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      Per Rad ins Kino, ins Grüne oder zur Arbeit – gut und schön, aber
was tun, wenn Schweres oder Sperriges zu transportieren ist?

      Lastentransport per Rad ist daher das Thema, mit dem wir uns in
    Ausgabe 3 von Fahrradzukunft schwerpunktmäßig beschäftigen. Zur Einführung
    schildert Stephan Thonett seine Profierfahrungen als Rad-Lastkurier.
    Christian Zickermann stellt uns den Long John, einen Oldtimer mit
    Zukunftspotential, vor. Für Erfahrungen mit zweispurigen Anhängern
    steht exemplarisch ein Artikel zum Carryfreedom Y-Frame. Was man/frau
    alles mit einem der berühmten Christiania-Dreiräder transportieren
    kann, berichtet Guido Geßel-Kuss. Aber oft geht’s auch ohne Erweiterung
    des heimischen Fuhrparks: Kontrovers diskutieren wir die Frage, ob
    harte Gepäckboxen wirklich der Weisheit letzter Schluß sind. Tips
    zum Selbernähen von Kuriertaschen, zum Transport von Wasserkisten
und zum Selbstbau von Heckverkleidungen runden das Thema ab.

      Aber auch dem leidigen Sujet »Reifen und Felge« bleiben
    wir auf der Spur – Rainer Mai scheute auf steilen Pyrenäen-Straßen
    weder Mühsal noch Gefahr. Mit Temperaturmessstreifen auf den Felgen
    ging er Frage nach, inwieweit das Aufheizen der Felge beim Bremsen
    für Reifenpannen verantwortlich ist. 

      Schauen Sie rein, sagen sie uns Ihre Meinung – wir haben uns besonders
    über die zahlreichen LeserInnenbriefe gefreut! Vielleicht haben Sie
    ja auch selbst ein interessantes Thema? 

      Stets willkommen sind aber auch interessante oder witzige Fotos
    und nicht zuletzt Ihre Spende!

      Viel Spaß wünscht für die Redaktion 

Stefan Buballa

      
    

  
    
      
      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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        Zukunftsvorhersage

        
          Ihre oder vielleicht unsere Publikation heißt »Fahrradzukunft« – müßte
			sie nicht »Fahrradzukunft?« heißen!? Bei prognostizierter Kfz-Zunahme
			in zweistelliger Prozenthöhe in wenigen Jahren, so abwegig nicht. Da
			frage ich mich nicht, wo soll das hinführen – sondern, wo sollen die
			hin. Das kann doch nur heißen, Fußgänger unter die Erde (U-Bahnen usw.) – Radler an den Rand (Radwege). Ich sehe Fahrradzukunft nur in der baldigen
			Abschaffung des Radwege-Benutzungsgebots oder die Einführung von einem
			Radwege-BenutzungsANGEBOT (also Aufhebung des Benutzungszwangs).

          Ich wünsche mir und Ihnen eine interessengesteuerte Publikation

          Jürgen Koschmann, München

        

      

      
        Gefühlte Benutzungspflicht

        Zu: Radfahren neben Radwegen (Ausgabe 2)

        
          Auch ich kenne motorisierte Fahrer aus Oldenburg und Bad Zwischenahn
			als oftmals aggressive Zeitgenossen, selbst Rentner werden mitunter
			brutal. Die Justiz belohnt die Gefährdungen anschließend noch. Nur auf
			Landesstraßen zwischen den Orten sieht es anders aus: Die Erlebnisse
			sind selten, sogar überholt wird ordentlich. Das Gehupe wandelt sich
			von der Drohung zum harmlosen Lärm.

          Nachdem ich immer öfter auch bei Anwesenheit blauer Schilder auf der
			Fahrbahn fahre, kann ich bei einer Feststellung doch nicht zustimmen:
			Die Duldung von Radfahrern kann man nicht vom vor Ort vorhandenen Schild
			festmachen, sondern vom Bekanntheitsgrad der Fahrbahnerlaubnis auf dieser
			Straße, und auch davon, ob die Straße nach Radweg aussieht. Die Reaktion
			der Motorisierten hängt im Endeffekt also sozusagen von der von ihnen
			gefühlten Benutzungspflicht ab. Das deckt sich auch mit der Feststellung,
			das in radwegfreien Gegenden aggressives Verhalten nicht oder kaum vorkommt.

          Die Augen reibe ich mir allerdings jedes mal, wenn man versucht, die
			Aggressivität mit der Unkenntnis der StVO, der Radwegebenutzungspflicht,
			quasi zu entschuldigen, zumal es ja auch bei Fahrbahn-Erlaubnis vorkommt.
			Erstens ist aggressives Verhalten (offiziell) auf jeden Fall verboten.
			Zweitens gilt das blaue Fahrbahnverbot nur im Normalfall – ob ein solcher
			vorliegt, kann und hat kein Autofahrer zu beurteilen. Und drittens dürfen
			sich Radfahrer auch im Normalfall auf der Fahrbahn befinden, z.B. zum
			Abbiegen.

          Udo Steinbach, Oldenburg

        

      

      
        Küchenspsychologie

        Zu: Radfahren neben Radwegen (Ausgabe 2)

        
          Liebe Fahrradfreunde,

          der Artikel von Dr. Basler in der Ausgabe 2 beschreibt Zustände, wie
			sie wohl jeder Alltagsradfahrer aus Erfahrung kennt. Bisher war es »nur
			so ein Gefühl«, daß sie nicht gut gelitten sind. Herr Basler hat eine
			knallharte Statistik daraus gemacht, die dieses Gefühl bestätigt. Im
			Übrigen wurde ich schon aufgefordert »gefälligst den Radweg zu benutzen« wo
			gar kein Radweg vorhanden war!

          Meine Antwort auf die Frage »warum tun die Leute das?« ist »Küchenpsychologie«:

          1. In den Medien werden Fahrradfahrer einerseits nicht nur als Verkehrsrowdies,
			sondern andererseits auch häufig als »grüne bessere Menschen« dargestellt.
			Tenor von »Werbebeiträgen« fürs Fahrrad ist, »wer nicht mit dem Rad
			fährt ist dumm, von gestern oder eine faule Kartoffel«. Im besten Falle
			wird dem Leser unterschwellig klargemacht, das »er oder sie etwas verpassen,
			wenn sie nicht Radfahren«. Daran sind wir ADFC-Aktive nicht ganz unschuldig!

          Wie kommt das aber beim »durchschnittlichen« Menschen an? Wer möchte
			schon »Umweltsünder«, »von gestern« oder eine »faule Kartoffel« sein?
			Besonders, weil das Leitbild in der Presse auch der aktive, gesundheitsbewußte,
			sportliche und umweltbewußte Mensch ist. Die Leute haben also ein schlechtes
			Gewissen. Deshalb kommen auch die Artikel über die »Fahrradrowdies« so
			gut an, nach dem Motto: »Siehste, ich habe es doch gewußt! Die sind
			nicht ganz dicht, Rowdies, Kommunistenpack, grüne Terroristen … Näh,
			da will ich nicht dazugehören!«. Im Übrigen, Politiker, Polizisten,
			Richter und Journalisten sind auch nur (durchschnittliche) Menschen.

          2. Im Zuge der Industrialisierung wurde körperliche Betätigung zur
			Zweckerfüllung immer weniger Wert (vgl. Einkommen von »Denkern« und »Schaffern«).
			Im Zuge des Gesundheitswahns wurde körperliche Betätigung ohne Zweck
			immer mehr Wert (siehe PKW-Parkplätze in unmittelbarer Nähe von Fitness-Centern!).
			Dieser Widerspruch ist in der Denke der meisten Leute SEHR präsent,
			aber nicht bewußt.

          Diese Küchenpsychologie erklärt mir das Verhalten der Leute. So kann
			ich es besser ertragen. Es erklärt aber leider nicht, was dagegen zu
			unternehmen wäre.

          Burkhard Walger, Darmstadt

        

      

      
        Bastler gesucht

        Zu: Granny oder Grand-Granny – Schaltungen fit machen für die Berge (Ausgabe 2)

        
          Ich kann alles nur bestätigen, was du in dem Artikel geschrieben hast.

          An meinem alten Tourenrad habe ich für die verbaute Kurbel als kleinstes
			Kettenblatt ein 24er bekommen.

          An dem fahre ich jetzt als Berggang 24/28 bei 37/622. Da muss ich
			immer ganz schön Tempo fahren, damit ich bergauf auf einer vernünftigen
			Drehzahl bleibe. Das halte ich aber nie lange durch.

          An meinem MTB war serienmäßig 22/32 dran. Das habe ich mir beim Kauf
			auf 22/34 ändern lassen. Hat mir aber noch nicht gereicht und ich bin
			dann im Internet auf das 20er Mountain-Goat gestoßen. Alle Versuche
			es ohne mechanische Änderungen anzubringen sind gescheitert. Die Kette
			ist nicht immer sicher auf das Kettenblatt gefallen. Da das nur wenige
			Tage vor meiner Alpentour war und ich wegen dem Kurbelabzieher jedes
			Mal zum Radhändler muss, bin ich mit den Umbau nicht fertig geworden.
			Bei zwei Steigungen während der Tour habe ich es dann doch vermisst.

          Als ich dem Händler erklärt habe, warum ich den Kurbelabzieher so
			oft brauche, meinte er, das 20er Kettenblatt bräuchte ich nicht. Da
			wäre die Geschwindigkeit so langsam, dass ich umfalle. Ich habe ihm
			aber vorgerechnet, dass man bei 20/34 (54-559) und einer 80er Trittfrequenz
			auf dem MTB noch knapp 6 km/h (5,91) fährt. Und dabei fällt man
			noch nicht um. Selbst bei einem 17er Kettblatt würde ich noch 5 km/h
			fahren. Das habe ich schon getestet. Das kann ich auch noch locker fahren
			ohne umzufallen.

          Nur leider bin ich auf das angewiesen, was am Markt angeboten wird.
			Das kleinste, was ich für meine 4-Arm LX Kurbel finden konnte, ist das
			20er Mountain-Goat. Und selbst da muss ich mit der Feile die Kurbel
			nacharbeiten.

          Ich suche aber weiter. Vielleicht gibt es doch irgendwo einen genialen
			Bastler, der seine Lösung auch zum Verkauf anbietet.

          Karl Heinrich Muth, Karben

        

      

      
        Superflux

        Zu: Warum Blinkis Mist sind (Ausgabe 1)

        
          Per Zufall bin ich im Internet auf Ihre Zeitschrift gestoßen. Da haben
			Sie wirklich gute Artikel zusammen gestellt. Vor allem am Thema Licht
			bin ich seit Jahren interessiert und stehe auch in enger Diskussion
			mit dem einschlägig bekannten Olaf Schultz. Nun zu den Blinkis.

          Eindeutig ist: Sie sind verboten und dürfen nicht verwendet werden.

          Die Verwendung von Blinkis resultiert daraus, dass die Radfahrer wissen,
			dass Sie übersehen werden. Die Situation in der Stadt ist doch folgende.

          Man fährt auf eine rote Ampel zu, links haben sich 20 Autos eingeordnet,
			deren Blinker grell blinken, nach rechts sind es nur 10, die Blinken.
			Am rechten Straßenrand ist eine Disco mit blitzendem grellblauem Flashlight,
			auf der anderen Straßenseite versucht ein Handyshop dies mit blinkenden
			Lichterketten noch zu toppen. Da scheint es wohl keine Vorschriften
			zu geben, obwohl das nach meinem Eindruck heller ist als das Blaulicht
			von Polizei und Feuerwehr. So richtig eben sind die Straßen nicht, also
			stehen die Autofahrer auf der Bremse, so dass es nach hinten taghell
			ist.

          Dazwischen funzelt ein Fahrrad-Rücklicht.

