
		
			[image: Cover image]
		

	
    
      
      Editorial

      
        
          	
            
              
            [Image]
          
        

      

      Und wieder ist eine Ausgabe von Fahrradzukunft fertig!

      Passend zur Ferienzeit haben wir uns in zwei Artikeln über die optimale
	Anpassung des Reiseradgetriebes an die Leistungsfähigkeit seiner Fahrerin
	Gedanken gemacht. Dies natürlich wie immer unabhängig vom Diktat der großen
	Komponentenhersteller und mit vielen Anregungen zum Weiterdenken und -konstruieren.
	Wolfram Fischer bringt uns dabei ein vielen als obsolet erscheinendes
	Schaltungsprinzip mit modernen Komponenten wieder näher. Stefan Buballa
	geht demgegenüber aus leistungsphysologischer Sicht der Frage nach, was
	getan werden kann, um als Reiseradler auch an langen und steilen Pässen
	die gute Laune nicht zu verlieren.

      Weil uns auch das Radfahren im Stadtverkehr sehr am Herzen liegt, haben
	wir den Bericht von Horst Basler, einem Alltagsradler aus Berlin in diese
	Ausgabe aufgenommen. Und da bietet sich ein weniger sonniges Bild: »Revierverhalten« von
	AutofahrerInnen macht z.B. das Meiden von besonders ungeeigneten Radwegen,
	deren Benutzungspflicht schon seit vielen Jahren mit der letzten STVO-Novelle
	aufgehoben wurde, nervig und oft auch gefährlich. Warum das so ist? Hier
	erfahren Sie mehr!

      Felge und Reifen harmonieren längst nicht immer so, wie sie es sollten.
	Manche Kombinationen lassen sich fast nicht montieren oder sind nur nach
	Auffüttern des Felgenbetts mit dem Nenndruck nutzbar. Und schliesslich
	sind gelegentlich sogar serienmässig Reifen auf viel zu schmalen Felgen
	montiert, was erhöhten Verschleiß und Schlimmeres zur Folge haben kann.
	Georg Böger gibt in seinem Artikel Orientierung im Reifen-Felgen-Dschungel.

      Und nicht zuletzt kommt auch der Humor nicht zu kurz: Über unsere Rubrik »Hohlspeiche« können
	sicher auch die Urheber der jeweiligen Stilblüten lachen!

      Da bleibt uns eigentlich nur noch eine Vermißtenanzeige und ein Suchaufruf:
	Wo ist Rase-Rudi und wo die versprochene Fortsetzung seines fesselnden Routen-Reports
	(Fz1)? Sachdienliche Hinweise bitte an die Redaktion!

      In eigener Sache: Wenn Sie über das Erscheinen neuer Ausgaben informiert
	werden wollen, können Sie sich auf unserer Webseite als Leser registrieren.
	Den dafür zunächst gedachten Extra-Newsletter haben wir zur Vereinfachung
	aufgelöst.

      Außerdem haben wir in dieser Ausgabe bereits zwei redaktionsfernen Autoren
	die Gelegenheit zur Veröffentlichung ihrer Artikel bieten können – in
	der nächsten Ausgabe könnte auch einer von Ihnen dabei sein! Schwerpunkt-Thema
	der Ausgabe 3 (September): Gepäcktransport. Und spendet,
	denn von garnix kommt nix.

      Viel Spaß wünscht für die Redaktion

      Stefan Buballa
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      Das Wie und Warum: eine Bauanleitung und eine Liebeserklärung
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          	Bild 1: Halfstep plus Granny
        

      

      Halfstep plus Granny bedeutet übersetzt: Halbschritt plus Großvatergang.
	Es bezeichnet ein spezielles Schaltschema oder Gangabstufung bei Kettenschaltungen.
	Es bietet neben einem großen Übersetzungsbereich eine feine Gangabstufung
	und war besonders im englischsprachigen Raum bei Reiserädern in der Vormountainbikezeit
	verbreitet.

      Durch das Aufkommen von MTB-Komponenten mit 7 und mehr Ritzeln war die
	Notwendigkeit von Halfstep plus Granny scheinbar obsolet und es ist heutzutage
	nur noch an Oldtimern und Eigenbauten zu finden. Warum also das Thema
	noch einmal aufwärmen, da es serienmäßig 27-Gangschaltungen gibt?

      Schauen wir uns zur Beantwortung dieser Frage doch einmal eine weit
	gespreizte, handelsübliche MTB-Abstufung an:
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          	Bild 2: Gangabstufung MTB
        

      

      De facto bleiben von den 27 theoretischen Gängen 14 nutzbare Gänge übrig.
	13 Übersetzungsabstufungen, und damit Gänge, sind doppelt vorhanden. Die
	Gangsprünge liegen im Durchschnitt bei 15 %. Durchtrainierten Sportlern
	mögen diese Gangsprünge ausreichend fein gestuft sein, weniger Trainierte
	und Reiseradler mit vollem Gepäck sind dankbar, wenn sie, z.B. am sich
	drehenden Wind an mäandernden Flußläufen, welligem Gelände oder unterschiedlichem
	Fahrbahnuntergrund mittels eines fein gestuften Getriebes immer im optimalen
	Drehzahl- und Belastungsbereich fahren können.

      Im Vergleich nun das Halfstep plus Granny-Getriebe mit 7 Ritzeln wie
	es auf dem ersten Foto zu sehen ist:
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          	Bild 3: Gangabstufung Halfstep plus Granny
        

      

      Der Übersetzungsbereich ist mit 649 % um 5 % oder 30 Prozentpunkte größer
	und der erste Gang ist mit 1,21 m Entfaltung um 10 % niedriger als
	beim handelsüblichen Getriebe. Mit 7,83 m Entfaltung im höchsten
	Gang können im Downhill immer noch über 60 km/h erreicht werden.
	Das hervorstechendste Merkmal ist aber die Tatsache, daß das 7-fach-Ritzelpaket
	quasi gesplittet wird, so daß sich 14 feingestufte Gänge mit einem durchschnittlichen
	Gangsprung von 8,5 % ergeben.

      Das kleine Kettenblatt (Granny) liefert die nötigen Berggänge. In diesem
	niedrigen Geschwindigkeitsbereich ist eine feine Abstufung verzichtbar,
	da geringe Gangsprünge eine kaum merkliche Geschwindigkeits- und Laständerung
	bedeuten würden. Im fünften Gang liegt die Kette vorne auf dem mittleren
	Kettenblatt und hinten auf dem größten Ritzel. Mit 2,29 m Entfaltung
	können damit auch mittlere Steigungen im Sitzen genommen werden. Erst
	bei starken Steigungen muß vorne auf das kleine Kettenblatt geschaltet
	werden.

      Ein weiterer Vorteil, neben den fein gestuften Gangsprüngen, ist das
	robuste Hinterrad. Die hier verwendete 7-fach-Nabe mit einem weiter außen
	liegenden rechten Speichenflansch, und damit nicht so steil stehenden
	Speichen wie bei der zuvor verwendeten 9-fach-Nabe, sorgt für eine geringere
	Speichenspannung auf der Zahnkranzseite, einer geringeren Differenz der
	Speichenspannung zwischen der linken und der rechten Seite und ein seitensteiferes
	Laufrad.

      Oft hört man, Halfstep plus Granny sei kompliziert und umständlich zu
	schalten. In den Zeiten, in denen noch mit Friktionsschalthebeln am Unterrohr
	an dünnen, flatternden Rahmen die Gänge gewechselt wurden, mag dies durchaus
	zutreffen. Müssen doch bei jedem zweiten Halfstep-Schaltvorgang gleichzeitig
	beide Schalthebel bedient werden.

      Mit den aktuellen indexierenden Schalthebeln am Lenker greift diese
	Befürchtung nicht mehr, im Gegenteil, sie ermöglichen erst ein komfortables
	und sicheres Schalten von Halfstep plus Granny. Man kann, muß aber nicht
	jeden Halbschritt durchschalten, was etwa beim Beschleunigen im Stadtverkehr
	sinnvoll ist. Dann bleiben die Gangsprünge immer noch auf dem Niveau der
	meisten handelsüblichen Kassetten.

      Auch wird oft die Befürchtung geäußert, der Schaltvorgang vom kleinsten
	Kettenblatt auf das mittlere sei nur sehr träge und ohne Last zu bewerkstelligen.
	Ein mit guten Steighilfen versehenes mittleres Kettenblatt läßt die Kette,
	auch bei Zahndifferenzen von deutlich über 20 Zähnen, unter Last an leichten
	Steigungen lautlos und zuverlässig schalten. Dazu später mehr.

      Kettenschräglauf

      In vielen Fachpublikationen ist zu lesen, daß ein übermäßiger Schräglauf
	der Kette im Hinblick auf den Wirkungsgrad und die Lebensdauer der Komponenten
	unbedingt zu vermeiden sei, wie es bei der Kombination großes Kettenblatt – großes Ritzel vorkommt. Halfstep plus Granny erfordert aber genau diese
	Kombination. Dazu ist zu sagen, daß ein Halfstep plus Granny-Getriebe
	ein völlig anderes Konzept darstellt und alle Komponenten aufeinander
	abgestimmt werden müssen.

      Bei Halfstep plus Granny wird grundsätzlich die kürzest mögliche Tretlagerwelle
	verwendet, um den Schräglauf der Kette so gering wie möglich zu halten.

      Würde eine solch kurze Welle bei einer traditionellen MTB-Kurbel verwendet
	werden, würde der Käfig des Umwerfers beim Schaltvorgang auf das kleinste
	Kettenblatt weit nach innen schwenken und möglicherweise schon am Sattelrohr
	anstoßen, aber die Kette würde aufgrund des großen vertikalen Abstandes
	des äußeren Umwerferführungsbleches zu dem mittleren Kettenblatt, zumindest
	unter Last, nicht auf das kleine Kettenblatt wechseln. Erst bei einer
	langen Welle, die die MTB-Kurbel weiter nach außen bringt, kann der Umwerfer
	die Kette soweit nach innen »biegen«, daß die Kette das mittlere Kettenblatt
	verläßt.

      Bei Halfstep plus Granny ist der vertikale Abstand zwischen dem äußeren
	Umwerferführungsblech und der Kette auf dem mittleren Kettenblatt aufgrund
	des relativ großen mittleren Kettenblattes gering, und die Kette schaltet
	auch unter Teillast zuverlässig auf das kleine Kettenblatt. Hier kann
	also eine sehr kurze Tretlagerwelle verwendet werden.

      Bei einem optimal konfigurierten Halfstep plus Granny-Getriebe fluchtet
	das mittlere Ritzel mit dem Zwischenraum von mittlerem und großem Kettenblatt.
	Hier kann es beim Schaltvorgang unter Last vom zweithöchsten (mittleres
	Kettenblatt – kleinstes Ritzel) auf den höchsten Gang (großes Kettenblatt – kleinstes Ritzel) zum Überlauf (Abwurf) der Kette kommen, da das kleinste
	Ritzel weiter außen liegt als das große Kettenblatt. In diesem Fall ist
	ein Ketten- bzw. Hosenschutzring notwendig.

