weil dort das Radrennen einen nicht so hohen  Stellenwert hatte. Jedoch war der ARB Solidarität eben kein  bürgerlich liberaler Verband, sondern eine Arbeiter-Organisation,  die den bürgerlichen Verbänden und auch der Fahrradindustrie immer  suspekt war und dann 1933 zusammen mit den Organisationen der  Arbeiterbewegung von den Nazis zerschlagen wurde. Es gibt zwar ein  eigenes Kapitel über die Arbeiter Radfahrer, aber über das  vorläufige Ende der »Solidarität« gleich in den ersten Tagen  nach der »Machtergreifung« und die Rolle des DRB, der sich  ziemlich reibungslos in den nationalsozialistischen Deutschen  Radfahrerverband eingliedern ließ, lesen wir bei Anne-Kathrin Ebert  kaum etwas.

      Für das hier zu besprechende Buch ist  darauf hinzuweisen, dass über eine weite Strecke zwei Verbände (DRB  und ANWB) miteinander verglichen werden, die sich in ihrem Charakter  stark unterschieden. Es sollte deren Wirken auf die Nationenbildung  in Deutschland und in den Niederlanden im Vergleich ermittelt werden.  Der DRB entwickelte sich im zwanzigsten Jahrhundert zum reinen  Sportverband. Einen nationalen Touristenverband, zu dem sich der ANWB  entwickelte, gab es in Deutschland nicht. Vielleicht nahm der ADAC,  aber eben als Automobil-Club in Deutschland diese Leerstelle ein.  Schaut man sich heute die Web-Seiten des ANWB an, muss man mühsam  die Fahrradthematik suchen. Der ADAC betrachtet den ANWB als seinen  niederländischen Partner. 1975 haben verschiedene Gruppen einen  alternativen, ihrer Meinung nach echten »Fietserbond« gegründet,  gegen dessen ursprünglichen Namen »Eerste, Enige, Echte  Wielrijders Bond (ENWB) der ANWB mit rechtlichen Mitteln erfolgreich  vorgegangen ist. Dieses Schicksal ist dem ADFC trotz der provokativen  Namensähnlichkeit erspart geblieben, wurde ein Fahrrad-Club vom ADAC  wohl für eine zu vernachlässigende Größe gehalten. Seit 1979  versucht der Allgemeine Deutsche Fahrrad-Club (ADFC) die in  Deutschland bisher fehlende Funktion eines fahrradpolitischen  Verbandes, aber auch mit Erfolg die Funktion eines  Fahrradtourismus-Verbandes wahrzunehmen.

      Man könnte schon hier die zentralen  Fragen der Arbeit, warum das Fahrrad in den Niederlanden zu  nationalen Symbol wurde, und warum in Deutschland nicht, damit  beantworten: Weil es in Deutschland keinen dem ANWB vergleichbaren an  Nationenbildung interessierten Touristenverband gab, und weil die  deutschen Verbände in erster Linie Sportverbände waren, für die  nationale Rituale eher der Zeit entsprechende Dekorationen waren.

      Fahrraddistanzfahrt und Blumenkorso  als nationale Inszenierungen?

      Anne-Kathrin Ebert möchte an zwei  Ereignissen zeigen, wie durch »nationale Inszenierungen« versucht  wurde, das Fahrrad zum nationalen Symbol zu erheben. Als solche  Inszenierungen interpretiert sie die Fahrraddistanzfahrt Wien-Berlin  im Jahr 1893 für Deutschland und einen Blumenkorso 1898 in  Blommendaal bei Haarlem, eine Huldigung der jungen Königin Wilhelma,  veranstaltet durch den ANWB. In Deutschland hat das nicht viel  gebracht, die Niederländer waren erfolgreicher, sicher auch weil  neben dem Fahrrad ein zweites nationales Symbol, die Blumen, mit  eingesetzt wurden.