          Als LED-Rücklichter an Fahrrädern aufkamen, hatte man einen Sicherheitsgewinn,
			weil diese einfach wesentlich lichtstärker und durch das tiefe Rot auffälliger
			waren als konventionelle Rücklichter. Inzwischen sind aber LED-Rückleuchten
			an neuen Autos die Regel. Und hier sind nicht 3 LEDs verbaut wie im
			Fahrrad, sondern zwischen 25 (Daimler-Chryler) und 35 (Audi) – und das
			gleich 3x (links, rechts und oben). Also 3 LEDs gegenüber mindestens
			75 am Auto.

          Betrachten wir noch die Lichtstärke: Da 1 rote LED, wie sie heute
			in Fahrrad-Rücklichtern verbaut wird, ca. 10 cd hat, stehen dem
			Radfahrer also rund 30 cd zur Verfügung. Beim Auto sind für die
			Bremslichter nach ECE in Summe (Bremslicht mit einem Pegel nach Kat
			S1, aber ohne Dritte Bremsleuchte) maximal 260 cd erlaubt. Dieser
			Wert wird bei neuen Autos auch ausgeschöpft. Beim Blinklicht gelten
			als Maximalwert nach ECE 700 cd.

          In 25 Meter Entfernung ergeben sich aus 260 cd dann 0,4 lx,
			aus 700 cd dann 1,12 lx. Die Blendwirkung eines Frontscheinwerfern
			darf maximal 0,5 lx (Punkt B50L) betragen. Damit ist die Blendwirkung
			von Bremslichtern also so hoch wie die von Frontscheinwerfern, Blinker
			sind heller. Das ist vom Gesetzgeber auch so gewollt, da Bremslicht
			und Blinker auch bei entgegenkommendem Verkehr gesehen werden sollen.
			Da kann ein »normales« Fahrradrücklicht (auch ein neues LED-Licht) mit
			0,05 lx in 25 Metern Entfernung vom nachfolgenden Autofahrer nicht
			erkannt werden.

          Für mich hab ich folgende Lösung aufgebaut. Ich hab in ein gekauftes
			LED-Rücklicht 4 Superflux-LEDs mit 10 Grad-Bündeloptik implantiert.
			Bei 50 mA hat jede LED 50 cd, so daß sich in Summe 200 cd
			ergeben. Das Blinkt nicht und man kann es sehen.

          Nun zum Hinterherfahren: Beim nah hinterherfahren (<4 m) gibt
			es kein Problem, weil nach oben nicht viel abgestrahlt wird. Ist man
			weiter entfernt, blendet das Ding natürlich genauso wie ein Auto-Bremslicht,
			aber lange nicht so, wie die Rechtsabbieger. Aber einen Tod muß man
			sterben.

          Wolfgang Bergter, Neubiberg

        

      

      
        Strafen

        Zu: Warum Blinkis Mist sind (Ausgabe 1)

        Zu: Radfahren neben Radwegen (Ausgabe 2)

        
          Liebe Redaktion,

          Ihr Blinki-Artikel entspricht ganz und gar meiner eigenen Erfahrung.
			Die neuerdings aufkommenden Blink-Scheinwerfer zwingen einen geradezu,
			vom Radfahrer wegzuschauen, weil sie so unerträglich sind. Man (43,
			Brillenträger, fit) fragt sich aber, warum sie ungestraft verkauft werden
			dürfen.

          Den sehr spannenden Artikel »Radfahren neben den Radwegen« kann ich
			aus der Praxis in Mannheim und Ludwigshafen nachvollziehen, da ich auch
			gern die Straße benutze, wenn das blaue Schild »vergessen wurde«. Solch
			drastische Strafmaßnahmen der Autler habe ich aber noch nicht erleben
			müssen, gottseidank.

          Armin Winkler, Ludwigshafen

        

      

      
        Gummi-Geheimwissenschaften

        Nachtrag zu: Felgen für Reifen, die viel
	tragen müssen, Ausgabe 2

        
          Die DIN-Kompatibiltätstabelle für Reifen- und Felgenbreiten bezieht
			auf die ETRTO (European Tyre and Rim Technical Organisation). Dass dieser
			Verband der Reifen- und Felgenhersteller diverse als sinnvoll geltende
			Festlegungen für Maße und Toleranzen getroffen hat, ist ziemlich bekannt.

          Weniger bekannt ist, was genau drinsteht in »der ETRTO«. Ich glaubte
			jahrelang, dass der Reifenexperte Georg Böger, Autor des Artikels, das
			Regelwerk hat – und war überrascht, als er die Redaktion danach fragte.
			Die hatte es auch nicht – und keiner kennt wen, der es haben könnte.

          Eine Norm bzw. technische Festlegung, die man nicht nachlesen kann,
			weil sie nicht als Quelle verfügbar ist, ist von zweifelhaftem Nutzen.
			Wer weiß mehr über die ETRTO-Festlegungen? Sachdienliche Hinweise, die
			zur Erlangung der begehrten Informationen führen können, bitte an die
			Redaktion.

          Georgs Artikel behandelte nur eines von vielen Reifenproblemen. Manche
			Reifen-Felgen-Kombinationen sind unmontierbar stramm, bei anderen schält
			sich der Reifen schon von der Felge, bevor der Nenndruck erreicht ist.
			Beide Problemarten dürften durch zu große radiale Maßabweichungen des
			Reifens oder/und der Felge (»Drahtdurchmesser«) bedingt sein. Weil sie
			auch bei europäischen Produkten nicht selten auftreten, können entweder
			die ETRTO-Radialtoleranzen falsch sein – oder manche ETRTO-Mitglieder
			halten sich nicht an ihre Festlegungen.

          Eine weitere, nicht ungefährliche Problemart ist rapider Druckverlust
			bei Abfahrten. Zu den Auswirkungen der Felgenbremshitze ist bisher sehr
			wenig bekannt – siehe meinen Beitrag zur Temperaturmessung. Neben klassischen
			Reifenabschälern wird immer wieder von »Reifenplatzern« berichtet, auch
			von Schlauchplatzern ohne Abschälen. Was genau geschieht?

          Wir sind dankbar für erhellende Textbeiträge: Forschungserkenntnisse,
			Erfahrungsberichte, Theorien…

          Rainer Mai
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      Einleitung

      Es gibt sehr viele Möglichkeiten, Lasten per Fahrrad zu transportieren.

      Die meisten Radfahrer haben einen mehr oder weniger großen Rucksack
	auf dem Buckel. Die sonst häufig zu beobachtende und gleichzeitig nicht
	ungefährliche Methode ist das Anhängen von Taschen oder Tüten an der Lenkerstange.
	Sehr oft zu sehen ist die einfach auf dem hinteren Gepäckträger unter
	geklemmte Tasche, die dann die Tendenz hat, nach einer Seite herunterzufallen,
	sobald ein paar Unebenheiten überfahren werden. Viele Radfahrer benutzen
	Packtaschen, sowohl am hinteren Gepäckträger als auch an speziellen Halterungen
	neben dem Vorderrad. Immer öfter werden Fahrradanhänger zum Transport
	verwendet. Hierzulande eine Ausnahme ist der Transport von Lasten auf
	dem Kopf. Gleichwohl kann man immer wieder Radfahrer beobachten, die mindestens
	eine Hand benötigen, um ihr Transportgut zu halten oder zu tragen. Nicht
	selten wird ein Fahrrad auch so beladen, daß es nur noch geschoben werden
	kann (oder auch nur noch geschoben werden sollte). Weitestgehend unbekannt
	ist jedoch, daß man auch Lasten von mehreren hundert Kilogramm mit besonderen
	Fahrrädern und Anhängern sicher transportieren kann.

      Überblick

      Die meisten Optionen gibt es naturgemäß für kleine kompakte Lasten bis
	5 Kg. Eine besondere Ausrüstung ist nicht zwingend nötig. Ein Fahrrad
	genügt, dazu ein Rucksack oder Packtaschen, ein Korb oder auch nur ein
	Gepäckträger mit Klammer oder Strippe.

      Für mehrere Gepäckstücke oder einfach mehr Transportgut braucht man
	dann schon ein entsprechend ausgestattetes Fahrrad, ein Lastenfahrrad
	oder/und einen Anhänger. Das normale Fahrrad mit einem oder zwei guten
	Gepäckträgern und eventuell noch Packtaschen reicht für das Einkaufen
	und ähnliche Dinge noch aus, aber die Kapazitäten sind begrenzt, die Gesamtlast
	muß verteilbar sein und das Rad braucht einen guten Ständer (zweibeinig).

      Es gibt aber auch spezielle Lastenfahrräder mit besonderen Lastträgern,
	die Einzellasten bis 40 Kg tragen. Beispiele sind Räder vom Typ »Bäckerrad« oder
	auch das Kemper Filibus, sowie das legendäre »Long John« welches auf dem
	Hauptgepäckträger eine Ladung von 100 Kg erlaubt. (Siehe besonderen Bericht
	an anderer Stelle dieser Ausgabe.) Mein Lastenvierrad BROX hat eine maximale
	Zuladung von ca. 180 Kg auf einer selbstgefertigten Holzpritsche oder
	ca. 150 Kg in der Original BROX Kiste. Anhänger bieten ebenfalls viele
	(gegebenenfalls zusätzliche!) Möglichkeiten, je nach Modell und Verwendungszweck.

      Hier ein paar Worte zur Kupplung bzw. Deichsel: Bei der älteren Variante
	befindet sich die Kupplung (anhängerseitig) an einer langen zweimal gebogenen
	Deichsel, ziemlich weit oben, meist an der Klemme der Sattelstange (fahrradseitiger
	Teil).

      Die lange doppelt gebogene Deichsel begünstigt ein Aufschaukeln des
	Anhängers als Reaktion auf die Trittfrequenz. Der hohe Punkt der Anbringung
	hat zur Folge, daß der Anhänger in einer Kurve in erheblichem Maße seitwärts
	schiebt und dadurch mit großem Hebel (mehr als der ganze Hinterraddurchmesser
	von Bodenkontakt bis Kupplungskopf) das Fahrrad nebst Radler aus der Senkrechten
	wirft. Der Vorteil einer obenliegenden Kupplung ist die einfache Handhabung
	als Handkarren ohne irgendwelche Umbauten.

      Die neuere Variante hat eine relativ kurze Deichsel mit meist nur einem
	Bogen von ca. 135°, wobei die Kupplung an der linken Seite der Hinterradnabe
	befestigt ist. Das Fahrverhalten ist deutlich besser und daher wesentlich
	sicherer, da z.B. in der Kurve der Hebel (Reifenberührung der Fahrbahn
	bis Höhe Hinterradachse) nur weniger als halb so lang ist wie bei der
	unter dem Sattel befindlichen Kupplung.

      Man muss sich allerdings daran gewöhnen, daß enge Kurven (z.B. wenden)
	nur links herum möglich sind, da andersherum die Deichsel an das Hinterrad
	stößt und dieses bremst oder stoppt.

      Bei allen Variationen sind für den sicheren Transport diverse Dinge
	zu beachten:

      Beladen

      Zum Beladen muß das Rad bzw. der Anhänger bzw. beide sicher stehen!
	So kann z.B. je nach Art der Kupplung ein Umfallen des Zugfahrrades schon
	die Beschädigung der Kupplung verursachen. Darüberhinaus vertragen Fahrräder
	das Umfallen auch nicht immer schadlos. Wenn ein mit ca. 30 Kg beladenes
	Lastenfahrrad (Model »Bäckerrad« oder das Kemper Filibus) umfällt, ist
	sicher etwas zu Bruch gegangen, z.B. ein Bremsgriff, ein Schalthebel,
	die Lenkstange oder auch die Ladung! In dieser Hinsicht ist das Lastenfahrrad »Long
	John« mit seiner tiefen Ladefläche, dem stabilen Hauptständer und der
	Kippsicherheit (ohne Ständer) fast unschlagbar, es wird hierbei nur vom
	mehrspurigen Lasten- bzw. Zugfahrrad mit niedrig angekuppeltem Anhänger
	übertroffen.