      
        Fassen wir die Vorteile von Halfstep plus Granny zusammen:
      

      
        	Fein gestufte Gangsprünge.

        	Großer Übersetzungsbereich.

        	Mehr nutzbare Gänge, da weniger Gänge doppelt vorkommen.

        	Logisches Schaltschema, man weiß immer, wo der nächste Gang sitzt.

      

      
        Die Nachteile sind:
      

      
        	Nach dem Herunterschalten am Berg auf das kleine Kettenblatt muß hinten
		um einige Gänge heraufgeschaltet werden. Das kostet etwas Zeit, etwa
		1,5 – 2 Sekunden.

        	Um das Schaltschema zu verstehen, muß Neues gelernt werden.

        	Nicht käuflich erhältlich. Es muß gebastelt werden.
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          	Bild 4: Halfstep plus Granny am Tandem
        

      

      Beispiel eines Reiseradgetriebes
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          	Bild 5: Reiseradgetriebe – Schaltwerk
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          	Bild 6: Reiseradgetriebe – Umwerfer
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          	Bild 7: Gangabstufung Reiserad
        

      

      Der Besitzer dieses Rades fährt gerne flott und bevorzugt eine Trittfrequenz
	im Bereich von 80–90 U/min. Die Kombination 44/34 Zähne, mit einer Entfaltung
	von 2,65 m, ist daher auch für leichte bis mittlere Steigungen geeignet.
	Nach Abzug der doppelten Gangstufen ergeben sich 21 nutzbare Gänge. Es
	wird eine 7-fach-Kassette von Shimano mit 13–34 Zähnen verwendet und ein
	zusätzliches Abschlußritzel mit 11 Zähnen. Es gibt von Shimano verschiedene
	Abschlussritzel mit unterschiedlich breiten Zähnen. Breite Zähne behindern
	die Kette am nötigen Schräglauf, um auf das 13er Ritzel zu wechseln. Entweder
	man schleift die Zähne an der lastabgewandten Seite an den Kanten an,
	oder man nimmt gleich ein Ritzel mit dünnen Zähnen (9-fach). Um die Kette
	bei diesem großen Übersetzungsbereich zu spannen, besitzt das Schaltwerk
	ein zusätzliches Spannrädchen. Lediglich wenn die Kette auf dem kleinen
	Kettenblatt (Granny) liegt, schwenkt der Schaltwerkskäfig soweit nach
	hinten, daß das zusätzliche Spannrädchen zum Eingriff kommt. Der Käfig
	für das dritte Rädchen besteht aus Aluminiumblech und wurde zur Geräuschminderung,
	das Blech ist ein guter Resonanzkörper, mit KFZ-Unterbodenschutz beschichtet.
	Die Idee mit dem dritten Rädchen ist von alten Suntour-Schaltwerken, wie
	dem Le Pre oder ARX, entliehen. Der Umwerfer ist ein modifizierter Suntour-Umwerfer.
	Dazu mehr bei der

      Entwicklung eines fein gestuften gebirgstauglichen Reiseradgetriebes

      Ein wenig Theorie: der Übersetzungssprung zwischen den beiden größeren
	Kettenblättern entspricht genau der Quadratwurzel des Übersetzungssprungs
	der Ritzel. So ist ein Splitten der hinteren Gangstufen möglich. Der Übersetzungssprung
	von Ritzel zu Ritzel sollte immer gleich sein, z.B. 20 %. Man spricht hier
	von einer geometrischen Reihe. Da heutzutage fast nur noch fertig zusammengestellte
	Ritzelpakete lieferbar sind, versuchen wir es mit handelsüblicher Ware.

      Die Entwicklungsziele sind:

      
        	Sehr niedriger erster Gang

        	Sehr feine Gangabstufung

        	Der Gang »mittleres Kettenblatt – großes Ritzel« muß uphill-tauglich
		sein

        	Topspeed im Downhill ist sekundär, 60 km/h müssen bei max 140
		U/min erreichbar sein

      

      Der Fahrer hat einen bevorzugten Drehzahlbereich von 95–100 U/min
	und ist bereit, im Gefälle zum Erreichen der Höchstgeschwindigkeit deutlich
	höher zu drehen. Ein Ritzelpaket mit einem größten Ritzel von 34 Zähnen
	garantiert einen niedrigen ersten Gang und ermöglicht es, den Gang »mittleres
	Kettenblatt – großes Ritzel« möglichst uphill-tauglich anzusiedeln. Dabei
	darf das mittlere Kettenblatt aber nicht deutlich größer als das größte
	Ritzel sein. Die 11 Zähne des kleinsten Ritzels sorgen für Speed. Durch
	Herumprobieren mit einem Übersetzungsprogramm (Ritzelrechner) kommen wir
	auf folgendes Ergebnis:
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          	Bild 8: Gangabstufung gebirgstaugliches Reiseradgetriebe
        

      

      Nach Abzug der doppelten Gangstufen ergeben sich 23 nutzbare Gänge.
	Mit Gangsprüngen von durchschnittlich 7,6 % im Halfstepbereich erhalten
	wir eine äußerst feine Abstufung. Die Kassette kommt uns bekannt vor.
	Bei der Betrachtung der handelsüblichen MTB-Übersetzung haben wir sie
	eingangs dieses Artikels schon einmal gesehen. Sie stammt von Shimano
	oder SRAM.

      Kurbelgarnitur

      Die Kurbelgarnitur stammt von Spécialités TA. Es gibt nur sehr wenige
	Hersteller, die Kettenblätter mit ungeraden Zähnezahlen anbieten. Einer
	davon ist Spécialités TA für Fünfarmkurbeln mit einem Lochkreisdurchmesser
	von 110 und 130 mm sowie der hier gezeigten Pro 5 Vis, auch unter
	der Bezeichnung Cyclotouriste bekannt.

      Granny

      Das 18er Kettenblatt muß selbst angefertigt werden. Hierbei handelt
	es sich um ein Ritzel des Herstellers Rigida, welches an einigen Stellen
	durchbrochen wird, um dort Muttern mit Silberlot aufzulöten. Es ist zwar
	ein noch niedrigerer erster Gang mit einem kleineren Kettenblatt realisierbar,
	aber die in der Kette auftretenden Kräfte würden die Kette und das Ritzel
	schnell verschleißen lassen.
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          	Bild 9+10: Ein selbst angefertigtes 18er Kettenblatt
        

      

      Steighilfen
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          	Bild 11+12: Steighilfen
        

      

      Um ein einwandfreies Schaltverhalten vom kleinen auf das mittlere Kettenblatt
	zu gewährleisten, sind spezielle Schaltgassen und Steighilfen notwendig.
	Wer die Funktionsweise von Hyperglide begriffen hat, weiß worum es hier
	geht. Falls dies noch nicht geschehen ist, hänge man ein Rad mit einem
	Hyperglide-Zahnkranz in einen Montageständer, setze sich davor und schalte
	sehr langsam die Gänge durch. Man kann durch intensives Beobachten sehr
	viel von seinem Rad lernen!
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          	Bild 13+14: Steighilfen
        

      

      Wenn bei dem verwendeten mittleren Kettenblatt keine Steighilfen vorhanden
	sind, wie es hier der Fall war, müssen welche angebracht werden. Die Steighilfen
	bestehen aus M3-Niroschrauben mit Schlitz. Zuerst muß die geeignete Position
	ermittelt werden. In den Totpunkten, also im Bereich des Kurbelarmes und
	gegenüberliegend, ist die Zugkraft der Kette am geringsten.

      Dort läßt sich der Schaltvorgang am besten bewerkstelligen. Die Kettenteilung
	muß mit der des kleinen und mittleren Kettenblattes übereinstimmen. Dazu
	wird eine Kette vom kleinen Kettenblatt kommend auf das mittlere Kettenblatt
	gewickelt. Die Position der Steighilfen wird, wie auf dem Foto weiter
	oben zu sehen, mit der Kette ermittelt und per Körnerschlag markiert.
	Die Kette darf dabei nicht straff gespannt sein.

      2,5-mm-Bohrung setzen, Gewinde bohren, die Schraube von innen wirklich
	festschrauben, das restliche Gewinde mit 1 mm Überstand absägen,
	mit einem mittigen festen Körnerschlag auf die Gewindestirnseite den Schaft
	aufweiten, mit festen Hammerschlägen auf einem Durchschlag oder Splintentreiber
	den Überstand noch weiter aufweiten und vernieten und die Steighilfe sitzt
	bombenfest. Bei dem hier verwendeten Kettenblatt sitzt die Steighilfe
	genau im Übergang der Zähne zum verdickten Bereich des Kettenblattes.

      Im Allgemeinen ist der Übergang nicht so stark ausgeprägt, so daß darauf
	verzichtet werden kann, per Ausfräsung ein gleiches Niveau mit der Zahnaußenseite
	zu erreichen. Sollte es dennoch nötig sein zu fräsen, so bieten im rechten
	Winkel geschliffene Bohrer einen brauchbaren Fräserersatz. Damit die Kette
	bei Schräglauf auf dem kleinen Kettenblatt nicht an der Steighilfe hängen
	bleibt, wird der Schraubenkopf auf den Grund des Schlitzes herunter geschliffen.
	Damit die Steighilfe bei seitlich schlabberndem Leertrum (unteres Kettentrum)
	nicht die Kette erfassen kann und mit hochzieht, wird eine Fase, wie auf
	dem Foto zu sehen, angebracht.

      Eigentlich reicht pro Totpunkt eine Steighilfe, hier sind aus Gründen
	der Redundanz zwei angebracht. Wenn die Steighilfen sitzen, werden die
	Schaltgassen in das Kettenblatt gefeilt und die auf die Steighilfen folgenden
	drei Zähne auf der Außenseite angefast. Dadurch können die Laschen der
	Kette besser über die Zähne gleiten. Außerdem werden diese drei Zähne
	haifischrückenflossenförmig angefeilt (wie auf dem Abbild des kleinen
	Kettenblattes gut zu erkennen). Dadurch können die Kettenrollen leichter
	ins Bett gleiten.

      Umwerfer

      Früher wurden bei Halfstep plus Granny-Schaltungen Rennumwerfer verwendet,
	denn MTB-Umwerfer mit ihren weit heruntergezogenen inneren Führungsblechen
	sind ungeeignet. Das Führungsblech würde gegen das mittlere Kettenblatt
	stoßen. Lediglich ein Abflexen oder Dremeln (mit einer kleinen Trennscheibe)
	des unteren Teiles des inneren Führungsbleches verwandelt einen MTB-Umwerfer
	in einen Halfstep plus Granny-tauglichen.