      In dem Abschnitt über die Distanzfahrt  Wien-Berlin wird zwar immer wieder auf nationale Floskeln,  Kaiserhuldigung etc. hingewiesen, aber es wird auch nicht verborgen,  dass es den Fahrradverbänden darum ging, den militärischen Nutzen  des Fahrrads nachzuweisen. Das wäre im militärisch geprägten  Deutschland der Weg zur gesellschaftlichen Anerkennung gewesen. Bei  einem Distanzritt von Offizieren Wien-Berlin im Vorjahr wurden die  Grenzen der Reiterei aufgezeigt. Auf der Strecke und am Ziel brachen  mehrere Pferde zusammen. 20 von 300 Pferden überlebten den Ritt  nicht. Die Radfahrer schafften die Distanz in einer deutlich kürzeren  Zeit und ohne größeren Schaden. Der Versuch, dieses Ergebnis  hinsichtlich der Militärtauglichkeit des Fahrrads propagandistisch  auszuwerten, misslang. Die meist adligen Offiziere konnten sich mit  dem bürgerlichen Fahrrad nicht anfreunden. In Deutschland fuhr der  Hochadel nicht öffentlich Fahrrad wie die Königin in den  Niederlanden. Auch die kleineren Versuche des militärischen  Einsatzes von Fahrrädern im deutschen Heer konnten nicht überzeugen.

      Eisen und Blut: Militarismus und  Automobilismus

      In Deutschland gab es keine Leerstelle  zur Schaffung von nationaler Identität, in die das Fahrrad rücken  konnte. Spätestens seit Otto von Bismarck 1862 eine Zeile aus einem  Gedicht von Max von Schenkendorf (1813, also aus den sog.  »Befreiungskriegen«) zitierend von »Eisen und Blut« sprach,  war die Einheit der Nation nicht durch ein in den Augen vieler  »lächerliches Fahrzeug« zu schaffen, durch gemeinsame Radtouren  durch das Land wie in den Niederlanden, sondern die Nation sollte  durch Krieg und militärische Disziplin zusammengeschweißt werden.  Die nationalistischen Töne, die bei verschiedenen  Radsportereignissen zu hören waren, gehörten in Deutschland bis  nach der Niederlage im Zweiten Weltkrieg einfach dazu. In die  Verehrung des Militärischen passte die Motorisierung besser hinein  als das Fahrrad. Aus den ersten Einsätzen britischer Panzer im  ersten Weltkrieg lernten die Strategen, dass moderne Kriege nur von  einer mechanisierten (motorisierten) Truppe gewonnen werden könnten.  Der so genannte Blitzkrieg am Anfang des Zweiten Weltkriegs gab ihnen  Recht. Später wurden jedoch auch die Schwächen der mechanisierten  Truppen deutlich, als der Treibstoff knapp wurde.

      Als nationale Inszenierungen, nun aber  mit Kraftfahrzeugen, können die großen Autorennen in Deutschland  gesehen werden, die sich allerhöchster Aufmerksamkeit erfreuten.  Nachdem 1903 zwar ein Belgier, aber auf einem deutschen Mercedes das  Gordon Bennett-Rennen gewonnen hatte, fand im kommenden Jahr das  Rennen mit einem riesigen Publikum im Taunus statt. Und der Kaiser  war dabei. Der Kronprinz Heinrich (der mit der Mütze) war auch  dabei. 1906 im Umfeld einer Autodistanzfahrt, der so genannten  Herkommerfahrt, sehen wir in der Zeitschrift Radmarkt ein Bild, das  den Kronprinzen am Steuer eines Benzwagens zeigt.
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      An anderer Stelle  wird er als der »hohe Protektor des Automobilverbandes«  bezeichnet, eines Verbandes der von Personen des Hochadels geführt  wird und der sich kaiserlich nennen durfte. Der heutige  Nachfolgeverband ist der AvD. Der Mercedesstern ist aufgegangen und  prangte auch an den Autos Adolf Hitlers bei seinen öffentlichen  Auftritten. Und wir sehen diesen Stern heute noch auf den Trikots der  Fußball Nationalmannschaft. Die Autoindustrie wird immer wieder als  Leitindustrie bezeichnet, der man wenn nötig mit steuerfinanzierten  Abwrackprämien unter die Arme greift. Diesem nationalen Symbol wird  bei der Frankfurter Autoausstellung gehuldigt mit viel politischer  Prominenz. Als die Bundeskanzlerin im Wahlkampf sich auf ein Fahrrad  schwang, fiel sie gleich um. Da war Helmut Kohl klüger, der 1997  beim Treffen des Europäischen Rates in Amsterdam gar nicht auf das  ihm angebotene Rad gestiegen ist.