      Beim Beladen von Anhängern sollte man darauf achten, gleichmäßig zu
	laden. Es muß vermieden werden, daß das Gespann umfällt, bevor man überhaupt
	mit dem Laden fertig ist, d.h. nicht hinten anfangen zu beladen, sondern
	vor der Mitte des Anhängers, damit immer ein wenig Druck auf der Deichsel
	ist. Schwere Sachen nahe vor oder auf die Radachslinie und leichtere Dinge
	eventuell weiter vorne oder hinten. Ebenso sollten die schweren Sachen
	möglichst weit unten liegen um den Schwerpunkt nicht zu weit nach oben
	zu bringen, was schnell zum Umkippen des Hängers führen kann, sowohl bei
	geneigter Fahrbahn (Bordstein) als auch in Kurven.

      Nach dem Beenden des Beladens sollte unbedingt eine geringe aber positive
	Stützlast auf der Kupplung liegen. Zuwenig Stützlast entlastet das Hinterrad
	und damit den Bodenkontakt und fördert das Aufschaukeln. Zuviel Stützlast
	verbessert zwar den Bodenkontakt, belastet aber das Material der Deichsel,
	der Kupplung und Teilen des Zugfahrrades. Bei seitlicher Kupplung fällt
	das Rad bei zunehmender Stützlast eher um.

      Die Ladung muß natürlich auch gesichert, d.h. festgebunden werden. Die
	Ladung könnte durch Hüpfen des Anhängers, durch Fliehkräfte in Kurven,
	durch Trägheitmomente beim Bremsen und Losbrechkräfte bei Schrägfahrten
	in ungewollte Bewegung geraten und zur Gefahr für Menschen, Tiere und
	Sachen werden. Beim Entladen darauf achten, daß man nicht VOR der Achse
	anfängt zu entlasten.

      Fahren mit beladenem Anhänger

      Einigermaßen gefährlich wird’s, wenn mit negativer Stützlast gefahren
	wird, das heißt wenn der Anhänger so beladen ist, daß die Deichsel das
	Zugfahrrad anheben will. Falls die Ladung aufgrund ihrer Größe nach hinten
	herausragt und dadurch den Schwerpunkt nach hinten verlegt, sollte man
	zum Ausgleich ein Gegengewicht nach vorne laden, welches mindestens ein
	Gleichgewicht herstellt. Bei ausladenden Lasten besteht ein gewisses Risko
	des Aufschaukelns, wobei der Anhänger während der Fahrt an zu wippen fängt,
	was sowohl die (Fahr-)sicherheit beeinträchtigt als auch die Struktur
	des Anhängers bzw. der Deichsel und ihrer Befestigung gefährdet. Durch
	verändern der Trittfrequenz kann man versuchen das Schaukeln abzumildern
	bzw. zu stoppen.

      Nach meinen Erfahrungen ist es wirklich sehr gefährlich einen Anhänger
	mit einem normalen (einspurigen, zweirädrigem) Fahrrad zu ziehen sobald
	das Gesamtgewicht des Anhängers das Gewicht des Fahrers übersteigt. Wenn
	man z.B. in einer Kurve Bremsen muß, schiebt der Anhänger seitwärts (!),
	was um so verheerender wirkt, wenn die Deichsel oben (z.B. unter dem Sattel)
	befestigt ist. Sollte man nun auch noch gezwungen sein, die Füße auf den
	Boden zu stellen und aus dem Sattel zu steigen, dann hat man verloren
	(!) und zwar die Kontrolle über das ganze Gespann! Ich habe lange über
	Bremsen am Anhänger nachgedacht und auch damit experimentiert. Es ist
	sehr umständlich zu realisieren und wirkt nur mäßig. Viel wirksamer ist
	die Verwendung eines mehrspurigen Fahrrades als Zugmaschine. Wobei dann
	z.B. mit einem schweren Lastenvierrad auch sehr schwere Ladungen sehr
	sicher zu transportieren sind.

      Voraussetzungen hierfür sind allerdings: sehr gute Bremsen am Zugfahrrad
	und eine gut abgestufte Schaltung mit wirksamen kleinen Gängen.

      Schaltungen für Lastentransporte

      Wichtig: Der Gang muß im Stand gewechselt werden können! Hat man mit
	einer Kettenschaltung am Berg im falschen Gang angehalten, geht nichts
	mehr! Was mit einem Fahrrad und ein wenig Gepäck noch geht, nämlich einfach
	ein bisschen abstoßen und mit mehr oder weniger Gewalt den kleineren Gang
	reinwürgen, ist mit schwere Last schlichtweg unmöglich.

      Bei einem einspurigem Zugfahrrad im falschen Gang kann es zu der Situation
	kommen, daß man nicht ohne Hilfe wegkommt, da man eventuell gar nicht
	absteigen kann ohne daß das Gespann wegrutscht. … Ursprünglich war
	mein BROX Lastenvierrad mit einer 3x7 von SACHS ausgestattet, was meist
	auch ganz gut funktioniert hat. Aber es gab auch etliche Situationen mit
	der Schwierigkeit, daß der erste Gang der Nabe nicht gereicht hat, weil
	die Kette zuletzt auf einem der kleineren Ritzel angekommen war. Ein Freund
	aus England hat mir die Nabe dann umgebaut, so daß der mittlere Gang zum
	Leerlauf wurde und man nun im Stand die Kettenschaltung auf einen beliebigen
	Gang schalten konnte. (Hierzu muß in der Getriebenabe eine bestimmte Feder
	entnommen und eine andere Feder an einer anderen Stelle eingesetzt werden.)
	Die Ultimative Lösung ist jedoch die Verwendung einer Rohloff 14 Gang
	Getriebenabe unter Verwendung von zwei Kettenblättern. Außerdem habe ich
	an der Hinterachse des BROX drei statt einem »Ritzel« angebracht, so daß
	ich insgesamt auf 2 x 14 x 3 = 84 Gangstufen komme, die sich natürlich mehrfach
	überlappen. Je nach »Vorwahl« habe ich dadurch jedoch 14 wunderbar abgestufte
	Gänge im genau richtigen Lastbereich zur Verfügung, ob ich nun mit 300
	Kg Nutzlast (ca. 425 Kg Gesamtgespanngewicht + Fahrer (65 Kg) = nahezu
	eine halbe Tonne) oder leer (45 Kg BROX ohne Aufbau + Fahrer) unterwegs bin.

      Die Erfahrungen mit mehrspurigem Zugfahrrad im Schwerlastbereich haben
	mich auch dazu veranlasst, ein Liegedreirad mit leichtem Anhänger für
	kleinere, leichtere Transporte bis 40 Kg zu probieren. Seither mag ich
	gar nicht mehr anders arbeiten. Das Liegedreirad hat diverse Vorteile
	gegenüber einem einspurigen Fahrrad (zum Teil auch gegenüber Einspurliegern):

      
        	Es fällt im Stand nie um (!), auch nicht mit viel Gepäck im Anhänger,
		an einer Steigung, beim Be- oder Entladen oder durch Windböen.

        	Notbremsungen sind bei allen Fahrverhältnissen erheblich unkritischer,
		da es nicht zum Sturz kommt!

        	Es ist windschlüpfrig, von vorne wehender Wind wird quasi »unterfahren«.
		Ein Anhänger rollt im Windschatten, (das macht richtig viel aus.)

        	Man sitzt bequem, ob man nun fährt oder anhält. (Das erhöht u. a. die
		Akzeptanz von roten Ampeln und sonstigen Stopps ungemein.)

        	Man hat die Hände frei sobald man anhält. Zum Vergleich die Vorstellung:
		Anhalten z.B. mit 40 Kg auf einem Gepäckträger eines Bäckerrades oder
		eines »Filibus«! Oder: Anhalten am Berg und in ’ner Kurve mit einem voll
		beladenen Anhänger (auf einem Zweirad sitzend).

        	Angenehmes und dauerhaft schmerzfreies Sitzen durch großflächigen
		Sitz und daher auch viel weniger Verschleiß an den Hosen.

      

      Nachteile sollen hier nicht verschwiegen werden.

      
        	Die niedrige Sitzhöhe bei meinem Liegedreirad bewirkt, daß man selber
		schlechter sehen kann und auch schlechter gesehen wird, besonders bei
		höheren Geschwindigkeiten. Daher verwende ich einen Wimpel bzw. einen
		bunten im Wind rotierenden Windsack, um besser gesehen zu werden. Bei
		meinem BROX ist die Sitzhöhe nicht ganz so tief, so daß sich ein Vorteil
		ergibt: Gleiche Augenhöhe wie die PKW FahrerInnen, was die visuelle Kommunikation
		verbessert. Außerdem fährt man mit dem BROX in der Regel nicht so schnell,
		es ist viel größer und daher viel besser sichtbar.

        	Man ist den Abgasen der Kraftfahrzeuge etwas mehr ausgesetzt. Das
		verstärkt sich manchmal durch einen weiteren Nachteil:

        	Man kommt nicht so gut an den stehenden Fahrzeugen vorbei, was mit
		dem Dreirad sogar noch schwieriger ist, da sich eine Spur in der Mitte
		befindet. Mit dem Brox kann man oft mit zwei Rädern auf dem Gehweg und
		zwei Rädern auf der Fahrbahn bis vorne vorbeifahren, was mit dem Dreirad
		eben etwas schlechter geht.

      

      Nach fast 13 Jahren professionellem Betrieb meines Fahrrad-Last-Kurierdienstes
	haben sich für mich folgende »Standards« herausgebildet.
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      Ich mag selber keinen Rucksack mehr tragen, mein Kuriergut wiegt meist
	zwischen 5 und 30 Kg und meine Packtaschen sind mit meinen eigenen Sachen
	bestückt. Also nehme ich den Anhänger sowieso mit um einen eventuellen
	Folgeauftrag ausführen zu können ohne das Transportgerät wechseln zu müssen.

      
        
          	
            [Image]
          
        

      

      Kleinere (kompakte) Ladungen zwischen 0 und ca. 40 Kg transportiere
	ich nun vorzugsweise mit einem kleinen Anhänger, der sich auch als Handwagen
	benutzen lässt (Weitertransport z.B. in Gebäuden), an meinem Liegedreirad.
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      Mittlere (teilbare) Ladungen zwischen 40 und 80 Kg (z.B. Kartons mit
	zigtausend Bogen Briefpapier) werden mit meinem Filibus (Kemper) Lastenfahrrad
	plus Anhänger (2 mögliche Anhängertypen) befördert. Hierbei wird die Ladung
	möglichst gleichmäßig auf Lastrad und Anhänger verteilt, jedenfalls möglichst
	nie alles im Hänger und nichts auf dem Rad.
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      Maschinen, Hausgeräte oder Lasten zwischen 80 und 150 Kg und sperriges
	Zeug werden mit meinem BROX Lastenvierrad bewegt. Gegebenenfalls wird
	ein Faltkarren mitgenommen um einen zügigen Weitertransport innerhalb
	von Gebäuden, z.B. auch in Aufzügen zu erleichtern.
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      Maschinen, Hausgeräte oder Lasten zwischen 80 und 150 Kg und sperriges
	Zeug werden mit meinem BROX Lastenvierrad bewegt. Gegebenenfalls wird
	ein Faltkarren mitgenommen um einen zügigen Weitertransport innerhalb
	von Gebäuden, z.B. auch in Aufzügen zu erleichtern.