      Aktuelle MTB-Umwerfer, die für eine Differenz von 12 Zähnen zwischen
	mittlerem und großem Kettenblatt vorgesehen sind, bieten dafür nicht genügend
	Fleisch. Aktuelle Rennumwerfer sind mit indexierenden Schalthebeln und
	schmalen Käfigen für Zehnfachketten ebenfalls nicht mehr geeignet, da
	die Kette bei Schräglauf schleifen würde.

      Glücklicherweise gibt es seit 2004 auf dem deutschen Markt einen geeigneten
	Umwerfer, den Suntour XCR 504. Er muß lediglich etwas modifiziert werden
	um Halfstep plus Granny-Getriebe perfekt zu schalten. Dieser Umwerfer
	ist gleichermaßen für eine Seilanlenkung von oben und unten geeignet.
	Der Sattelrohrdurchmesser kann 31,8 sowie 34,9 mm betragen. Bei letzterem
	werden einfach die Distanzhülsenhalbschalen entfernt.

      Die Lagerung des Käfigs erfolgt in genormten Kunststoffbundbuchsen.
	Die Schaltseiltrommel ist in einer nachschmierbaren Messingbuchse gelagert.
	Der Umwerfer ist für den Einsatz bei MTB-Kurbelgarnituren vorgesehen.
	Im Prinzip besteht er funktionstechnisch aus einem breiten Rennumwerfer
	mit einem zusätzlichen inneren Führungsblech, welches beim Überschwenken
	des mittleren Kettenblattes nach innen, also zum Sattelrohr hin, weggeklappt
	wird.

      Dieses zusätzliche innere Führungsblech würde bei einer Halfstepschaltung
	möglicherweise gegen das mittlere Kettenblatt stoßen. Außerdem wäre der
	Widerstand der Rückzugfeder für das separate Führungsblech zu überwinden.
	Daher wird es entfernt. Die Operation dauert etwa 15 Minuten. Dazu wird
	die Umbördelung des Lagerbolzens abgebohrt, der Bolzen herausgezogen,
	das Führungsblech mit der Feder entfernt, der Lagerbolzen angefast und
	mit einem M4-Gewinde versehen, das Ganze wieder zusammengesteckt, das
	entfettete Gewinde mit einem Schraubensicherungsmittel (z.B. Loctite)
	beträufelt und eine M4-Niromutter aufgedreht.
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          	Bild 15: Links der Suntour XCR 504-Umwerfer im Originalzustand, rechts
			getunt mit dem entfernten Leitblech darunter
        

      

      Der Besitzer des oben beschriebenen violetten Reiserades, Matthias Gallena,
	schreibt:

      
        Tja, mit Halfstep ist es wie mit der alten Bauernweisheit: »Was der
		Bauer nicht kennt, frisst er nicht«. Ich kenne meinen Freund Wolfram
		und seine Bastelleidenschaft schon sehr lange und schätze sie sehr. Doch
		Halfstep war mir immer zu kompliziert. Da muss man ja denken beim Schalten.

        Aber nachdem ich anno 1993 aufgrund einer Alpentour bei meinem Rad
		hinten einen 7-fach 13-26-Kranz gegen einen 13-34er tauschte, merkte
		ich doch bei meinen heimatlichen Touren in die Fachhochschule, dass mir
		etwas fehlt. Gerade bei Gegenwind am Mainufer hatte ich oft nicht den
		richtigen Gang drin. Entweder war mir die Trittfrequenz zu hoch oder
		ich ließ Tempo nach.

        Daraufhin wurde die vordere Kurbelgarnitur auf Halfstep-Kombination
		umgerüstet. Nach anfänglichen Schwierigkeiten (»Mist, jetzt war ich schon
		auf dem Mittleren und nicht auf dem Großen«) war ich sehr schnell überzeugt.
		Ich hatte immer den passenden Gang parat. Gerade für Reiseräder ist dies
		die für mich optimale Übersetzungauslegung. Und mit »Granny«, um nicht
		auf die Berggänge verzichten zu müssen.

        Auch die Art der Wahl des Ganges bzw. das Schaltschema ist sehr einfach.
		Jedes zweite Mal schaltet man quasi über Kreuz. Z.B. vorne von dem großen
		Kettenblatt auf das Mittlere, hinten ein Ritzel kleiner und umgekehrt.
		Das ging früher mit Daumenschalthebeln noch nicht so gut, aber mittlerweile
		mit Rapidfire-Schalthebeln geht das ohne jedes Problem und rasend schnell.
		Zwingend erforderlich ist aber eine Ganganzeige für vorne, zumindest
		am Anfang der Eingewöhnungszeit.

        Ich fahre jetzt seit 13 Jahren Halfstep-Schaltungen und bin immer noch
		und immer mehr begeistert. Auch mit Kind im Kindersitz hatte ich bei
		langen wechselnden Steigungen immer den passenden Gang im Taunus parat.
		Da hatten selbst die Mountainbiker Probleme, da sie entweder in Trittfrequenz-
		oder Geschwindigkeitslöcher gefallen sind.

        Ich möchte kein anderes Schaltungsprinzip mehr fahren und besitze an
		allen meinen aktiv genutzten Rädern (3 Räder und 1 Tandem) Halfstep plus
		Granny-Getriebe. Für Reiseradler mit Gepäck ist dies von der Übersetzungsbandbreite
		(Granny) und Abstufung besser als jede industriell angebotene Übersetzung.

      

      Links

      
        	Online-Ritzelrechner (Java
		muß eingeschaltet sein)

        	
          Spécialités-TA
        

        	
          Kettenblätter
        

        	
          20er Kettenblatt für 4-Arm-Befestigung
        

        	
          Suntour
			Umwerfer XCR 504
        

      

      
        Zum Autor

        [Image]Wolfram
		Fischer, Frankfurt am Main, ist Maschinenbauingenieur und Inhaber von
		Bikefish Individualräder. Schwerpunkt seiner Entwicklungen ist die ergonomische
		Optimierung von Fahrrädern und Komponenten.
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      Groß ist die Bandbreite von dem, was RadlerInnen unter Radreisen verstehen.
	Vom Donauradweg bis zur Weltreise ist da alles drin. Dabei sind viele
	interessante Feriengegenden alles andere als flach. Entgegen der landläufigen
	Meinung kann Radreisen jedoch auch im Gebirge Spaß machen und ein faszinierendes
	Erlebnis sein. Und das durchaus ohne großartiges Training im Vorfeld!
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          	Bild 1+2: Am Passo San Giacomo, Italien
        

      

      Aber: Diese steile Stelle da auf dem Weg zum Bäcker kann frau vielleicht
	noch mal »eben so« im Wiegetritt hochsprinten. Wenn es allerdings um lange
	Tagesetappen mit 600, 1.000 oder auch 2.000 Höhenmeter geht, sieht die
	Situation für Normalsterbliche ganz anders aus. Welche Möglichkeiten es
	gibt, gängige Kettenschaltungen an die individuelle Leistungsfähigkeit
	anzupassen und auf Bergtauglichkeit hin zu optimieren, möchte dieser Artikel
	aufzeigen.
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          	Bild 3: Am Griespass, Schweiz
        

      

      Weiche Waden…

      Die Dauerleistung der Radlerin, die mehrere Stunden ohne Erschöpfung
	erbracht werden kann, ist erschreckend gering. Bei ausgesprochenen AusdauersportlerInnen
	kann man vielleicht Werte zwischen 200–300 Watt annehmen (Muskelkraftflugzeuge
	sind auf diesen Leistungsbereich hin konstruiert worden). Ambitionierte
	AlltagsradlerInnen sollten jedoch eher von 100–150 Watt ausgehen. Das
	entspricht gerade mal der Leistung, die nötig ist, um 1–2 helle Glühlampen
	in der eigenen Wohnung zum Leuchten zu bringen! Der Autor, engagierter
	Alltags- und Reiseradler, hatte als Student im Rahmen eines Physiologie-Praktikums
	Gelegenheit, die eigene Dauerleistungsgrenze näherungsweise zu bestimmen:
	125 Watt, nicht sehr beeindruckend also. Bei Menschen, die außer dem Weg
	zum Kühlschrank nur wenige Strecken ohne Auto zurücklegen, kann der Wert
	noch deutlich darunter liegen.

      Angesichts dieser relativ dürftigen Leistungsmöglichkeiten hat der Reiseradler
	daher nichts zu verschenken. Neben dem Wirkungsgrad der Kraftübertragung,
	der bei gepflegten Kettenschaltungen recht hoch ist, ist da der Wirkungsgrad
	der »Maschine Mensch« selbst von Bedeutung. Um hier das auf das Maximum
	von 25 % zu kommen, muss u. a. die Trittfrequenz optimal sein. Dies ist
	im Bereich von 90–100 Umdrehungen pro Minute der Fall. Es gibt gerade
	an längeren Steigungen keinerlei Grund, sie auf leistungsmindernde 60
	oder gar 40/min absinken zu lassen.

      …aber hohe Berge!

      Schaut frau sich jetzt demgegenüber den Leistungsbedarf an, so ist das
	Ergebnis bereits bei mäßigen Steigungen ziemlich ernüchternd. Gehen wir
	mal von einem schlanken Radler mit 70 kg Lebendgewicht aus. Hinzu
	kommen Rad (nicht schummeln, auch das Schloss mitwiegen!) und Gepäck (inklusive
	Packtaschen). Da er regelmäßig angesagte Bike-Magazine liest, hat er sich
	ein relativ leichtes Modell zugelegt und kommt mit 15 kg hin. Für
	ein brauchbares Reiserad mit Lowridern und vernünftigem Sattel ist das
	schon eher die Untergrenze! Seine mit Campinggepäck gut gefüllten Packtaschen
	kommen dank rigoroser Nutzung einer Federwaage beim Packen auch nur auf
	15 kg. Das macht 100 kg, die bewegt werden wollen.

      Wenn unser Modellradler auch nur eine 5 %ige Steigung bezwingen möchte,
	kommt er bereits bei 10 km/h mit ca. 138 W (nur die Leistung
	für die Hubarbeit ohne sonstige Verluste) an seine Dauerleistungsgrenze!
	Aber selbst bei relativ einfachen Passstraßen wie dem Gotthard geht es
	oft steiler zu, gerade die Südseite hat auch viele Abschnitte mit 10 %.
	Von der Situation auf hohen und steileren Schotter-Pisten wie z. B. dem
	Col du Parpaillon möchte ich hierbei noch gar nicht reden.

      Bei obigen 10 % erreicht unser tapferer Radfreund seine Dauerleistungsgrenze
	sogar schon bei 5 km/h! Um diese Geschwindigkeit ökonomisch optimal
	fahren zu können, braucht er daher Entfaltungen im Bereich von unter 1 m.
	Bei einem 40-622er Laufrad (»28 Zoll«) ist das nur mit einer SEHR kleinen
	Übersetzung (z. B. 17/34, entspricht hier einer Entfaltung von 1,1 m)
	annähernd zu erreichen.