      Autoland

      Die Frage, warum Deutschland kein  Fahrradland wurde, obwohl sicher in dem Untersuchungszeitraum nicht  weniger Deutsche als Niederländer (absolut sowieso) das Fahrrad  nutzten, verstellt die Sicht auf Alternativen der nationalen  Identifizierung. Die Deutschen fuhren Fahrrad, aber sie brauchten  dazu in der Mehrzahl keinen Sportverband, sie machten Radwanderungen  und übernachteten ab 1909 in deutschen Jugendherbergen. Zwar konnten in  der Zwischenkriegszeit nur wenige ganz reiche Leute sich ein Auto  leisten, bei einigen reichte es bestenfalls für ein Motorrad. Aber  viele deutsche Männer machten den Motorrad- oder Autoführerschein  beim Militär, sie sparten vergeblich auf einen Volkswagen, den  einige von ihnen im Krieg schon als Kübelwagen fahren durften. Nach  dem Zweiten Weltkrieg löste sich das Auto aus den militärischen  Zusammenhängen und präsentierte sich als Symbol der Freiheit und  Wohlstand. Als mit dem »Wirtschaftswunder« motorisierte Fahrzeuge  für immer mehr Menschen erschwinglich wurden, verrosteten die  Fahrräder in deutschen Kellern, Radwege wurden zu Parkflächen  umgewidmet oder man konnte eine weitere Autofahrspur gewinnen. Die  Verkehrspolitik machte höchstens noch Fahrradpolitik für Kinder.  Das änderte sich erst ein wenig, als der Automobilverkehr sich  selbst im Wege stand, und das Bewusstsein für die Umweltschäden  durch das Auto in der Bevölkerung wuchs. Aber, wie heißt es immer  wieder: Das Auto ist in Deutschland nicht weg zu denken?

      Fazit

      Das hier besprochene Buch enthält eine  ganze Reihe von lesenswerten Kapiteln, besonders die Ausführung über  das Radfahren in den Niederlanden und über die Geschichte des ANWB.  Die Frage, warum Deutschland kein Fahrradland geworden ist, bleibt  insofern offen, weil nicht überzeugend dargestellt werden konnte,  dass einer der deutschen Radsportverbände, die mit dem ANWB  verglichen wurden, dies als Zielsetzung hatte. Die bürgerlichen  Verbände wollten Radsport betreiben und Rennen veranstalten, der  Arbeiter Radfahrerbund wollte neben seinen politischen Zielen, die  mit dem Fahrrad wenig zu tun hatten, den Arbeitern das Fahrrad als  Sport-, Freizeit- und Verkehrsmittel zugänglich machen. Deutschland  wurde im Untersuchungszeitraum geprägt von einer Militärkultur, in  die das Auto besser passte als das Fahrrad.

      
        Zum Autor

        [Image]Volker Briese ist Professor für Politische Wissenschaft an der Universität Paderborn und beschäftigt sich seit vielen Jahren mit der Sozialgeschichte des Fahrrads und des Radfahrens.
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            	Von: Vilmar Eggerstorfer
          

        

        Erding: Vorbildliche Trennung vom rasenden Kraftverkehr

      

      
        
          BERLIN taz | Der Sieger des vergangenen Jahres gehört auch am Sonntag zu den Favoriten. Der Alleinfahrspezialist Fabian Cancellara wird nur schwer zu schlagen sein. Im vergangenen Jahr staunten die Beobachter nicht schlecht über seinen Alleingang auf den letzten Kilometern nach Roubaix. Ein paar von ihnen schauten sich das Rad des Schweizers ganz genau an und glaubten bald, erklären zu können, warum keiner aus dem Feld Cancellara folgen konnte. Er soll einen kleinen Elektromotor in seinen Rahmen eingebaut haben. Schnell war von Techno-Doping die Rede. Kein Wunder: Radsportlern traut man alles zu.

          Der Weltverband UCI leitete eine Untersuchung ein und heute weiß man: Cancellara fährt ohne Elektromotor. Ein spezielles Graphit-Kugellager und ein eigens dafür optimiertes Öl macht sein Rad schneller als die der Konkurrenten.

        

        
          Aus: taz.de

        

        NEID! Auch wir wollen endlich 50 Watt mehr durch Lager-Haiteck!
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            	Von: Eva Kuschel
          

        

         Einknicken gilt nicht!

		Radweg-Schutzpoller in Liederbach/Taunus

      

      
        
          Praxisnah bestimmt man den Kettenverschleiß, indem man die Kette an einem Nagel aufhängt und die gesamte Länge überprüft. Spätestens, wenn sich die Kette um ein Glied gelängt hat, sollte man sie austauschen.

        

        
          Aus: Bike, 5/2001

        

        Ob es in der Praxis wohl jemanden gibt, der »praxisnah« wöchentlich praktiziert? ;o)
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