      
        
          	
            [Image]
          
        

      

      Möbeltransporte und dergleichen, welche zwei Personen zum Laden und
	Tragen erfordern, werden manchmal mit dem kurzfristig zum Tandem umgebauten
	BROX und einem großen Anhänger durchgeführt.
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      Spezialaufträge die nur zum Teil aus Transporten bestehen sind ebenso
	per Fahrrad möglich, hier das Anbringen von Sandwichpostern an Laternenpfähle
	im Auftrag der »Grünen« bei diversen Wahlkämpfen.
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      Personentransporte sind nicht mein Broterwerb, machen aber gelegentlich
	viel Spaß, insbesondere mit dem BROX als Tandem nebst Zwei-Passagier-Anhänger.
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      oder auch eine schöne Hochzeitsfahrt mit Blumen, Musik und Sekt…

      
        Zum Autor

        [Image]Stephan
		Thonett, Jahrgang 1958, Fahrrad-Last-Kurier, betreibt seit nahezu 13
		Jahren die Firma »RadLast«, den einzigen Fahrradkurierdienst in Köln,
		der Lasten bis 300 Kilogramm mit dem Fahrrad transportiert.
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      »Ey, fettes Teil, Mann! Respekt!«

	Ca. 16jähriger MTB-Fahrer über einen vorbeifahrenden Long John.

      Es gibt sehr viele Möglichkeiten, Lasten per Fahrrad zu transportieren.

      Ende der zwanziger Jahre des letzten Jahrhunderts entwickelte ein findiger dänischer
		Mechaniker ein Lastenrad, welches unter dem Namen »Long John« eine
		bemerkenswerte Verbreitung finden sollte. Räder dieses Typs werden auch
		heute noch hergestellt, und zwar in kaum veränderter Form. Offenbar ist
		der Long John im wahrsten Sinne des Wortes ausreichend tragfähig gewesen,
		um die Jahrzehnte zu überstehen. Wagen wir einen Blick auf seine Stärken,
		seine Schwächen … und seine Erben.

      Long-John-Räder wurden von verschiedenen dänischen Herstellern produziert,
	am bekanntesten ist wohl SCO. Als diese Firma in den neunziger Jahren
	aufgelöst wurde, ging die Produktion an Monark in Schweden, ist vor wenigen
	Jahren jedoch eingestellt worden. Mit Esimex in Nord-Jütland gibt es noch
	mindestens einen kleinen Produzenten, der weiterhin Long Johns in ähnlicher
	Form baut. Diese sind allerdings von einfacherer Qualität und werden nicht
	offiziell exportiert. Die Erfahrungswerte im folgenden Text beziehen sich
	hauptsächlich auf die späten Long Johns von SCO und Monark.

      Konzept und Technik

      Konzeptionell stehen Long Johns zwischen normalen Lastzweirädern, wie
	z. B. dem klassischen Bäckerrad, und mehrspurigen Fahrzeugen wie den großen
	Transportdreirädern. Sie haben mit 100 Kilogramm plus Fahrer und optionaler
	Gepäckträgerlast eine enorme Zuladung, bleiben aber infolge des niedrigen
	Schwerpunktes beherrschbar. Das Lastgut liegt im Blickfeld des Fahrers
	und ist somit stets unter Sichtkontrolle. Das bieten auch die meisten
	Lastendreiräder, aber ein Long John ist als Einspurer schmaler und bewahrt
	die Geschwindigkeit sowie (Kurven-) Dynamik eines Zweirades.

      Die technische Ausstattung war jahrzehntelang spartanisch: Eingangnabe
	mit Freilauf und Rücktrittbremse. Die technische Ausstattung war jahrzehntelang
	spartanisch: Eingangnabe mit Freilauf und Rücktrittbremse. SCO bot ab
	etwa Mitte der achtziger Jahre optional eine Torpedo-Dreigangschaltung
	sowie eine Trommelbremse im Vorderrad an. Diese konnte in späteren Jahren
	zusätzlich mit einer Hydraulik aufgerüstet werden (siehe Textbox). Mehr
	Modernisierung erfuhr der Long John nicht, abgesehen davon, dass einige
	Händler Umbauten mit Fünf- oder Siebengang-Naben anboten
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          	Bild 1: Das sind nur 33 Kilogramm Ladung. Ein Long John schafft das
			drei-, mit Gepäckträger das vierfache. Der Fahrer auch?
        

      

      Die vordere Trommelbremse konnte zusätzlich mit einer Hydraulik aufgerüstet
	werden (siehe Textbox). Mehr Modernisierung erfuhr der Long John nicht.

      Der schwere Stahlrahmen blieb bis auf geringe Abweichungen stets ähnlich.
	Das Oberrohr liegt auffallend niedrig. Ein Hinweis darauf, daß die Menschen
	unserer Großelterngeneration durchschnittlich kleiner waren. Außerdem
	wurden Warenauslieferungen und Botenfahrten häufig von Halbwüchsigen durchgeführt.
	Ein hoher Rahmen hätte also gestört. Große Long-John-Piloten benötigen
	deshalb eine vertrauenswürdige, lange Sattelstütze.

      Aus heutiger Sicht ebenfalls ungewöhnlich sind die Laufräder mit robusten
	Mopedstahlfelgen im Westwoodstil. Beim Reifenwechsel steht mancher zunächst
	vor einem Rätsel. Die passenden Mäntel in den Größen 2-16 (20x2) sowie
	für das Hinterrad 2-19 (23x2) sind im Fahrradladen nämlich kaum erhältlich.
	Fündig wird man stattdessen im Kleinkraftradhandel. Die Auswahl ist dennoch
	nicht groß. Der von SCO und Monark verwendete »Hutchinson Vroom« zeichnet
	sich durch eine Lauffläche für einen Seitendynamo aus. Eine in Deutschland
	gängige Alternative ist der »Continental KKS 10″, allerdings ohne Dynamoprofil.
	Leider handelt es sich durchgängig um Niederdruckreifen mit einem Maximaldruck
	von etwa 2,5 bar und entsprechend hohem Rollwiderstand. Für ein Schwerlastrad
	eine recht unglückliche Konstellation.
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          	Bild 2: Nicht Peking, sondern Köln: Transport von sperrigen Folienrollen.

			Von: Stephan Thonett
        

      

      Hydraulische Trommelbremsen

      Die Sachs VT5000-Trommelbremse wird normalerweise über einen herkömmlichen
	Kabelzug angesteuert. Dieser zieht den Bremsarm an der Nabe nach oben,
	worauf ein innenliegender Nocken die Bremsbacken gegen die Trommel preßt.
	Bei der etwa etwa zweieinhalb Meter langen Kabelstrecke am Long John sind
	die Verluste im Bowdenzug jedoch so hoch, daß keine zufriedenstellende
	Bremsleistung aufgebracht werden kann. Deshalb bot SCO den Long John in
	den neunziger Jahren optional mit einer »Sachs Hydro-Pull« an. Dahinter
	steckte ein über eine Hydraulikleitung angesteuerter Nehmerzylinder, der
	an der Drehmomentstütze der Trommelbremse befestigt war. Beim Kolbenhub
	wurde ein mit dem Bremsarm verbundenes Kabel nach oben gezogen (SRAM-Ersatzteilliste
	1999 (PDF), Seite 61).
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          	Bild 3: Sachs Hydro-Pull
        

      

      Hydro-Pull-Adapter dieses Types werden nicht mehr hergestellt. Die späten
	Monark Long Johns waren mit einer Hydraulikbremse abgewandelter Bauart
	erhältlich. Diese kombiniert die VT5000 mit Hydraulik-Komponenten von
	Magura. Der Nehmerzylinder zieht beim Bremsen nicht am Bremsarm, sondern
	drückt diesen nach unten. Für die Montage sind an Drehmomentstütze und
	Bremsarm Modifikationen notwendig. Im Bild ist ein spätes Aufrüstkit von
	Monark zu sehen, welches auf einer Bremsplatte des Sachs-Nachfolgers SRAM
	basiert. Die Aufnahme für den Zylinder wurde an den Bremsarm geschweißt.

      Hydraulische Trommelbremsen verhindern zwar nicht das gefürchtete Fading,
	aber ihre Bremsleistung ist beachtlich. Zudem sind diese Bremsen praktisch
	wartungsfrei.

      Tieflader-Erfahrungen

      Long Johns sind Räder aus dem Flachland für das Flachland. Allein ihr
	Leergewicht von bis zu 40 Kilogramm macht einen ernsthaften Einsatz im
	Bergland schwierig. Eine große Verbreitung fanden sie dementsprechend
	im Herkunftsland Dänemark und in Holland. In Deutschland sieht man sie
	nur vereinzelt.

      Einer der deutschen Nutzer ist der Kölner Stephan Thonett, der mehrere
	Jahre einen Long John für seinen Lastenkurierdienst betrieb. Die Fahrleistungen
	summierten sich bisweilen auf beachtliche 50 Kilometer pro Tag. Eingesetzt
	wurde der Long John für Lasten zwischen 40 und 100 Kilogramm sowie für
	Sperrgüter wie Kühlschränke, Waschmaschinen und Vergleichbares. Für kleine,
	leichte Teile empfand Stephan den Long John als zu schwer und zu träge.

      Die Ladefläche mit erhöhter Umrandung läßt sich sehr einfach beladen.
	Allerdings verursachen schlecht verzurrte Lasten bei plötzlichen Lenkbewegungen
	des Long Johns ein schwabbeliges Fahrverhalten, weil sie entsprechend
	der Fliehkräfte wandern. Es empfiehlt sich also die sorgfältige Fixierung
	mit Spanngurten. Die Ladefläche bietet dazu reichlich Ansatzmöglichkeiten.
	Stephan Thonett führte nicht nur Gurte, sondern zusätzlich noch eine große
	Plastikplane mit, um damit Lastgüter aller erdenklichen Formate fest umschließen
	zu können. Eine pfiffige Idee, mit der man auch mehrere kleine Ladestücke
	sicher und wettergeschützt verstauen kann. Empfindliche Lasten wurden
	als Stoßschutz auf eine kleine Matratze gestellt und erst dann umwickelt.

      Je schwerer die Lasten, desto gewöhnungsbedürftiger wird das Verhalten
	eines Long Johns. Stephan berichtet, daß ab 80 Kilogramm Zuladung das
	Auf- und Abbocken auf den Zweipunktständer schwierig bis unmöglich wurde,
	insbesondere am Hang. Stattdessen lehnte er sein Rad mit der Ladefläche
	lieber auf den Bordstein oder führte einen Holzklotz als entsprechende
	Stütze mit. Zusätzlich fixierte er die Bremshebel mit Fahrradschlauchringen
	und hatte dadurch eine simple Parkbremse.
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          	Bild 4: Seitliche Halterung für den Transport von Langmaterialien
			in einer Schreinerei

			Von: Stephan Thonett
        

      

      Im harten Alltagseinsatz benötigte Stephan eine erweiterte technische
	Ausstattung: Vorne Hydro-Pull (siehe Kasten »Hydraulische Trommelbremsen«),
	hinten 5-Gang-Pentasport-Nabe mit Trommelbremse, sowie ein Schlumpf Mountain
	Drive zwischen den Tretkurbeln. Damit bewältigte er auch stärkere Steigungen,
	solange er dabei nicht zu langsam wurde. Es ist ein grundsätzliches Problem
	bei Long Johns, daß sie bei langsamer Fahrt schwierig zu beherrschen sind.
	Pendelbewegungen der indirekten Lenkung zur Unterstützung des weit hinten
	liegenden Schwerpunktes geraten schnell zum raumgreifenden Schlingern.
	Im Gegensatz zum herkömmlichen Fahrrad ist man deshalb stärker auf die
	Verlagerung des Körpergewichtes angewiesen. Je schwerer die Beladung,
	desto eher stößt man dabei an die Grenzen.

      
        
          	
            [Image]
          
        

        
          	Bild 5: Eingeschränkte Bergtauglichkeit bringt das Schlumpf Mountain
			Drive.