      Faktoren wie Rollwiderstand und Luftwiderstand spielen bei den kleinen
	Geschwindigkeiten bergauf übrigens keine große Rolle mehr. Beide Widerstände
	summieren sich bei 5 km/h auf unter 10 W.
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          	Bild 4: Col de Jaman, Schweiz
        

      

      Das Problem »Radreisen im Gebirge« lässt sich somit also auf eine zentrale
	Grundfrage reduzieren:
Wie fährt man auf ökonomische Weise richtig langsam?

      Ein kurzer Exkurs in die Geschichte der Kettenschaltungen:

      Es ist noch nicht so lange her, da waren auch für Radtouren (und im
	Alltag) Entfaltungen »wie am Rennrad« das Maß aller Dinge. Abertausende »Halbrenner« und »Rennsporträder«,
	die in Fahrradkellern still vor sich hin rosten, sind dabei stumme Zeugen
	dieser völlig unsinnigen Mode, die sich bis zur Mitte der Achtziger Jahre
	hielt. Die Hersteller glaubten allen Ernstes, die KundInnen am Berg mit
	Entfaltungen im Bereich von ca. 3,5 m (42/26 bei 40-622er Laufrädern)
	abspeisen zu können. Bei 90/min ergäbe das etwa rasante 19 km/h.
	Oder in der traurigen Realität wohl eher: <stampf> <stampf>,
	gefolgt von Fluchen sowie schließlich Absteigen und Schieben. Dafür durfte
	man dann in der Ebene »schnell, schnell« flotte 8,1 m treten (52/14
	bei 40-622er Laufrädern) – gut für rund 44 km/h!

      Mit dem MTB-Boom wurde es dann auch in diesem Bereich etwas besser.
	Kleine Übersetzungen waren plötzlich technisch machbar und große Ritzel
	keine »Rentnerteller« mehr, sondern hip.
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          	Bild 5+6: Ritzel aus Fünffachzahnkranz als drittes Kettenblatt
			an einem typischen Stahl-Zwei-Kettenblatt-Tretlager aus den 70er Jahren.
			Vorraussetzung für diese einfache Lösung ist eine zufällig durch drei
			(Anzahl der Arme der Kettenblattbefestigung) teilbare Zahl der Löcher
			im Ritzel. Es ist mit drei M6-Schrauben befestigt.

			Von: Rainer H. Rauschenberg
        

      

      Mit Serienteilen »nachbessern«: größere Ritzel und kleinere Kettenblätter

      Am einfachsten ist es immer noch, die für das größte Ritzel verfügbaren
	Zähnezahlen wirklich auszunutzen. Auch Reiseräder werden da durchaus nicht
	immer mit der maximal möglichen Größe ausgestattet. Zählen Sie beim Kauf
	ruhig mal nach! Shimano-Ritzel gibt es seit Uniglide-Tagen mit 34 Zähnen.
	Früher gab es sogar Suntour-Schraubkränze mit 38 Zähnen. Auch bei den
	Kettenblättern gibt es ohne größere Bastelei nutzbare Alternativen: Für
	die letzte Shimano-Fünflochkurbel (»kompakt«, mit 35 mm Lochabstand)
	und die aktuellen Vierlochkurbeln sind auch 20er Blätter verfügbar (u. a.
	von Vuelta über Brügelmann zu beziehen oder von Mountain-Goat).
	Besitzer von älteren 5-Arm-Kurbeln mit 43 mm Lochabstand (110/74
	Lochkreis) sollten zumindest überprüfen, ob auch ein 24er montiert ist.
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          	Bild 7: Von links nach rechts: 24 Z für 43 mm Lochabstand
			(5-Arm), 22 Z für 45 mm Lochabstand (4-Arm), 17 Z Suntour
			Winner A (für Limbo Spider), 14 Z Suntour Winner Abschlussritzel
        

      

      Letztendlich wird unser Musterradler aber auch mit diesen Übersetzungen
	auf langen Touren im Gebirge oft an seine Grenzen stoßen.

      Zu neuen Ufern – extrakleine Blätter für extrasteile Pässe

      Bereits vor über 10 Jahren gab es für den 43 mm Lochabstand (der
	ältere 5-Lochkreis, 110/74 mm Durchmesser) 2 Adapterlösungen, die
	das Problem anders angehen. Beide wurden vom Autor an unterschiedlichen
	Rädern montiert und funktionieren einwandfrei.

      Zum einen ist da der »Limbo Spider« zu nennen, ein Aluminiumträger,
	der ein Suntour Winner A SteckRitzel aufnahm und das innere Kettenblatt
	ersetzt. Gesichert wird es durch einen großen und manchmal widerspenstigen »Seegerring«.
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          	Bild 8: Limbo Spider mit 17er Ritzel an einer Suntour XC Pro-Kurbel
			mit 40/36er Halfstepabstufung
        

      

      Zum anderen gab es den Mountain
		Tamer, als Triple oder Quad (drittes oder viertes Kettenblatt) nutzbar,
		ebenfalls für o.g. Lochkreis. Die aktuelle Version hat eine Steckaufnahme
		für ein oder zwei Ritzel. Den Adapter als 4. Kettenblatt zu verwenden
		ist jedoch auf Grund von erheblichen überschneidungen nicht unbedingt
		sinnvoll. Außerdem verringert der große Kettenschräglauf bei »überkreuz-Gängen« die
		Zahl der technisch nutzbaren Gänge. Zudem erhöht sich so die nötige Wellenlänge
		nochmals.
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          	Bild 9: Mountain Tamer Triple von Abundant Adventures für 1 Steckritzel
        

        
          	photo used with the permission of NTU Enterprises-Mountain Tamer
        

      

      Dies gilt übrigens sowohl für kommerzielle Adapterlösungen wie für die
	im folgenden beschriebenen Eigenbauten: Ohne eine längere Tretlagerwelle
	geht es selten. Manchmal genügt bei Konuslagern eine Unterlegscheibe unter
	der rechten Lagerschale, um für ausreichend Abstand nach innen zu sorgen.
	Oft sind jedoch auch Nacharbeiten an den Gewindesockeln der Kurbel selbst
	nötig.

      (Das Bearbeiten der Gewindesockel ist hier sehr
	schön beschrieben)

      In Anbetracht dieses doch recht hohen Aufwands und da es für aktuelle
	MTB-Kurbeln keine passenden Adapter mehr gibt, haben einige ReiseradlerInnen
	gleich komplette Eigenkonstruktionen verwirklicht. Hier ist frau natürlich
	völlig frei in der Materialwahl und auch konstruktiv gibt es »viele Wege,
	die nach Rom führen«.
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          	Bild 10: Material zum Selbstbau (von links): 17 Z Suntour Winner
			Abschlussritzel, 14 Z Suntour Winner B, 17 Z Suntour Winner A
        

      

      Da die einfachsten Ideen oft die besten sind, sollte man zuerst überlegen,
	ob sich das gewählte Ritzel nicht vielleicht direkt am mittleren Stahlkettenblatt
	oder an Stahlkurbelarme anschweißen lässt.
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          	Bild 11: Ritzel von einer Nabenschaltung als kleinstes Kettenblatt
			an einer Acera-Kurbel. Von: Rainer Mai
        

      

      Für TA Cyclotouriste-Kurbeln wurde ein Träger für ein Fichtel & Sachs-
	oder Shimano-Nabenschaltungsritzel gebaut. Wichtig ist, dass das Ritzel
	schaltkettengeeignet ist: Für 6/7/8-fach-Kette passen Ritzel mit 1,8–2,3 mm
	Dicke, aber nicht 3,0 mm.

      Hierzu wurden 6 Nirohaltearme mit einem passend gedrehten Trägerring
	verschweißt, auf den wiederum das Ritzel mit Silberlot aufgelötet ist.
	Diese Konstruktion ist etwas zu »leicht« dimensioniert. Als das erste
	Ritzel verschlissen war und erneuert werden sollte, wurden mehrere Haarrisse
	im »Spider« entdeckt – Totalschaden dieses Modells. Die durch die übertragung
	des Antriebsmoments erzeugten Schubkräfte an der Befestigung kleiner Blätter
	sind sehr groß (je kleiner der Befestigungsdurchmesser, desto größer).
	Deshalb müssen solche kleinen Kettenblätter solider befestigt sein als
	z. B. Zweifachkettenblätter an Profirennrädern mit ihren vergleichsweise
	riesigen Lochkreisen.
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          	Bild 12: Nach 6 Jahren und 40.000 km, davon etwa 7.000 km
			Camping-Gebirgstouren, Ritzel verschlissen und Stern eingerissen
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          	Bild 13+14: Diese Konstruktion, ebenfalls für TA Cyclotouriste,
			ist einfacher und haltbarer aufgebaut: Ein passender Stahlrohrring mit
			eingefeilten »Burgzinnen«-Aufnahmen für M6-Muttern. Ritzel, Muttern
			und Ring wurden erst elektrisch geheftet und dann durchgehend silbergelötet.
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          	Bild 15: Vorteilhaft an den beiden TA-CT-Beispielen ist der große
			Innendurchmesser: Das Ritzel passt über das Tretlagergehäuse und die
			Lagerschale, läuft also relativ weit innen, die Welle muss nicht verlängert
			werden, die Kettenflucht verschlechtert sich nicht.

			Von: Rainer Mai
        

      

      Für eine Shimano 4-Arm MTB Kurbel gibt es folgende Möglichkeit, ein
	Ritzel als Kettenblatt zu verwenden:

      Träger ist ein quadratisches Stück Stahlblech mit 2 mm Dicke. Die
	Kantenlänge bemisst sich am Lochkreisdurchmesser: Es reicht, wenn neben
	den 4 Bohrungen in jeder Ecke lediglich 3–4 mm Material stehen bleiben.
	Die überstehenden Ecken sollte frau kürzen. In der Mitte des Bleches wird
	mit einer Lochsäge ein Loch angebracht. Der Durchmesser muss minimal dem
	Tretlagerwellendurchmesser entsprechen, vorsichtiger ist es (siehe oben) jedoch,
	einen Innendurchmesser zu wählen, der den des verwendeten Ritzels maximal
	ausnutzt. Im konkreten Fall wurde ein Suntour Winner Ritzel Stufe B mit
	14 Zähnen verwendet und ein Innendurchmesser von 43 mm gewählt.

      Dieses Ritzel verfügt praktischerweise über einen Bund. Um einen ausreichenden
	Abstand zum nächstgrößeren Kettenblatt zu erzielen, reicht es deswegen,
	zwischen Trägerplatte und Ritzel lediglich einen stählernen Zwischenring
	einzufügen. Frau sollte im montierten Zustand unbedingt für alle drei
	Blätter die gleiche Distanz anstreben; das erleichtert die Einstellung
	der Schaltung hinterher ungemein!