			Von: Stephan Thonett
        

      

      Long John ganz privat

      Wie auch bei anderen Lastenrädern liegt die Zielgruppe ursprünglich
	im gewerblichen und industriellen Bereich. Dennoch gibt es zahlreiche
	Long Johns in Privatbesitz. Der Retrotrend der letzten Jahre, der Vorkriegsvelos
	aus den Kellern hervorspülte und Hollandrädern eine Renaissance bescherte,
	hat auch die Long Johns in Erinnerung gerufen. Bei Internetauktionen erzielten
	uralte, verrostete Exemplare mit deutlichen Schäden in diesem Sommer wiederholt
	mindestens 200 bis 300 Euro. Liebhaberei, insbesondere das Gefühl, ein
	ausgefallenes Altrad zu besitzen, dürfte eine wesentliche Triebfeder für
	diese Preise sein.

      In privater Hand können Long Johns aber durchaus auch sinnvoll eingesetzt
	werden. Der Wochenendeinkauf inklusive Getränkekisten wird problemlos
	verstaut. Ebenso kann man den Nachwuchs zum Kindergarten kutschieren.
	In den Niederlanden, wo die Kinderbeförderung per Zweirad wesentlich intensiver
	genutzt wird als bei uns, schaute sich Willem Kusters eine Transportkonstruktion
	vom Bakfiets Cargobike (siehe unten) ab. Er baute eine Kiste für zwei Kinder
	mit klappbarem Sitz und Sicherheitsgurten. Als Material diente 10 Millimeter-Multiplexplatte,
	versiegelt mit schwarzem Klavierlack, an den Kanten mit Aluminiumwinkelschienen
	verstärkt. Kusters’ Kiste wiegt 11 bis 12 Kilogramm und paßt genau auf
	die Ladefläche. Aussparungen in den hinteren Kanten greifen zur Fixierung
	um den oberen Stahlrohrbügel der Plattform. Der Vorbau des Fahrrades mußte
	allerdings erhöht werden, damit der Lenker nicht an die Köpfe der kleinen
	Passagiere stößt. In der Abbildung lassen sich die Details der Konstruktion
	erkennen.
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          	Bild 6: Selbstgebaute Sitzkiste für den Transport von zwei Kleinkindern.

			Von: Willem Kusters
        

      

      Schadensberichte

      Trotz aller Robustheit: Auch ein Long John hat Schwachstellen. Das SCO-Exemplar
	von Stephan Thonett erlitt während der Nutzung einen Rahmenbruch unterhalb
	der Ladeplattform. SCO war bereits vom Markt verschwunden, und auf den
	Ersatzrahmen von Monark mußte Stephan neun Monate warten. Auch der neue
	Rahmen zeigt mittlerweile an ähnlicher Stelle Anzeichen einer Schwäche,
	befindet sich aber nicht mehr in Stephans Besitz.

      An meinem eigenen Long John (ebenfalls SCO) knickte nach etwa einem
	Jahr mäßiger Benutzung der Lenker ein. Dramatischer war es, als die 10-Millimeter-Schraube,
	die Anlenkstange und Gabel verbindet, ohne Vorwarnung brach und das Fahrrad
	unlenkbar machte. Glücklicherweise bei langsamer Fahrt und unweit meines
	Zuhauses. Diese und vergleichbare Schrauben habe ich daraufhin durch hochwertige
	Edelstahlschrauben ersetzt.

      Übrigens: Stürzen kann man mit dem Long John praktisch nicht. Mit einer
	hydraulischen Frontbremse kann man zwar eine Blockade des Vorderrades
	provozieren, aber das führt lediglich zu trägem Ausbrechen. Seitlich ist
	ein Kippen nur bis zum Aufsetzen auf den eingeklappten Ständer möglich.
	Der Ständer beschränkt allerdings auch die Schräglage in Kurven, die mittels
	Körperverlagerung möglichst aufrecht durchfahren werden sollten.

      Anmerkung der Redaktion:

	Der Autor hat einige Schrauben an seinem Long John durch nicht näher
		spezifizierte »hochwertige Edelstahlschrauben« ersetzt. Wir weisen darauf
		hin, dass für dynamisch belastete Schraubverbindungen normale Maschinenschrauben
		z.B. der Qualität 10.9 geeignet sind, Niroschrauben (Cr-Ni-Stähle) wegen
		ihrer deutlich schlechteren Dauerfestigkeit hingegen nicht.

      Fahrradzukunft?

      Seit fast achtzig Jahren befördern Long Johns Lasten. Zu diesem langjährigen
	Erfolg mögen zwei Punkte maßgeblich beigetragen haben:

      
        	Ein einzigartiges und bislang unübertroffenes Konzept, große Lasten
		unkompliziert auf einem Zweirad zu transportieren.

        	Der Verzicht auf jeglichen Schnickschnack. Ein Long John erfüllt Bedingungen,
		die man an gutes Werkzeug stellt: einfach, funktional, stabil, dauerhaft,
		wartungsarm, verläßlich. Von technischen Experimenten blieb er verschont.
		Neuerungen wie Schaltnaben wurden erst verbaut, nachdem sie an anderer
		Stelle schon lange ihre Zuverlässigkeit bewiesen hatten.

      

      Dennoch hat die Zeit den Long John mittlerweile überholt. Seit den achtziger
	Jahren entstanden neue Lasträder, die sich an das bewährte Tieflader-Konzept
	anlehnen, aber gleichzeitig gewandelten Anforderungen gerecht werden.
	Sie bieten Speziallösungen für die Kinderbeförderung, sind in unterschiedlichen
	Größen erhältlich, oder eignen sich besonders als leichtgewichtige »Renner« für
	Lastkuriere.
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          	Bild 7: Das Bakfiets Cargobike gibt es in zwei unterschiedlichen
			Längen.

			Von: Henry Cutler, workcycles.com
        

      

      Aus Holland kommt das Cargobike, wahlweise in einer Kurz- oder Langversion.
	Hersteller Bakfiets zielt auf Familien und preist das Rad als Transporter
	für bis zu drei Kinder an. Entsprechendes Zubehör wie Sitze und Regenhauben
	für die Lastkiste sind verfügbar. Das Cargobike wird mittlerweile bis
	in die USA exportiert.

      Der Long Harry vom Berliner Hersteller Pedalpower wurde für das Modelljahr
	2006 komplett modernisiert. Auch er kann mit Kinderausstattung geordert
	werden.

      In Oregon, USA, entwickelte das »Center for Appropriate Transport« das
	Long Haul, um dem US-Markt ein Fahrrad nach Art des Long John zu bieten.
	Es sieht seinem europäischen Vorbild sehr ähnlich.

      Der außergewöhnlichste und gewagteste Long-John-Nachfolger ist das 8Freight
	des Briten Mike Burrows. Die Ladefläche liegt hinter dem Fahrer, der Rahmen
	ist aus Aluminium und die Laufräder sind einseitig aufgehängt. Der Ständer
	kann auf Knopfdruck per Gasdruckheber ausgefahren werden. Das 8Freight
	wiegt nur schlanke 20 Kilogramm.
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          	Bild 8: Ungewöhnlicher Name, ungewöhnliches Konzept: Das 8Freight
			von Mike Burrows.

			Von: Peter Eland, velovision.com
        

      

      Eine vergleichende Übersicht der technischen Daten der genannten Räder
	bietet die folgende Tabelle. Der Long John schlägt sich dabei erstaunlich
	wacker, er bietet die höchste Zuladung, eine große Ladefläche und einen
	moderaten Radstand. Mit leicht angepaßter Rahmengeometrie, anderen Laufrädern
	und modernisierter Austattung wäre er durchaus für das 21. Jahrhundert
	tauglich.

      Aber wäre das dann noch ein Long John?

      Vergleichstabelle Lastenräder

      
        
	Angaben basieren auf Hersteller- und Händlerauskünften. Die Long-John-Maße
	sind selbst ermittelt. Alle Angaben ohne Gewähr.
	
        
          	Typ
          	Long John
          	Cargobike (kurz)
          	Cargobike (lang)
          	8Freight
          	Long Haul
          	Long Harry
        

        
          	Hersteller
          	SCO, Monark u. a.
          	Bakfiets
          	Bakfiets
          	Burrows Engineering
          	Human Powered Machines
          	Pedalpower
        

        
          	Länge
          	ca. 247 cm
          	ca. 230 cm
          	ca. 260 m
          	k. A.
          	k. A.
          	k. A.
        

        
          	Breite
          	
            64 cm
          
          	
            65 cm
          
          	
            65 cm
          
          	
            58 cm
          
          	k. A.
          	k. A.
        

        
          	Radstand
          	ca. 188 cm
          	k.A.
          	k.A.
          	
            200 cm
          
          	ca. 185 cm
          	ca. 200cm
        

        
          	Gewicht
          	35–40 kg, je nach Ausstattung
          	35–40 kg, je nach Ausstattung
          	35–40 kg, je nach Ausstattung
          	
            20 kg
          
          	23–33 kg, je nach Ausstattung
          	ca. 30 kg
        

        
          	Grundmaße Ladefläche
          	65 cm x 59 cm
          	43 cm x 45 cm
          	72 cm x 45 cm
          	70 cm x 53 cm 
          	k. A.
          	80 cm x 50 cm
        

        
          	Maximal Zuladung zzgl. Fahrer 
          	100 kg vorne

			ca. 30 kg auf Gepäckträger
          	ca. 80 kg.
          	ca. 80 kg
          	
            100 kg
          
          	ca. 90 kg
          	
            100 kg
          
        

        
          	Rahmen
          	Stahl, geschweißt
          	Stahl, geschweißt
          	Stahl, geschweißt
          	Aluminum, geschweißt
          	Stahl, geschweißt
          	Stahl, geschweißt
        

        
          	Laufräder (v/h)
          	20″/23″
		
          	20″/26″
		
          	20″/26″
		
          	20″/20″
		
          	20″/26″
		
          	20″/26″
	
        

        
          	Bremsen
          	Sachs/SRAM Trommelbr. vorn (70 mm, Kabel oder hydraulisch); Rücktritt
          	Shimano Rollenbremsen oder SRAM i-Brakes
          	Shimano Rollenbremsen oder SRAM i-Brakes
          	2x SRAM Trommelbremse (70 mm), Parkbremse
          	V-Bremsen oder  Scheibenbremsen
          	V-Bremsen oder  Scheibenbremsen
        

        
          	Schaltung
          	keine bzw. Sachs/SRAM 3/5/7-Gang Nabenschltg. 
          	Shimano 4/7/8-Gang-Nabenschltg; SRAM 5-Gang-Nabenschltg.
          	Shimano 4/7/8-Gang-Nabenschltg; SRAM 5-Gang-Nabenschltg.
          	SRAM 8-fach Kettenschltg.
          	SRAM Dual Drive 3x9 Kettenschltg.
          	nach Wunsch, Nabenschaltung empfohlen
        

        
          	Besonderes
          	Mopedfelgen und -bereifung; Zweipunktständer
          	hölzerne Transportbox,  Zusatzausstattung für Kindertransport
			erhältlich;

			Vierpunktständer
          	hölzerne Transportbox,  Zusatzausstattung für Kindertransport
			erhältlich;

			Vierpunktständer
          	einarmige Radaufhängung vorne u. hinten; autom. Gasdruckständer (Zweipunkt);
			Klikfix-Halterung am Steuerrohr
          	wahlweise Lastkorb aus Aluminium oder Box aus Fiberglas; Zweipunktständer 
          	Zusatzausstattung für Kindertransport erhältlich
        

        
          	Herstellerkontakt
          	monarkexercise.se (Produktion eingestellt);

			ähnliches Produkt bei
esimex.dk
          	
            bakfiets.nl
          
          	
            bakfiets.nl
          
          	Burrows Engineering

			Bunkell Road

			Rackheath Industrial Estate

			Norwich, Norfolk NR13 6PX

			Great Britain

			(keine Webseite verfügbar)
          	
            catoregon.org/hpm
          
          	
            pedalpower.de
          
        

      

      
        Zum Autor

        Christian Zickermann, gebürtiger Ostwestfale Mitte dreißig, war schon
		als Kind im Dänemarkurlaub fasziniert von Long-John-Transportern. Vor
		dreizehn Jahren erwarb er selbst einen SCO Long John, und seit zwei Jahren
		beschäftigt er sich intensiver mit Herkunft und Technik dieser Räder.

      

      
    

  
    
      
      Umhängetasche selbst gebaut

      von Michael Buege

      
        
          	
            Warum eigentlich?
          

          	
            Woraus?
          

          	
            Woher?
          

          	
            Womit?
          

          	
            …und wie?
          

          	
            Worauf achten?
          

          	
            …na dann los!
          

          	
            Rucksack
          

          	
            Zum Autor
          

        

      

      Warum eigentlich?

      Warum selber bauen, es gibt doch nun wirklich genug Hersteller und Modelle
	in allen Preisklassen, da sollte doch etwas dabei sein? Zweifellos richtig,
	aber wie das so ist, die eine Tasche ist zu klein, die zweite hat Fächer
	da, wo man sie nicht braucht und die dritte ist ganz einfach umständlich
	zu öffnen und zu schließen. Was liegt näher, als es einmal selber zu versuchen,
	so schwer kann das ja nicht sein. Na gut, ein paar Vorraussetzungen sollten
	schon gegeben sein.

      Woraus?

      Da ist zum Einen das Material. Ich verwende für den Grundkörper PVC-Tuch.
	Dieses Material wird zum Beispiel für LKW-Planen verwendet. Es ist sehr
	robust, wasserdicht, relativ leicht zu verarbeiten und in vielen Farben
	und Qualitäten verfügbar. Bedruckte Planen aus diesem Tuch, seien es Werbeplanen,
	LKW-Beschriftungen oder Musterdrucke bieten eine Vielfalt an Gestaltungsmöglichkeiten.

      
        
          	
            [Image]
          
        

        
          	Bild 1: Bedrucktes PVC
        

      

      Woher?

      Am besten von Zeltbaufirmen, Segelmachereinen, Herstellern von LKW-Planen
	oder Firmen, die das Bedrucken von Werbeplanen anbieten. Einfach mal fragen,
	ob man eventuell mal in der Restekiste stöbern darf oder ob irgendwelche
	Fehldrucke Platz wegnehmen.

	Weniger Probleme bereitet die Beschaffung von Gurten und Schnallen.
	Der einschlägige Outdoor-Fachhandel bietet ein reichhaltiges Sortiment
	an Ersatzteilen und Materialien in verschiedenen Dimensionen und Ausführungen.
	Eine andere Quelle sind alte Reisetaschen, Rucksäcke und so weiter.

      Womit?

      Das Hauptproblem für Selberbauer ist, dass sie in den allermeisten Fällen
	keinen ungehinderten Zugang zu Nähmaschinen haben, die PVC-Tuch problemlos
	und sauber verarbeiten können. Haushaltnähmaschinen eignen sich nur bedingt.
	Spätestens bei mehr als drei Lagen, Einfassungen mit Fahrradschlauch und
	Klettverschluss ist ein sauberes Arbeiten damit nicht mehr möglich. Und
	selbst bei großen Nähmaschinen eignet sich nicht jede für alles. Alte,
	einfache Geräte zeigen hier oft klare Vorteile gegenüber manch einem modernen
	Alleskönner. Aber Segelmacher sind im Allgemeinen umgängliche Leute, die
	selber gerne basteln. Und wenn man höflich um Hilfe bittet, einen nicht
	zu komplizierten, sauberen und maßhaltigen Zuschnitt bereithält und nicht
	mit Lob und Bewunderung für dieses seltene Handwerk spart, ist schon viel
	gewonnen.

      …und wie?

      Wie soll meine Tasche aussehen, wie soll sie funktionieren, wie groß
	soll sie sein, und wie will ich sie tragen?

      Fangen wir mit der Trageweise an. Da hat bekanntlich jeder seine individuellen
	Vorlieben.

      Meinen Rucksack verwende ich, wenn ich schwerere Sachen über einen längeren
	Zeitraum transportieren möchte. Die Last ist gleichmäßig auf beide Schultern
	verteilt und es rutscht nix. Man muss allerdings zum Beschicken jedes
	Mal den kompletten Rucksack abnehmen
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          	Bild 2: Rucksack
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          	Bild 3: Details des Rucksacks
        

      

      Im tagtäglichen Gebrauch verwende daher ich eine Umhängetasche. Zwar
	erlaubt sie nicht so viel Zuladung wie ein Rucksack, ist aber in der Handhabung
	flexibler. Brustgurt lösen, Tasche nach vorne ziehen, Tasche aufreißen,
	Sachen raus oder rein, Tasche zu, nach hinten werfen, Brustgurt einklicken,
	fertig. Wenn man viel in der Stadt unterwegs ist und sehr oft auch kurz
	hintereinander an und in seine Tasche muss, werden die Vorteile dieser
	Bauform deutlich.
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          	Bild 4: Umhängetasche
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          	Bild 5: Die grosse Tasche für die Fahrt zum Waschsalon
          	Bild 6: Die kleine Tasche für die Bibliothek
        

      

      Die Größe der Tasche hängt maßgeblich davon ab, was man in ihr transportieren
	will. Entweder man baut sich für verschiedene Zwecke verschiedene Taschen,
	oder man findet den richtigen Kompromiss. Als Orientierungshilfe dienen
	hier die Behältnisse, mit denen man bisher seine Dinge transportiert hat.

      Worauf achten?

      Die Grundfunktion einer Tasche ist sehr schnell beschrieben. Man möchte
	darin verschiedene Dinge sauber, trocken und sicher transportieren. Ach
	ja, und man will die Dinge, die man hinein getan hat, möglichst schnell
	darin wieder finden. Deswegen verzichte ich auf zu viele Nebenfächer und
	Unterteilungen. Überhaupt habe ich immer versucht, die Konstrukte möglichst
	einfach und unkompliziert in Herstellung und Handhabung zu gestalten.
	Weniger ist auch hier, wie so oft, mehr.

      Selbstgebaute Taschen haben gegenüber professionell gefertigten Kuriertaschen
	zum Beispiel einen entscheidenden Nachteil. Da sie genäht sind, sind sie
	natürlich nicht absolut wasserdicht. Dazu müssten sie hochfrequent verschweißt
	sein. In der Praxis habe ich aber in noch keiner selbstgenähten Tasche
	Feuchtigkeit, verursacht durch Regen, feststellen müssen.

      Zum Verschließen der Taschen hat sich breites Klettband als zweckmäßig
	erwiesen. Neben einer leichten Verarbeitung bietet es höchste Flexibilität,
	da beide Elemente (Klett und Flausch) bei ausreichender Breite in jeder
	Lage zueinander eine ausreichend feste Verbindung eingehen.

      Bei der Gestaltung der Tasche in Bezug auf Farbe oder Cover ist nur
	der eigene Anspruch und Zweck das Limit. Die Verwendung von PVC bietet
	sogar die Möglichkeit, die Abdeckung bei Bedarf auszutauschen. Denkbar
	ist auch die Verwendung von durchsichtigem Material, um dahinter Werbezettel
	o.Ä. einzuschieben.

      …na dann los!

      Die Zeichnung gibt die Masse für eine recht grosse Tasche wieder. Natuerlich
	kann der Zuschnitt individuell angepasst werde, es soll hier nur eine
	Anregung gegeben werden.
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          	Bild 7: Zuschnitt
        

      

      Die Seitenteile sollten im Bereich der Gurtbefestigung nicht sehr viel
	breiter als das Gurtband sein. Dies gewährleistet einen sauberen Knick
	und Fall der Abdeckung. Um jedoch etwas Volumen in die Konstruktion zu
	bringen, werden die Seitenteile nach unten hin breiter. Gleichzeitig sind
	das Vorder- und Hinterteil unten schmaler. So ergibt sich am Taschenboden
	und an der Öffnung jeweils der gleiche Umfang. Der Zuschnitt des Rucksackes
	ist da einfacher, hier kann man einfache, rechteckige Formen verwenden.
	Prinzipiell ist aber der Aufbau gleich.

      Der abgebildete Zuschnitt ist für eine asymetrisch geschnittene Tasche
	gedacht, weicht also von der Zeichnung ab.
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          	Bild 8: Zuschnittmaterial
        

      

      Vorderteil, Boden, Rückenteil und Deckel sind aus einem Stück, wobei
	man dieses Hauptteil natürlich aus mehreren Elementen gestalten kann.
	Dies gilt insbesondere für den Deckel. Dieser wird einfach mittels einer
	Flachnaht an den Rest des Korpers angenäht.
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          	Bild 9: Nähen des Deckels
        

      

      Die Seitenteile werden entsprechend den Zeichnungen ausgeschnitten.
	Generell erforderlich ist eine Zugabe von ca. 1cm für die Naht.

      Bevor die Seitenteile mit dem Hauptteil verbunden werden, müssen auf
	das Vorderteil der Tasche die Klettverschlüsse und vorgesehene Zusatzfächer
	aufgebracht werden.

	Ein nachträgliches Anbringen von Elementen in diesen Bereich ist zwar
	prinzipiell möglich, gestaltet sich beim Nähen aber außerordentlich schwierig.

	Vorsicht bei selbstklebenden Klettverschlüssen, nicht jeder Nadel oder
	Maschine machen die Anhaftungen des Klebers nichts aus. Die Streifen müssen
	genäht sein, ein bloßes Aufkleben reicht nicht.
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          	Bild 10: Vorderteil
        

      

      Die Tasche für das Bügelschloss ist innen mit einem glatten Netzgewebe
	ausgefüttert, das Schloss rutscht so besser raus und wieder rein.
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          	Bild 11: Netzgewebe
        

      

      Nachdem alles vorbereitet ist, können Haupt- und Seitenteile auf links
	zusammengenäht werden. Danach alles umdrehen und man hat schonmal einen
	ersten Eindruck von seinem Werk.
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          	Bild 12: Erster Eindruck
        

      

      Der Deckel und die sich anschließende Öffnung werden mit Fahrradschlauch
	eingefasst. Ich verwende Rennradschläuche, die muss man nur aufschneiden,
	dann haben sie die richtige Breite. Achtung, sogenannte »Light«-Ware neigt
	leicht zu Faltenwurf, normale Ware liegt besser und gibt bessere Form.
	Beim Nähen den Schlauch leicht auf Spannung halten, er schmiegt sich so
	auch an Rundungen. Man kann den Deckel und die Oberkante der Vorderseite
	getrennt oder auch in einem Zug einfassen.
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          	Bild 13: Fahrradschlauch
        

      

      Das Klettband auf der Innenseite des Deckels muss so positioniert werden,
	dass es auch noch Kontakt zu seinem Gegenstück hat, wenn die Tasche prall
	gefüllt ist. Hier muss man durch experimentieren die optimalste Stelle
	finden. Als praktisch hat sich dabei erwiesen, den Klettverschluss nicht
	direkt auf den Deckel zu nähen, sondern erst auf PVC-Streifen. Diese werden
	anschliessend auf die Unterseite aufgeschweisst. Vorsicht, die Oberfläche
	des Flausch- wie auch des Klettbandes verschmoren sehr schnell und büssen
	so ihre Funktion ein. Bevor man die Streifen in der entgültigen Position
	festschweisst, sollte man sie nur leicht anheften und dann kontrollieren,
	ob die Tasche in jedem Beladungszustand sicher schliesst. Bei Bedarf können
	dadurch die Streifen wieder abgezogen und neu positioniert werden. Ausserdem
	gibt es auf der Oberseite des Deckels keine Nähte, die das Design stören
	könnten.
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          	Bild 14: Innenseite
        

      

      Zum Schluss noch die Gurte befestigen und die Schnallen entsprechend
	einfädeln.
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          	Bild 15: Gurt
        

      

      Vorher sollte man sich darüber klar sein, über welche Schulter man
	die Tasche tragen will.