      Vor dem Löten sollte man sich noch kurz über den Zugang zu den vier
	Befestigungsschrauben Gedanken machen. Im vorliegenden Fall musste eine
	Schraube bereits vor dem endgültigen Fügen in ihr Loch in der Trägerplatte
	eingesetzt und zwei Zähne mussten leicht gekürzt werden. Dieser kleine »Stapel« wird
	dann an den Kontaktflächen angeschliffen, entfettet und mit viel Flussmittel
	sowie Silberlot hartgelötet. Wichtig ist dabei, die Kontaktflächen wirklich
	auszunutzen und sicherzustellen, dass überall »durchgelötet« wurde.

      
        
          	
            [Image]
          
        

        
          	Bild 16: Der Adapter zu Testzwecken als 4-fach Kombination an 4-Arm-Kurbel
			montiert
        

      

      Fazit

      Gerade im Hochgebirge kann Radreisen faszinierend sein und das durchaus
	nicht nur für Spitzensportler. Voraussetzung ist eine optimale Anpassung
	des Rades an die (bescheidene) menschliche Leistungsfähigkeit, zu der
	in diesem Artikel einige Anregungen gegeben werden. Gänzlich unabhängig
	von einer noch so »ausgefuchsten« Ausrüstung kommt man schließlich aber
	auch um das Akzeptieren eigener Grenzen »am Berg« nicht herum. Auch langsam
	und mit vielen Pausen kommt frau fast jeden Pass hoch und hat dabei zudem
	noch ausreichend Gelegenheit, die Landschaft zu genießen.

      Denn: »Anstrengung« entsteht zuerst einmal im eigenen Kopf!
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          	Bild 17: Vor dem Col de la Croix, Schweiz
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          	Bild 18: Am Griespass, Schweiz.

			Von: Rainer Mai
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		von der Schlichtheit und ökologischen Effizienz muskelkraftbetriebener
		Fahrzeuge. Besondere Interessen: Ergonomische und leistungsphysiologische
		Aspekte. Besondere Schwächen: Radreisen in Afrika und Nahost …
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      Nach einer Untersuchung der Berliner Polizei finden 81 % aller schweren
	und tödlichen Fahrradunfälle auf Radwegen statt und zwar in Kreuzungsbereichen.
	Dies, obwohl nur bei 10 % der Berliner Straßen ein Radweg überhaupt vorhanden
	ist. Hauptunfallursache sind fehlende Sichtbeziehungen im Kreuzungsbereich
	[Radzeit
	1/2005, S. 17 (PDF)]. Bereits vorher unternommene Untersuchungen u. a.
	der Bundesanstalt für Straßenwesen zeigten ähnliche Ergebnisse.

      Die StVO-Novelle von 1997 – unbekannt und unberücksichtigt

      Die 24. Novelle zur StVO vom 23.05.1997 zog aus der Gefährdung von Radfahrern
	auf Radwegen eine logische und nachvollziehbare Konsequenz: Radverkehr
	muss im Sichtfeld der Autofahrer geführt werden. Am 01.10.1998 wurde deshalb
	die generelle Benutzungspflicht für Radwege in Deutschland aufgehoben.
	Soll ein Radweg weiterhin benutzungspflichtig sein, muß er an jeder Kreuzung
	oder Einmündung mit einem blauen Radwegschild gekennzeichnet sein. In
	Berlin sind nur noch wenige der vielen Radwege im Bürgersteigbereich benutzungspflichtig.

      Änderungen der StVO werden üblicherweise nicht nur im Bundesgesetzblatt
	veröffentlicht um einem ausgewählten juristischen Personenkreis vorbehalten
	zu bleiben. Sie werden vielmehr denjenigen Bürgern, die davon betroffen
	sind, in den Medien, d.h. Rundfunk, Fernsehen, Zeitungen, Zeitschriften,
	z.B. immer im auflagenstarksten Periodikum Deutschlands der »ADAC-Motorwelt« bekannt
	gemacht und besprochen. Dies geschah jedoch nicht bei der Aufhebung der
	allgemeinen Radwegbenutzungspflicht. Im Gegenteil. So schreibt die »ADAC-Motorwelt« noch
	im Mai 2005: »Falls ein Fahrradweg vorhanden ist, müssen Sie diesen immer
	benutzen«. Die Motorwelt befindet sich in guter Gesellschaft: In der Süddeutschen
	Zeitung z.B. wird 2002 in einem Artikel (»Bescheid wissen, Nachteile vermeiden,
	Recht für Radfahrer«) behauptet, dass alle Radwege benutzungspflichtig
	sind. Klarstellende Leserbriefe wurden jeweils nicht veröffentlicht bzw.
	ignoriert. Auch Verkehrspolizisten ist der Sachverhalt häufig unbekannt.

      Radfahrer, die von ihrem Recht, mit ihrem Fahrzeug die Fahrbahn zu benutzen,
	Gebrauch machen, können ihr blaues Wunder täglich erleben. Denn in Deutschland
	wird auch ohne Polizei von Autofahrern selbst wirkungsvoll für Recht und
	Ordnung gesorgt.

      206 Vorfälle in 12 Monaten

      Nachdem ich im Jahr 2001 acht Monate lang eine Strichliste über die
	rituell sich wiederholenden Strafaktionen von Autofahrern geführt hatte [Radzeit	1/2002, S.	20 (PDF)],
	habe ich auch im Jahr 2005 noch nicht den Eindruck, dass bei Autofahrern
	einschlägige Kenntnisse der StVO vorhanden wären.

      Das hat mich veranlasst, eine neue Strichliste anzufertigen und zwar
	über zwölf Monate vom 14.05.2004 bis 13.05.2005.

      Meine Kilometerleistung mit dem Fahrrad betrug in diesen zwölf Monaten
	3606 km, davon 3186 km im Berliner Stadtverkehr und 420 km
	in Großbritannien (dort ohne einen einzigen Konflikt mit Autofahrern).
	Mein täglicher Arbeitsweg mit dem Rad beträgt in einer Richtung 9 km.
	Auf einer Länge von 5,5 km befinden sich dort überwiegend nicht benutzungspflichtige
	Radwege, 3,5 km haben keinen Radweg. Morgens lege ich den Weg im
	Berufsverkehr zurück, abends nach dem Berufsverkehr. Bei der gesamten
	gefahrenen Strecke wurden also 1947 km neben benutzungspflichtige
	Radwegen zurückgelegt, 1239 km auf Fahrbahnen ohne Radweg.

      Die folgende »Statistik« könnte freundlicher ausgefallen sein, hätte
	es nicht zwei auffällige Häufungen an einschlägigen Vorfällen gegeben:
	Unmittelbar vor Beginn meiner Aufzeichnungen war in der »ADAC-Motorwelt« ein
	Artikel erschienen: »Radfahrer so nicht – Rote Karte für die Rambos«.
	In der Folgezeit erlebte ich ein wahres Feuerwerk an roten Karten in Form
	der unten aufgeführten Vorfälle. Das zeigt mir dass die »Motorwelt« nicht
	nur die auflagenstärkste Zeitschrift Deutschlands ist, sondern dass sie
	auch fleissig gelesen wird.

      Auch später schreibt die »Motorwelt« von »Fahrrad-Rambos« und »Pedalrittern«.
	Von der Berliner Morgenpost ist der Ausdruck »Pedal-Terroristen« bekannt.
	Aber auch eine seriösere Tageszeitung wie die Süddeutsche Zeitung tituliert
	uns als Rambos. Dergleichen Prädikate sind mir in Bezug auf Autofahrer
	nie zu Ohren gekommen. Nach meinem Eindruck (siehe unten) sind »die Autofahrer« alles
	andere als rücksichtsvolle Verkehrsteilnehmer. Im Gegenteil. Allein aufgrund
	der deutlich höheren Anzahl von PKW dürften dort wesentlich mehr »Rambos« zu
	finden sein.

      Eine zweite Häufung einschlägiger Vorfälle gab es in der Weihnachtszeit
	also in den Wochen bis zum 23. Dezember. Am 24. Dezember waren dann sämtliche »Autorambos« wie
	vom Erdboden verschluckt. Trotz hohen Verkehrsaufkommens gab es nur liebenswürdige
	Verkehrspartner auf den Straßen.

      Mein einziges »Delikt« bestand darin, den äußersten rechten Fahrbahnrand
	mit dem Rad zu benutzen, und zwar auch dort, wo sich nichtbenutzungspflichtige
	Radwege im Bürgersteigbereich befanden. Die wenigen benutzungspflichtigen
	Radwege habe ich natürlich benützt und auch sonst penibel darauf geachtet
	alle Regeln einzuhalten und mich möglichst unauffällig zu verhalten, da
	ich keinen zusätzlichen Anlass zur Provokation bieten wollte.

      Es kam zu 206 Vorfällen, die sich folgendermaßen aufteilten (die Summe
	ist größer als 206, nämlich 259, da viele Autofahrer es nicht beim Anhupen
	belassen, sondern zusätzlich auch abdrängen und/oder beschimpfen):

      
        
          	anhupen
          	143 Mal
        

        
          	abdrängen
          	44 Mal
        

        
          	anmachen (meist anbrüllen)
          	70 Mal
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          	Bild 1: Radfahrer auf der Fahrbahn.

			Von: Rainer Mai, Montage: Bernd
			Sluka
        

      

      Angriffe und Drohungen

      Bedroht fühlte ich mich 3 Mal, 1 Mal wurde ich tätlich angegriffen.
	Den Titel »Arschloch« erhielt ich 2 Mal. »Du bist wohl lebensmüde«: 2 Mal.
	Von den 354 gefahrenen Strecken erlebte ich 138 mit Vorfällen und 216
	ohne Vorfälle.

      4 Mal handelte es sich um Taxifahrer und 15 Mal um Fahrer der Berliner
	Verkehrsbetriebe BVG, wobei es sich jedoch nur um 12 verschiedene BVG-Fahrer
	handelte, bei einem hatte ich nämlich 4 Mal das Vergnügen beim jeweils
	gegenseitigen Überholen wiederholt von seinem Doppeldeckerbus bedrängt
	zu werden. Ich kann mich nur an ein einziges Mal erinnern, bei dem mich
	ein Autofahrer in einer normalen freundlichen Art auf mein »Fehlverhalten« hinwies,
	wofür ich mich spontan bedankte. Kein einziges Mal wurde ich gesiezt,
	das vertrauensvolle »Du« ist üblich.

      43 Mal gelang es mir, die Informationsschrift des Allgemeinen Deutschen
	Fahrradclubs ADFC »Hup mich nicht an« an den Mann zu bringen. Auf ihr
	wird kurz, verständlich und freundlich auf die Aufhebung der Radwegbenutzungspflicht
	seit 1998 hingewiesen. 16 Mal wurde dieser Zettel jedoch unter fortgesetztem
	Schimpfen ungelesen weggeworfen, 27 Mal gelesen. Die häufigste Anmachfrequenz
	betrug 6 Mal auf einer Strecke (dies unmittelbar nach erscheinen des Artikels »Rote
	Karte für die Rambos«).

      Von der Gesamtzahl an 206 Vorfällen ereigneten
	sich übrigens nur 5 auf denjenigen Fahrbahnen, die keinen Radweg besitzen,
	die Masse der Vorfälle jedoch auf Fahrbahnen die einen (nichtbenutzungspflichtigen)
	Radweg im Bürgersteigbereich besitzen. Somit konnte ich neben diesen
	Radwegen im Durchschnitt 7,5 km bist zur nächsten »Anmache« fahren, wenn kein
	Radweg vorhanden war, im Durchschnitt jedoch stolze 248 km! Nach
	meinen Eindruck haben Radfahrer mit sportlichen Rennraddress nicht solche
	Probleme; ich selbst fahre in sehr gewöhnlicher Kleidung, nichtsdestoweniger
	relativ schnell.

      Vergleich mit den Aufzeichnungen von 2001

      Unter Berücksichtigung der Tatsache dass ich damals nur 8 Monate Strichliste
	führte mit einer geringeren Gesamtstrecke von 2925 km, zeigt sich
	eine leichte Besserung der Situation. Schön wäre es anzunehmen, Autofahrer
	wüssten inzwischen über die StVO bescheid. Die Verbesserung kann jedoch
	auch zwei andere Ursachen haben: Seinerzeit gab es in 8 Monaten alleine
	36 Vorfälle mit Bussen der BVG diesmal in 12 Monaten nur 15 bzw. 12. Der
	seinerzeitige Direktor des Unternehmensbereichs Omnibus sagte mir in einem
	Telefongespräch offen, dass er von der neuen Regelung gar nichts halte
	und sich dafür einsetzte, die Radwegbenutzungspflicht wieder einzuführen.	

      Der neue BVG-Ausbildungsleiter sieht dies anders und sorgt für eine
	entsprechende Schulung der Fahrer. Prompt ist der Erfolg auf der Straße
	zu spüren. Nicht nur dass es weniger Konfliktfälle mit den städtischen
	Busfahrern gibt, der Abstand den die mächtigen Doppeldeckerbusse beim
	Überholen von Radfahrern einhalten ist ebenfalls deutlich angenehmer geworden.
	Offensichtlich war so manches zentimetergenaue Überholen früher wohl auch
	eine Art Strafaktion gewesen. Abstandhalten beim Überholen von Radfahrern
	ist übrigens auch ein unangenehmes Thema. (Vom vorgeschriebenen »ausreichenden« Abstand,
	das heißt in der Praxis mindestens 1,5 Meter kann man in der Regel nur
	träumen.)

      Der zweite Grund weshalb ich weniger Strafaktionen erfuhr dürfte darin
	liegen dass ich mir, entnervt von der lästigen Anhuperei, angewöhnt habe,
	ohne Sicherheitsabstand knapp an den parkenden Autos vorbeizufahren. Mir
	ist es noch nie passiert, dass ich durch eine plötzlich geöffnete Autotür
	zu Fall gekommen wäre, aber es ist mir sehr wohl passiert von einem Doppeldeckerbus-Fahrer
	nach einem Hupkonzert beim Überholen angefahren worden zu sein (der Vorfall
	ereignete sich schon 2002, ich blieb unverletzt).

      Interessante Zitate und Erlebnisse

      
        	
          Wozu zahlen wir Steuern für die Radwege, wenn du uns doch auf der
			Straße gefährdest?
        

        	
          Wenn du hier nicht abhaust haue ich dir eine in die Fresse!
        

        	Nach dem überreichen des Zettels »Hup mich nicht an«: Du bist wohl
			auch so ein Grüner, die habe ich gefressen!

        	Mehrmals: Willst du eine Anzeige? Oder: Ich hole die Polizei!

      

      Ein der StVO unkundiger Polizeibeamter in Uniform bedrängte und beschimpfte
	mich in einer Weise die gerichtswürdig war. Er wurde zu einer Geldbuße
	von 2000 € verurteilt. Gegen den Fahrer des Doppeldeckerbus, der
	mich nach dem Hupkonzert angefahren hatte, wurde das Verfahren nach
	meiner Anzeige eingestellt. Nach meiner Beschwerde gegen die Einstellung
	wurde das Verfahren wiederum vom Staatsanwalt eingestellt. In der Begründung
	hieß es wörtlich: »Letztlich ist kein Schaden entstanden«. Danach habe
	ich es mir verkniffen, nochmals irgendeine Anzeige zu erstatten.

      Samstagmorgen: Eine in jeder Richtung doppelspurige Fahrbahn mit Grünstreifen
	in der Mitte, praktisch kein Verkehr. Von weitem kommt mir ein Autofahrer
	entgegen der bei einer Straßenpforte nach links blinkt um offensichtlich
	in meiner Richtung weiter zu fahren. Er wartet eine erkleckliche Weile
	bis ich auf seiner Höhe bin, drängt mich bei seiner 180°-Kurve an den
	Fahrbahnrand, hupt und fährt weiter.

      Ebenfalls Samstagmorgen: Kein Verkehr, 3 spurige Straße. Ein LKW-Fahrer
	drängt mich auf der rechten Fahrbahn zur Seite ab und hupt, um dann auf
	der mittleren Fahrbahn weiterzufahren.

      Ein Erlebnis meiner Ehefrau: Ein Doppeldeckerbus mit Fahrgästen bleibt
	im Bereich zwischen zwei Haltestellen auf der Straße stehen und der Fahrer
	beschimpft meine Frau, als sie ihn mit dem Fahrrad überholt. Dies wiederholt
	sich. Beim dritten Mal bekommt es meiner Frau mit der Angst zu tun und fährt
	ohne den Bus zu überholen brav auf dem nicht benutzungspflichtigen Radweg
	weiter. Bei der nächsten Ampel quittiert der Fahrer ihr Verhalten durch
	wohlwollendes Nicken.

      Einige meiner Verhaltensweisen wurden von Autofahrern offensichtlich
	als besonders provozierend empfunden und entsprechend geahndet. So z.B.
	folgende: rechts der Radweg im Bürgersteigbereich, links daneben die Rechtsabbiegerspur
	und links davon die Geradeausspur, die ich als Nichtkraftfahrer die Dreistigkeit
	habe zu benutzen.

      Ein anderes schlimmes »Delikt«: Radweg an einer Bushaltestelle an der
	Fahrgäste aus- und einsteigen. Da ich den Radweg ohnehin nicht benutze,
	fahre ich links an dem haltenden Bus vorbei. Strafaktionen sind bei diesen
	beiden »Delikten« besonders häufig. Interessant ist auch die Beobachtung,
	dass man manchmal von 2, 3, oder 4 hintereinander fahrenden Autolenkern
	nacheinander angehupt wird, wenn nur einer mal den Anfang gemacht hat.
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          	Bild 2: Radfahrer auf der Fahrbahn.

		Von: Christof Beschorner
        

      

      Nochmal zur Fahrschule?

      Anfänglich habe ich mir manchmal erlaubt, einen Autofahrer nach einer
	erfolgten Strafaktion zu bitten, nochmal zur Fahrschule zu gehen. Das
	habe ich sehr schnell wieder eingestellt, da es erstens als beleidigend
	empfunden wurde, zum anderen habe ich festgestellt, dass die aufgehobene
	Radwegbenutzungspflicht in den Fahrschulen offensichtlich nicht nur kein
	Thema ist, sondern dort auch unbekannt ist: Eine Angehörige von mir besuchte
	eine Veranstaltung für ältere Verkehrsteilnehmer zum Auffrischen der Verkehrsregeln.	

      Organisiert wurde diese Schulung von einer Fahrschule und dem ADAC.
	Auf einen Hinweis meiner Angehörigen, dass es die Radwegbenutzungspflicht
	seit Jahren schon nicht mehr gäbe, wurde ihr übereinstimmend vom Fahrschulbesitzer
	und vom Referenten des ADAC versichert, das dies ein Irrtum sei, wenn
	ein Radweg vorhanden sei dann müsse dieser immer benutzt werden.

      Daraufhin habe ich zwei Fahrschulen in meiner Nähe aufgesucht und beide
	Male die Fahrlehrer (gleichzeitig Besitzer der Fahrschule) nach dem Sachverhalt
	gefragt. In der ersten Fahrschule erhielt ich die Auskunft: »Alle Radwege
	müssen benützt werden«. Als ich dem Fahrlehrer sagte, dass nur die Radwege
	mit dem blauen Gebotsschild benutzt werden müssen, sagte er mir, dass
	deshalb ja auch alle Radwege mit diesem blauem Schild ausgestatten seien…

      Direkt vor dieser Fahrschule befindet sich übrigens ein nichtbenutzungspflichtiger
	Radweg (natürlich ohne entsprechendes Schild). Fahrlehrer dazu: »Dann
	ist das vergessen worden«. Außerdem würden Radfahrer in der Fahrschule
	behandelt wie heilige Kühe, obwohl sie sich im Verkehr verhielten wie
	die Rüpel. Schließlich schenkte er mir ein Lehrbuch für Fahrschüler,
	wo ich (Unwissender) nachlesen könne.

      Titel des Lehrbuchs: »Fahren lernen
	B«, Auflage 9/2002. Ich bedankte mich und hoffte den tatsächlichen Sachverhalt
	dort aufgeführt zu finden. Fehlanzeige: Eine Menge Stoff über Radfahrer,
	aber kein Wort über das Ja oder Nein zur Radwegbenutzungspflicht. Einschlägige
	Fragebögen zu diesem Thema gebe es nicht.

      Zur nächsten Fahrschule: Dieser Fahrlehrer wusste bescheid! Ob das denn
	auch bei den umfangreichen Fragebögen, welche die Fahrschüler durcharbeiten
	und bei der Prüfung bearbeiten müssten, thematisiert sei? »Selbstverständlich,
	das kann ich ihnen zeigen«. Er holte einige Bögen hervor, fand aber nichts
	entsprechendes; schließlich holte er einen ganzen Packen hervor und
	fand auch da nichts einschlägiges. Dann gab er mir eine Sammlung aller
	Fragebögen leihweise mit, ich hätte wohl mehr Zeit als er und ich würde
	das sicher finden. Jeden einzelnen Fragebogen habe ich durchgesehen:
	Fehlanzeige.

      Und was macht die Polizei?