	Man kann die Gurte annähen oder anschrauben, wobei eine Schraubverbindung
	ebenso haltbar ist, jedoch leichter lösbar und damit korrigierbar. Der
	Befestigungspunkt oben auf der Schulter sollte, wenn möglich, »um die
	Ecke« auf dem Rückenteil liegen. Der Gurt liegt dadurch flacher am Körper.
	Der Brustgurt verläuft diagonal vom Tragegurt bis zur gegenüberliegenden
	Ecke am Boden und sollte verstellbar sein.

	Erfahrungsgemäss ist ein möglichst breiter Gurt besser. Ich habe mich
	für 50mm Gurtmaterial aus dem Sortiment von Globetrotter entschieden.
	Der Brustgurt ist 20mm breit und stammt, wie auch alle Schnallen und Ringe,
	ebenfalls aus dieser Quelle.

	Man kann aber auch, wie gesagt, auf Reste von alten Taschen und Rucksäcken
	zurückgreifen.

      Rucksack

      Für den Rucksack habe ich ein Tragegestell von Ortlieb verwendet. Es
	wird oben mittels einer 5mm-Rundstange (aus Carbon, gibt es im Bastelladen)
	an entsprechende Laschen am Rucksackkörper befestigt. Die Trageriemen
	werden umgedreht eingefädelt und unten angeschraubt. So kann man bei Bedarf
	das Tragegestell ohne Probleme wieder seinem Orginalzweck zuführen
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          	Bild 16: Tragegestell
        

      

      
        Zum Autor

        [Image]Michael
		Buege arbeitet bei einer Hamburger Grosshandelsfirma mit angeschlossener
		Segelmacher- und Planenwerkstatt. Mit seinen Taschen erledigt er den
		grössten Teil seiner anfallenden Transportangelegenheiten. Er besitzt
		kein Auto und verbringt auf dem Rennrad neben den ca. 250 Wochenkilometern
		im Hamburger Stadtverkehr auch einen grossen Teil seiner Freizeit im
		Dreieck Hamburg-Lübeck-Schwerin.

      

      
    

  
    
      
      Velocase

      von Christof Waas

      Ja, gefallen haben sie mir schon beim ersten Kontakt. Praktisch schienen
	sie zu sein, haltbar und stark. Aber teuer sind sie auch … So konnte
	ich mich nie wirklich durchringen zu dieser Kaufentscheidung.

      Dann begann meine Frau auch Liegerad zu fahren. Plötzlich fanden wir
	uns zusammen auf Radurlaub. Und auch zur Spezi fuhr sie mit ganz anderen
	Augen mit. Und sie erkannte sofort, dass das »was Gscheites« ist! Ich
	brauchte die Ausgaben nicht zu argumentieren, und so haben wir seit eineinhalb
	Jahren zwei Velocase.
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          	Bild 1: Velocase Vorder- und Rückansicht
        

      

      Die Koffer sind äußerst stabil (darauf sitzen und sogar stehen halten
	sie aus – Testperson mit 86 Kilogramm, Herstellerangabe: max. 100 Kilogramm).
	Die Innenverkleidung besteht aus einer rund 1 Millimeter dicken, elastischen
	Kunstoffmatte, die sauber verklebt und gut abwaschbar ist. Die kritischen
	Klebestellen dürften rund um die Einbuchtung beim Schloss sein, sowie
	die Abdeckung der Scharniere zwischen Deckel und Koffer selbst. Aber bis
	heute haben wir da noch keine Probleme.

      Das Innenmaß beträgt (L x B x H) ca. 33,7 cm x 19,7 cm (18,7 cm im Schlossbereich)
	x 28,5 cm – wobei es sich um das »alte« Modell handelt – das Neue ist an
	die gewachsenen Notebooks angepasst. Dessen Maße sind auch auf der Velocase-Homepage
	noch nicht ersichtlich. Das vom Hersteller angegebene Gewicht von 1.950 Gramm ist ziemlich korrekt (inkl. Haken).

      Befestigt werden die Koffer mit Kunststoffhaken, die paarweise mit einem
	Band verbunden sind. Dieses Band löst beim Abnehmen vom Gepäckträger die
	Verriegelung der Haken, mit der das ungewollte Abladen des Gepäcks erfolgreich
	verhindert wird. Die federbelasteten Kunststoffsperren schnappen beim
	Beladen des Rades automatisch ein.
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          	Bild 2: Sektflasche ist zu hoch, Wasser passt, der Laptop wurde sorgfältig
			ausgewählt, damit er hinein passt (15″) – die neue Serie Velocase ist
			größer und soll auch die neuen Laptops mit Breitbildschirm aufnehmen
        

      

      Das Hakensystem wird auf eine Profilschiene an der Rückseite aufgeschoben
	und sitzt dort durch Reibung in Position. Entsprechend schwer sind sie
	aufzuschieben, aber es funktioniert gut. Bei sehr hoher Beladung kann
	es sein, dass die Reibung nicht ausreicht, und auch wegen der dann höheren
	Belastung der Haken ist dann die Montage eines zweiten Paares angeraten
	und problemlos möglich.

      
        
          	
            [Image]
          
        

        
          	Bild 3
        

      

      Sonst gibt es keine Befestigungsteile, auch keine Haken, die das Pendeln
	des Velocase verhindern. Das erscheint auch nicht nötig, ist aber sicher
	von der Konstruktion des Trägers abhängig.

      Solcherart befestigt, wird es kaum gelingen, die Velocase zu überladen.
	Mit knapp 20 Litern Inhalt ist früher die Belastungsgrenze des Gepäckträgers
	erreicht. Ein offizielles Lademaximum ist mir aber nicht bekannt.

      Da das Hakensystem am Deckel montiert ist, kann der Velocase nicht am
	Gepäckträger hängend geöffnet werden, zumindest nicht vernünftig. Die
	Koffer können aber innerhalb von Sekunden abgenommen werden, deshalb sollte
	das kein Problem sein. Unangenehmer ist das, wenn man die Fläche, die
	durch zwei Velocase und Gepäckträger entsteht, für zusätzliches Gepäck
	nutzt. So fein diese ebene Ladefläche ist, so erschwert deren Nutzung
	doch den Zugang zum Inhalt der Velocase.
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          	Bild 4: Velocase am Trike
        

      

      Der erste Test war gleich eine zweiwöchige Schweizdurchquerung. Ein
	Trike wurde mit den VeloCases beladen, das andere mit zwei Ortlieb Bikepacker
	Classic. Dies stellte sich für uns als ideale Kombination heraus. Die
	Taschen für Wäsche, Kulturbeutel, etc. Die Velocase für Küche und Technik
	(Ladegeräte, Palm, …), sowie heiklere Kleidung und Einkäufe unterwegs.

      Als sehr praktisch hat sich auch die Abschließbarkeit herausgestellt.
	Die Velocase selbst sind mit einem relativ einfachen Schlüssel gegen Öffnen
	zu sichern. Am und mit dem Rad haben wir sie mit einem kunststoffummantelten
	Stahlseil verbunden. Die Fahrradschlösser durch die beiden Schlaufen des
	Seiles, das Seil durch die Griffe der Velocase, fertig. So kann man auch
	wertvolleres Gepäck bei Besichtigungen zurücklassen.

      Die Schlösser sind mit einer Hand zu bedienen – ein leichter Druck von
	unten auf die Schnalle lässt das Schloss aufspringen, geschlossen wird
	es mit einer Handbewegung von oben nach unten. Einmal gemacht, kann man
	das auch in dunkelster Nacht.

      Seit dem Urlaub habe ich im Alltag einen Velocase ziemlich regelmäßig
	im Einsatz, den zweiten nicht so oft. Meist erledigen wir unsere Einkäufe
	damit, und Tagestouren finden niemals ohne statt.

      Eineinhalb Jahre Velocase möchte ich hier wie folgt zusammenfassen:

      Ja, sie haben alle unsere Erwartungen erfüllt und teilweise übertroffen!

      Die Vorteile resultieren primär und direkt aus der
	Kofferkonstruktion:

      
        	Inhalt ist bestens geschützt (Laptop!), 100 % dicht

        	auch weiche und empfindliche Inhalte möglich (frisches Gemüse, Obst,
		Flaschen, gebügelte Wäsche, …)

        	heizen sich in der Sonne nicht so auf wie dunkle Taschen

        	sind besser, weiter sichtbar (helle Alu-Oberfläche)

        	jederzeit eine Sitzgelegenheit

        	ab- und anschließbar!

        	… und Kleinigkeiten wie: besser in der Hand zu tragen, fallen nicht
		um beim Hinstellen, …

      

      Auch die Nachteile folgen aus der Konstruktion:

      
        	Auf dem Gepäckträger unserer Trikes klappern sie ein klein wenig,
		aber zu wenig, um mich wirklich zu stören.

        	Preis – Rüdiger »Velocase« Gabriel lässt die Koffer bei Rimowa fertigen.
		Geht mal in einen Koffershop und fragt nach den Preisen eines Rimowa-Koffers!
		Ja, sie sind teuer, aber ihr werdet auch kaum einen besseren finden.

      

      Das war es auch schon mit den Nachteilen. Trotzdem möchte ich mich hier
	nicht pro oder contra Velocase/Packtaschen festlegen. Beide haben ihre
	Vor- und Nachteile, wir haben uns durch die Kombination der beiden Systeme
	die Rosinen heraus gepickt.

      
        Zum Autor

        [Image]Christof
		Waas ist beruflich Systemadministrator in Kirchdorf a.d. Krems, Alltags
		und Reiseradler, manchmal mit leichten Rennambitionen. Er ist Österreichpartner
		des HPV-Deutschland e.V. und Herausgeber des ARGUS-Dachgeber-Verzeichnisses
		Österreich. Er fährt seit vielen Jahren regelmäßig mehrtägige Touren,
		anfangs mit Trekking- und Reiserädern, seit 8 Jahren ausschließlich mit
		Liegerädern. Seit auch seine Frau Liegeräder fährt, werden die reinen
		Fahrradurlaube immer mehr.

      

      
    

  
    
      
      Gegenrede zu Velocase

      von Rainer H. Rauschenberg

      Warum ich von harten Packtaschen wieder abgekommen bin

      Ja, erstaunt war ich schon, als ich die Velocase-Fahrradkoffer das erste
	Mal sah. Nicht nur, daß ich mir nicht vorstellen konnte, daß jemand so
	viel Geld für eine Fahrradpacktasche ausgibt (ich kenne auch sonst niemanden,
	der sich den Luxusartikel Rimowa-Alukoffer gönnt), sondern auch, weil
	ich nicht umhin konnte zu vermuten, daß Velocase neben den Vorteilen auch
	alle Nachteile harter Packtaschen aufweist, die ich kenne, weil ich jahrelang
	Sperrholzpacktaschen nutzte.
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      Ich kam eher zufällig darauf, Packtaschen aus Sperrholz zu bauen. Anfangs
	ersetzte ich die Rückwand der Packtaschen im Sechziger-Jahre-Design, mit
	denen ich meine ersten Fahrradurlaube unternahm, als die strukturgebende
	Pappe weich wurde, durch Sperrholzbretter (viele kleine Löcher gebohrt
	und an die Tasche genäht …). Als dann die Stoffteile mürbe wurden,
	kam mehr Holz dazu, und irgendwann lag es nahe die Tasche komplett aus
	Holz zu bauen. Das war so erstaunlich praktisch (endlich ein bequemer
	Sitzplatz beim Camping!), daß ich für mein damals entstehendes Reiserad
	auch vordere Packtaschen aus Sperrholz (20 cm x 30 cm x 40 cm) herstellte,
	diesmal etwas dünnwandiger und besser konstruiert. Neben Sitzplätzen für
	mehrere Mitreisende gab es jetzt auch einen Tisch.
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      Ich habe die Sperrholzpacktaschen gerade bei Kleidung als sehr angenehm
	empfunden, da man extrem stopfen kann, ohne alles völlig zu zerknittern,
	die Grenze bildet lediglich die Durchbiegung des Deckels (irgendwann ist
	er halt nicht mehr wasserdicht). Bei harten Gegenständen sind sie meines
	Erachtens nicht praktischer als weiche Packtaschen, bei empfindlichen
	eher unpraktischer.