      Kein Wunder also, dass sich auch junge Autofahrer, die erst nach 1998
	den Führerschein erworben haben, fleißig an den Strafaktionen beteiligen.
	Oft frage ich mich, weshalb das Image »der Radfahrer« in den Zeitungen
	so schlecht ist (übrigens nach meinem Eindruck nicht im Fernsehen oder
	im Rundfunk oder in der Bevölkerung). Nach meiner Beobachtung verhalten
	sich »die Radfahrer« nicht rüpelhafter als »die Autofahrer«. Aber Rambos?
	Liegt es an gezinkten Unfallstatistiken? Nach Radzeit
	4/2005, Seite 22ff (PDF) veröffentlichte die Polizei Statistiken über
	die Verursacher von Straßenverkehrsunfällen, aufgeteilt in Kraftfahrzeugführer,
	Fußgänger und Radfahrer. Bei Kraftfahrzeugführern und Fußgängern bezogen
	sich die Zahlen auf die verursachten Unfälle, bei den Radfahrern jedoch
	auf die Summe von verursachten und mitverursachten Unfällen,was alleine
	bei dieser Gruppe die Zahlen stark nach oben verschiebt. [Anm. der Red.:
	Ein auch anderswo übliches Verhalten der Polizei. Würde man es auf Autofahrer
	anwenden, läge der Anteil der von ihnen »verursachten« Unfälle bei rund
	85 %. Siehe auch den »Automatischen
	Schuldzuweiser»]

      Im Jahr 2004 wurden in Berlin gerade mal 2,3 % aller Unfälle von Radfahrern
	verursacht und das, obwohl der Radverkehrsanteil mit 10 % mehr als 4 Mal
	so hoch ist! [Radzeit
	4/2005, S. 23 (PDF)]

      Vom Umgang mit Radfahrern

      Warum unterläuft der Polizei ein solches »Versehen« mit nicht vergleichbaren
	statistischen Zahlen? Warum können in der Presse Radfahrer pauschal als
	Rambos etc. betitelt werden, nicht jedoch Autofahrer? Warum wird geduldig
	gewartet wenn z.B. ein LKW-Fahrer den Verkehr behindert und warum wird
	gehupt etc., wenn eine wesentlich geringere Behinderung von einem Radfahrer
	ausgeht?

      Warum zeigen sich bei einem so geringfügigen »Delikt«, wie dem Befahren
	der Fahrbahn durch einen Radfahrer so heftige Aggressionen und warum wird
	man nicht auf eine einigermaßen zivilisierte Art auf sein vermeintliches
	Fehlverhalten aufmerksam gemacht?

      Warum werden bei diesem »Delikt« selbst Hausfrauen mit Kindern zu feuerspeienden
	Drachen? Warum wird bei dem Hinweis auf das vermeintliche Fehlverhalten
	des Radfahrers grundsätzlich geduzt? Warum erlebe ich als Autofahrer (mit
	ebenfalls nicht geringer Kilometerleistung), ein in der Regel zuvorkommendes
	Miteinander auf der Straße?

      Warum werden Weihnachtsbäume Ende Dezember und im Januar zur Abholung
	durch die Müllabfuhr vorwiegend auf Radwegen entsorgt, nicht jedoch auf
	der Fahrbahn oder auf dem Gehsteig, wo hier doch wesentlich mehr Platz
	zur Verfügung stünde?

      Warum werden bei Schnee Fahrbahnen und Gehwege geräumt, nicht jedoch
	die Radwege, obwohl dies leichter möglich wäre als die Räumung von Fahrbahnen
	und Gehsteigen? Im Gegenteil: Schnee wird wie selbstverständlich auf die
	Radwege geräumt.

      Warum ist die Aufhebung der allgemeinen Radwegbenutzungspflicht in der
	Öffentlichkeit (außer im Bundesgesetzblatt) nie bekannt gemacht worden
	und statt dessen immer wieder die alte, seit 1998 nicht mehr gültige Regelung
	beschrieben? Warum wird der Sachverhalt in Fahrschulen nicht gelehrt und
	warum ist er dort weitgehend unbekannt? Warum ist es nicht möglich, in
	Großbritannien solche Szenen zu erleben wie bei uns?

      Des täglichen Spießrutenlaufens überdrüssig überlege ich natürlich,
	wie viele Radfahrer, mich mit meinen Rad ADAC-konform wieder auf den Radweg
	zu begeben. Sicher wird man auf der Fahrbahn von Autofahrern besser wahrgenommen
	als auf dem Radweg, aber man wird offensichtlich als Feind wahrgenommen.
	Auf den Radwegen mag es mehr schwere und tödliche Unfälle geben als auf
	der Fahrbahn im Sichtbereich der Autofahrer. Nur läuft man hier Gefahr
	exekutiert zu werden. Darüber sagen die Statistiken noch nichts aus.

      
        Zum Autor

        [Image]Dr.
		Horst Basler ist niedergelassener Arzt für Allgemein-, Betriebs-
		und Flugmedizin in Berlin. Er fährt ganzjährig 9 km zur Arbeit.
		Über seine Erfahrungen mit den weniger umweltfreundlichen Verkehrsteilnehmern
		gab es seit 2002 mehrere Berichte in der Berliner Radzeit.

      

      
    

  
    
      
      Felgen für Reifen, die viel tragen müssen

      von Georg Böger

      
        
          	
            Die Felge beeinflusst die Lebensdauer des Reifens
          

          	
            Bezeichnungen für Reifen und Felgen
          

          	
            Welche Folgen hat die Nichtbeachtung der DIN 7800?
          

          	
            Zum Autor
          

        

      

      Auf einer Tandemtour über 400 km gingen 4 Reifen neben der Felgenkante
	kaputt. Die Bremsgummis waren richtig eingestellt und wir waren keine
	Schwergewichte. Die Reifenplatzer waren zum Teil lebensgefährlich. Die
	Ursache war schwierig zu finden aber einfach zu beheben.

      Die Felge beeinflusst die Lebensdauer des Reifens

      Der Reifen gehört zur Felge, wie der Schuh zum Fuß. Jeder weiß, beim
	Schuhkauf darf man nicht nur auf die Länge achten. Es gibt breite und
	schmale Füße. So ist es auch bei Fahrradreifen. Wenn Schuhe zu weit sind,
	scheuern sie und es gibt Blasen. Wenn die Reifen für die Felge zu breit
	sind, walken sie zu viel und der Reifen bricht an der Felgenkante. Grundvoraussetzung
	für die richtige Kombination ist eine zuverlässige Größenbezeichnung.

      Bezeichnungen für Reifen und Felgen

      Zölliges Durcheinander

      Die alten Zoll-Bezeichnungen sind nicht wirklich verlässlich. Sie erschweren
	die richtige Kombination von Reifen und Felgen. Bei 26″-Felgen ist der
	Durchmesser des Reifensitzes 559, 571, 584, 590 oder auch 597 mm,
	je nachdem, ob Bergrad, Hollandrad oder Triathlonrenner. 27″-Felgen sind
	meist, aber nicht immer, größer als 28″-Felgen und sind für neue Fahrräder
	aus dem Programm gestrichen. Auch 28″ kann verschiedene Durchmesser des
	Reifensitzes haben.

      Ein bißchen DIN hilft

      Normenausschüsse beschäftigen sich hauptberuflich mit solchen Problemen.
	Damit nicht jeder alles durchprobieren muss und aus Schaden klug wird,
	werden Schnittstellen definiert, die Bezeichnung wird normiert und es
	wird festgelegt, was zueinander passen soll. Das passiert bei Fahrradreifen
	z.B. bei der ETRTO (European Tire and Rim Technical Organisation). Die
	Festlegung der ETRTO ist in der E DIN 7800 : 1996-6 berücksichtigt. E
	DIN steht dabei für Entwurf. Die derzeit gültige Fassung der DIN kennt
	noch keine Felgen mit Hakenprofil.
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          	Bild 1: Maulweite
        

      

      Bezeichnung von Felgen nach DIN7815

      Eine Felgenbezeichnung nach Norm ist 559x21. Diese Bezeichnung ist einfach
	zu lesen. Der Reifensitz ist 559 mm (entspricht 26″ MTB) und die
	Maulweite der Felge ist 21 mm. Die Maulweite ist der lichte Abstand
	zwischen den Felgenhörnen (B in der Grafik).

      Folgt der Maulweite ein C, handelt es sich um eine Hakenprofil Felge.
	Gängige stabile Felgen sind heute Hakenprofilfelgen. Wenn das C fehlt,
	handelt es sich um eine Tiefbettfelge. Geradwandfelge wäre die treffendere
	Bezeichnung für eine Tiefbettfelge. Die Beule nach innen fehlt am oberen
	inneren Rand des Felgenhorns.

      Bezeichnung von Reifen nach DIN7800

      Eine Reifenbezeichnung nach Norm ist 50-559. Diese Bezeichnung ist ebenso
	einfach zu lesen. Die maximale Reifenbreite ist 50 mm. Natürlich
	hängt die Reifenbreite von der Maulweite der Felge ab. Deshalb ist ebenfalls
	festgelegt, auf welcher Felge gemessen werden soll. Die Messfelgen sind
	ziemlich breit, um Überraschungen beim Einbau vorzubeugen.

      So wird vermieden, dass ein Reifen an den Hinterbaustreben klemmt. In
	der Praxis wird er oft auf schmaleren Felgen gefahren, so dass die Reifen
	oft schmaler erscheinen. Der Reifensitz ist wie im Beispiel der Felgenbezeichnung
	559 mm. Der Reifen lässt sich also auf der obigen Felge montieren.

      Zulässige Reifen- / Felgenkombinationen nach DIN 7800

      Die spannende Frage ist, ob das eine zulässige Kombination ist. Zugelassene
	Kombinationen sind zuverlässiger. Bei PKWs stehen zulässige Reifen und
	die jeweils dazugehörigen Felgen im Fahrzeugbrief. Jeder Händler und jede
	Werkstatt hält sich dran. Bei Fahrrädern steht es in der DIN 7800. Für
	jede Maulweite der Felge sind die zulässigen Reifenbreiten festgelegt.

      Die meisten Händler kennen die DIN 7800 nicht, deshalb muss leider der
	Kunde drauf achten. Die meisten Reifenprobleme kenne ich von 559er (26″ MTB)
	Rädern. Hier werden Reifen und Felgen am seltensten nach DIN 7800 kombiniert.

      
        
	Tabelle 1: Reifen- und Felgenkombination und Messfelgen nach E DIN 7800
	: 1996-06
	
        
          
            	Reifenbreite
            	Zulässige Felgen
          

          
            	Tiefbettfelge
            	Hakenfelge
            	Messfelge
          

        
        
          
            	18
            	–
            	13C
            	13C
          

          
            	20
            	–
            	13C
            	13C
          

          
            	23
            	16
            	13C-15C
            	15
          

          
            	25
            	16–18
            	13C-17C
            	16
          

          
            	28–32
            	16–20
            	15C-19C
            	18
          

          
            	37
            	18–22
            	17C-21C
            	20
          

          
            	40
            	20–24
            	19C-23C
            	22
          

          
            	44
            	20–27
            	19C-25C
            	24
          

          
            	47
            	22–27
            	19C-25C
            	27
          

          
            	50
            	24–30,5
            	21C-25C
            	27
          

          
            	54
            	27–30,5
            	25C
            	27
          

          
            	57
            	27–30,5
            	25C
            	30,5
          

          
            	62
            	27–30,5
            	-
            	30,5
          

        
      

      Bei Verhandlungen zwischen zwei Parteien kommt es manchmal zu Kompromissen.
	Die Kombination von 47er Reifen mit Felgen 19C ist ein solcher Kompromiss.
	Zwei deutsche Reifenhersteller sagten, dass diese Kombination technisch
	nicht sinnvoll ist, schon gar nicht für stark belastete Fahrräder, wie
	Tandems und Reiseräder.

      Die Tabelle lässt sich mit einer sinnvollen Faustregel zusammenfassen:
	Der Reifen sollte etwa doppelt so dick sein, wie die Maulweite der Felge.

      Welche Folgen hat die Nichtbeachtung der DIN 7800?

      Nichtbeachtung der E DIN 7800 : 1996-06 hat Folgen. Ich fing an, mich
	mit dem Problem zu beschäftigen, weil die Reifen des neuen teuren Tandems
	nur 100 bis 1000 km hielten. Sehr viele Tandempaare mit 559er Reifen
	(26” MTB) berichteten über ähnliche massive Probleme.

      Auf einer Fahrt von Darmstadt nach Leipzig brauchten wir 4 neue Reifen.
	Vom Eigenbautandem war ich knapp 10.000 km gewohnt. Da musste es
	einen Systemfehler geben. Es dauerte ein Weilchen, aber ich fand ihn.
	Die DIN 7800 wurde nicht eingehalten. Die Originalfelgen waren für die
	Originalreifen zu schmal. Die Walkarbeit war dadurch zu hoch und der Reifen
	wurde entlang der Felgenkante geschwächt.

      Das Schadensbild ist sehr ähnlich dem, das durch falsch sitzende Bremsgummis
	entsteht. Die äußere Fadenschicht reißt. Je nach Luftdruck und Reifenqualität
	gibt es einen unterschiedlichen Schadensverlauf. Entweder kann die innere
	Fadenschicht den Schlauch noch bändigen, dann gibt es eine Beule. Oder
	der Reifen platzt gleich.

      Dann hält die innere Fadenschicht nicht dem Druck stand. Der Reifen
	reißt entlang der Felge. Durch den Luftdruck wird ein Streifen des Schlauchs
	ausgestanzt. Der Reifen verliert schlagartig die Luft (erlebt bei 50 km/h).
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          	Bild 2: Flankenbruch.

			Von: Rainer H. Rauschenberg
        

      

      Seit der Reise nach Leipzig hat sich etwas verbessert. Zumindest bei
	Tandems werden nur noch selten Reifen 50-559 mit Felgen 559x17C kombiniert.
	Die Erfahrung zeigt inzwischen eindeutig: Mit den 559x17C Standardfelgen
	ist bei Reifen ab 47 mm Flankenbruch der häufigste Reifenschaden.
	Mit passenden Felgen ist Flankenbruch eine seltene Ausnahme.

      Bei wenig belasteten Reifen ist ein Verlassen der DIN 7800 durchaus
	legitim. Man spart Gewicht und hat angeblich weniger Schlangenbisse (Quetschlöcher).
	Man sollte nur wissen, was man tut. Denn dieser Vorteil wird mit Nachteilen
	erkauft. Auf schmalen Reifen kippt der Reifen schneller seitlich weg,
	spürbar z.B, wenn man zur Steigerung von Traktion auf losem Untergrund
	den Luftdruck besonders niedrig hat und eine Kurve fährt. Das Fahrverhalten
	in Kurven ist mit breiteren Felgen besser. Breitere Felgen für den MTB-Sport
	werden auch so beworben.

      Da eine gute Felge auch nicht viel mehr kostet, als ein guter Reifen,
	sollte der Radler bei Reifenproblemen die Felge tauschen. Wenn die Reifen
	dreimal so lange halten, lohnt sich der Felgenwechsel sehr schnell. Das
	gilt nicht nur fürs Konto sondern auch für die Umwelt und ganz besonders
	auch für den Spaß unterwegs. Beim Neukauf eines Rades, das durch Fahrer
	und/oder Gepäck schwerer belastet werden wird, muss der Käufer zur Zeit
	selbst darauf achten, dass die richtigen Felgen montiert sind.

      Bei Solos wird hier noch viel falsch gemacht. Die Überraschung gibt
	es dann im Urlaub mit viel Gepäck. Wenn zufällig ein Reifen bei einer
	Abfahrt platzt, kann es eine böse Überraschung werden. Bei Tandems ist
	die Maulweite der Felge aber auch immer noch eine Kontrolle wert.

      Beschaffungsprobleme

      Es ist jedoch nicht immer einfach, Felgen der gewünschten Maulweite
	zu beschaffen. Probleme die richtigen Felgen für die gewünschten Reifen
	zu finden gibt es besonders bei 559er Laufrädern. Im MTB-Bereich hat sich
	eine Einheitsfelgengröße mit einer Maulweite von 17 mm durchgesetzt.
	Einer der bekanntesten Hersteller baut keine Felgen mit Bremsflächen,
	die für Reifen breiter 50 mm geeignet sind.

      Im Downhillbereich bietet er verstärkt wieder breitere Felgen an. Für
	sie wird völlig korrekt mit besserem Handling und besserer Spurtreue geworben.
	Doch »Downhill«-Felgen gibt es nicht immer in der gewünschten Lochzahl
	und die Bremsflanke wird weggelassen, weil Downhill-Räder ja immer eine
	Scheibenbremse haben.

      Felgennachbearbeitung

      Auch gute und passende Felgen erfordern oft Nacharbeit mit Schmirgelpapier.
	Bei manchen Felgen ist der Felgenstoß geschweißt und die Bremsflächen
	werden abgedreht. Dadurch kann es zu recht scharfen Kanten auf der Felgenhornoberkante
	außen und im Bereich des Felgenstoßes kommen. Reifenausfälle über dem
	Felgenhorn entstehen im Betrieb durch Reifenverformungen (Walkarbeit durch
	zu schmale Felgen und zu niedrigem Luftdruck) und beginnen zuerst an Stellen
	mit kleinen Beschädigungen, die z.B. durch die Montage entstehen können
	(keine scharfkantigen Gegenstände benutzen).

      Die Montage ist für viele Ursprungsverletzungen verantwortlich, wenn
	der Reifen über ein scharfkantiges Felgenhorn gedrückt wird. Bei neuen
	Felgen ist also eine sorgfältige Überprüfung des Felgenhornes nach dem
	Einspeichen zu empfehlen, bei der das Felgenhorn mit feinem Schleifpapier
	entgratet bzw. auch auf der Außenseite schön rund geschliffen wird.

      Die Ursprungsverletzungen werden zusätzlich vermieden, wenn die Felgen
	eine leichte Reifenmontage erlauben. Deshalb empfiehlt sich ein tiefgezogenes
	Felgenbett. Mit z.B. einer Alesa 9021 kann man Mantelheber getrost
	zuhause lassen.

      Tragfähigkeit des Reifens

      Für Tandems und Reiseräder interessiert die Tragfähigkeit des Reifens.
	Je höher der Luftdruck ist, desto höher ist die Tragfähigkeit eines Reifens.
	Je breiter der Reifen ist, desto höher ist die Tragfähigkeit (auf passender
	Felge). Je breiter die Felge ist, desto höher ist die Tragfähigkeit des
	Reifens.

      Das heißt, bei gleichem Modell ist der breitere Reifen tragfähiger,
	wenn er auf der passenden Felge montiert wird.

      Ein Reifen 50-559 auf einer Felge 559-25C ist bei maximalem Luftdruck
	also tragfähiger, als ein Reifen 37-559 auf einer Felge 559-17C. Wird
	der 50er Reifen aber auf der 17er Felge montiert, wird er hinter den 37er
	zurückfallen.

      Wenn die Tragfähigkeit eines Reifens irgendwo angegeben ist, dann immer
	für die breiteste Felge und den höchsten erlaubten Luftdruck. Besser ein
	halbes bar zuviel aufpumpen, als ein halbes bar zuwenig! Nach Aussage
	von mehreren Reifenherstellern gilt die Faustformel: der halbe Luftdruck
	ergibt nur noch die halbe Tragfähigkeit!

      Zu niedriger Luftdruck ist nach der falschen Felge die Hauptursache
	für Flankenbruch! Je geringer die Fadendichte, desto geringer ist der
	maximale Luftdruck eines Reifens. Wenn zwei Reifen zur Auswahl stehen,
	empfiehlt sich der Reifen, auf dem der höhere Druck gefahren werden kann!
	Ein guter 50-559 Reifen z.B. ist für 5 bar zugelassen.

      Wenn ein guter Reifen jetzt auf der richtigen Felge montiert wird und
	mit dem maximalen Druck aufgepumpt wird, ist der Flankenbruch auch auf
	dem Tandem so unwahrscheinlich wie ein Bruch der Vorderradachse. Und wer
	hat je von größeren Problemen mit gebrochenen Vorderachsen gehört?

      
        Zum Autor
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		Böger, Technischer Redakteur im Bereich Maschinenbau, radelt im Alltag
		und auf Reisen viel mit Familie, baute ein Tandem und mehrere Fahrradanhänger
		und legt besonders bei Familienrädern wert auf Zuverlässigkeit.

      

      
    

  
    
      
      Hohlspeiche
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            	Aus: Brügelmann-Katalog 2006
          

        

        Wer misst, misst… Wir empfehlen: etwas
		genauere Messungen.
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            	 Warnhinweis auf einem Faltrad »Winora Snap«,gefunden von: C. Zickermann
          

        

        Nicht jedes Fahrrad eignet sich uneingeschränkt
		für die Fahrt zum Bäcker…

		Wir empfehlen: etwas genauere Messungen.

      

      
        
          
            	
              [Image]
            
            	
              [Image]
            
          

          
            	Am Eingang zu einem Dauercampingplatz
          

        

        Fahrradeinwurf (für Hunde
		verboten ;o)

      

      Des Rätsels Lösung

      In der vorherigen Ausgabe fragten wir in der Hohlspeiche:
Wie heißt ein nasses Stück Carbid auf gut illuminatisch?

      Gleich mehrere Antworten mussten wir als richtig durchgehen lassen.
	Dazu gehörten:

      
        	Ethin plus Calcium-Hydroxid-Lampe

        	K/Carbidlampe

      

      Unter den vielen richtigen Antworten wurde der Gewinner ausgelost. Über
	seine neue, elektrisch betriebene Beleuchtung freut sich Stefan Daniel.
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