      Die harten Gegenstände, die mit in den Urlaub müssen, haben leider in
	allen mir bekannten Fällen nicht die Form, die den Innenraum einer harten
	Packtasche mit wenig Hohlräumen ausfüllt. Also muß mit weichen Gegenständen
	gestopft und gepolstert werden. Das kann man aber in einer weichen Packtasche
	ebenso gut, wenn nicht besser.

      Empfindliche Gegenstände schlagen meiner Erfahrung nach in einer harten
	Packtasche gegen die Wandung oder gegen andere harte Gegenstände, wenn
	man sie nicht abpolstert. Eine weiche Packtasche wirkt wie eine Federung
	für ihren Inhalt, eine harte gibt die Stöße, die das Fahrzeug erfährt,
	direkt an das Transportgut weiter. Machen Sie mal eine Probefahrt auf
	einem Liegerad mit Schalensitz ohne Sitzpolster, und Sie werden verstehen,
	was ich meine.

      Die Nachteile zeigten sich allerdings auch schon recht früh: Wenn die
	Packtaschen nicht extrem gut fixiert waren, sondern vor allem unten etwas
	vom Gepäckträger abklappen konnten, dann hatte man gute Chancen im Laufe
	eines Urlaubs einen der an sich sehr haltbaren französischen V-Streben-Gepäckträger
	zu ruinieren. Die nach dem Abklappen an ihre Ruheposition zurückfallenden
	Packtaschen wirkten wie kleine Hämmerchen, die die Gepäckträgerstreben
	nach innen Richtung Speichen klopften. Irgendwann brach dann das Blech,
	das die Gepäckträgerstreben mit dem Ausfallenden verbindet. Dieses Problem
	läßt sich durch entsprechend stabile Gepäckträger und eine wackelfreie
	Befestigung lösen, wobei Velocase zu meiner andauernden Verwunderung mit
	lediglich zwei Haken gehalten wird und nicht gegen Abklappen gesichert
	ist.

      
        
          	
            [Image]
          
        

      

      Des weiteren kann man nicht sehr gut vier davon auf einmal tragen. Und
	ich weiß auch nicht, wie das bei den Velocase gehen soll. Ein Paar Ortlieb-Backroller
	hingegen kann man gut in einer Hand halten und meist sind auch noch ein
	paar Finger übrig, um ein, zwei Kleinteile zu greifen.

      Und so bin ich dann nach über zehn Jahren mit Sperrholzpacktaschen mit
	dem Wechsel auf das Liegerad als Reiserad zu stinknormalen Ortliebpacktaschen
	gewechselt.

      Eine Bemerkung noch zu dem Argument, die Velocase-Koffer erlaubten ein
	seriöses Auftreten, auch wenn man mit dem Fahrrad anreist: Ich bin selbst
	ein paar Jahre lang mit (billigen) Alukoffern auf dem Gepäckträger zur
	Arbeit gefahren, und habe den Eindruck gewonnen, daß auf dem Fahrrad transportierte
	Alukoffer eher schneller unseriös abgestoßen aussehen als normale Packtaschen
	oder Aktentaschen (in dieser Hinsicht am verschleißärmsten war die Aktentasche,
	die ich mit der Klappe übers Oberrohr als Rahmentasche benutzte. Das geht
	halt nur mit Diamantrahmen ohne Trinkflaschenhalter).
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        Zum Autor

        [Image]Rainer
		H. Rauschenberg, technischer Redakteur in der EDV-Branche, promovierter
		Volkswirt (Schwerpunkt Verkehr und Umwelt), Alltags- und Reiseradler,
		vom »Aufrechtrad« über zweirädrige Liegeräder auf unverkleidete und verkleidete
		Liegedreiräder gekommen.
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      Als Rechtfertigung für die Anschaffung und Nutzung eines Pkw wird immer
	wieder auch der Einkauf und besonders die schweren Getränkekisten angeführt.
	Das sei mit dem Fahrrad ja nicht zu machen. Andererseits sieht man Menschen,
	die sich kein Auto leisten können oder wollen, immer wieder abenteuerlich
	mit einem Getränkekasten lose auf dem Fahrradgepäckträger balancierend.
	Das kann auch nicht die Lösung sein.
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      Die sicherste Methode zum Transport solche schwerer und sperriger Güter
	wie es Getränkekisten mit Glasflaschen und Inhalt nun mal sind, ist sicher
	die Nutzung eines Anhängers oder gar eines Lastendreirads. Nicht jeder
	hat aber die nötige Abstellfläche oder das Budget zur Anschaffung zur
	Verfügung. Hier soll es deshalb um Lösungen gehen, die den vorhandenen
	Gepäckträger nutzen, aber sicher und halbwegs komfortabel zu bedienen
	sind.

      Ein üblicher Mineralwasserkasten für 12 0,7l-Glasflaschen wiegt voll
	17,2 kg. Ein Bierkasten mit 20 0,5l-Flaschen 19,7 kg. Übliche Gepäckträger
	sind für die Beladung mit 25kg zugelassen. Will man 2 Kästen damit transportieren,
	so überschreitet man diesen Wert schon deutlich und sollte entsprechend
	vorsichtig fahren.
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      Gurte

      Mit 2 Nylongurten aus dem Trekkingbedarf, Ortlieb Tragegurten oder gar
	alten aber stabilen Gürteln lässt sich ein Getränkekasten seitlich an
	den Gepäckträger schnallen. Allerdings muss das Gewicht des Kastens gehalten
	werden, während gleichzeitig die Gurte gefädelt werden: Nichts für den
	häufigen Transport oder weniger kräftige Menschen.

      DuoBoxBoy

      In Deutschland war lange Jahre der »DuoBoxBoy« in jedem besseren Fahrradladen
	zu finden. Dieses Drahtgestell wird an einer Querstrebe des Gepäckträgers
	eingehängt und stellt dann je zwei nach oben weisende Drahtfinger rechts
	und links zur Verfügung, an denen man übliche Getränkekisten bequem einhängen
	kann. Eine Sicherung gegen Abspringen des Kastens ist nicht vorgesehen,
	bei vorsichtiger Nutzung aber auch nicht unbedingt nötig. Leider ist die
	Produktion eingestellt. Alteingesessene Händler mit viel Kästen und Regalen
	könnten aber noch einen finden…
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      Eigenbau

      Seit ca. 20 Jahren habe ich folgende Eigenbaulösung im Einsatz: Aus
	4mm Edelstahldraht (Schweißer-Bedarf) wurde im Schraubstock ein Bügel
	geformt die sich genau um den Steg des jeweiligen Getränkekastentyp schmiegen.
	Der Bügel wird an den Getränkekasten eingehakt und dann am Gepäckträger
	eingehängt. Ein Streifen LKW-Schlauch mit kleinem Haken ermöglicht es,
	den Kasten gegen herausspringen und seitliches Pendeln in Kurven zu sichern.
	Wie auch beim DuoBoxBoy kann es je nach Hinterbaulänge, Gepäckträgergeometrie
	und Schuhgröße eng werden für die Ferse. Für kurze Distanzen ist das nicht
	tragisch, eine Sicherung des Kastens gegen Herausspringen aus der Halterung
	bei Fersenkontakt ist aber um so wichtiger.
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      Krat-Mee

      In Holland ist das Fahrrad als Alltagsverkehrsmittel etablierter als
	im Rest Europas. Deshalb gibt es hier auch eine Menge interessanter Transporthilfsmittel
	zu entdecken. Die Firma Steco hat neben Gepäckträgerhalterungen für Buggy-Kinderwagen,
	MaxiCosy-Babyschalen oder Aktenkoffern auch eine Gepäckträgerverbreiterung
	für Kartons oder Getränkekisten im Programm. Der Krat-Mee verbreitert
	den Gepäckträger, und bietet einen sicheren Anschlag in Längsrichtung,
	so dass sich eine Getränkekiste mittels Gummispanner sicher befestigen
	lässt. Der Krat-Mee kostet in Holland knapp 20 Euro. Mittlerweile gibt
	es auch Nachbauten, die leichter verbiegen und weniger solide Schraubbefestigungen
	zum Gepäckträger im Lieferumfang haben. Gegen diese Lösungen spricht der
	Montageaufwand bei temporärer Nutzung (4 Schraubverbindungen) bzw. die
	kaum noch mögliche Verwendung von Packtaschen bei ständiger Nutzung. Vorteilhaft
	ist die Möglichkeit auch andere sperrige Objekte wie große Kartons, Obststiegen,
	Wäschekörbe o.ä. gut zu befestigen.
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        Wie man sieht, mangelt es nicht an Lösungen für diese Transportaufgabe.
		Bereits mit kleinen, simplen Tricks lassen sich Getränkekästen sicher
		und halbwegs komfortabel per Rad befördern.
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        [Image]Andreas
		Oehler (39) arbeitet als Maschinenbauingenieur beim Fahrradbeleuchtungshersteller
		Schmidt Maschinenbau. Ehrenamtlich leitet er den ADFC-Fachausschuß Technik.

      

      
    

  
    
      
      Anhänger Carryfreedom Y-Frame

      von Günther Schwarz

      
        
          	
            Spezifikationen
          

          	
            Fahrverhalten
          

          	
            Kupplung
          

          	
            Demontage und Aufbewahrung
          

          	
            Kiste
          

          	
            Sonstiges
          

          	
            Transportangelegenheiten
          

          	
            Zusammenfassung
          

          	
            Eine Auswahl von Herstellern zweispuriger Lastenanhänger
          

          	
            Links
          

          	
            Zum Autor
          

        

      

      Das Bier ist alle, der alte Laserdrucker sollte endlich einmal weggebracht
	werden und auf der Post wartet ein übergroßes Paket von einem Versender.
	Was vielen als Begründung für das eigene Auto herhalten muß, erweist sich
	tatsächlich in einem Haushalt ohne Auto manchmal als Problem. Taxi, Sackkarre
	und Hackenporsche oder der Wagen von Bekannten können für solche Transportaufgaben
	ebenso herangezogen werden wie ein Fahrzeug vom Carsharing. Alle diese
	Möglichkeiten sind mehr oder minder umständlich, zeitaufwendig oder teuer.

      Es liegt also nahe, diese Transporte mit dem Fahrrad zu erledigen. Leider
	ist der Fahrradschuppen bereits übervoll, sodaß ein schönes Lastenrad
	wie der Long John nicht in Frage kommt. Also ein Anhänger. Aber einer,
	der zu Hause nicht viel Platz wegnimmt und den man trotzdem nicht vor
	jeder Fahrt zwanzig Minuten montieren muß.

      Die Wahl fiel auf einen Y-Frame Large der kleinen schottischen Firma
	Carry Freedom. Die Adresse findet sich mit einer Liste weiterer Hersteller
	von zweispurigen Lastenanhängern am Ende dieses Artikels.
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          	Bild 1: Anhänger Carryfreedom Y-Frame Large
        

      

      Der Y-Frame ist ein vergleichsweise großer Zweispuranhänger mit 72 cm
	Spurweite. Besonderes Merkmal ist die minimalistische Konstruktion mit
	einem Sperrholzbrett statt einer Kiste als Ladefläche. Auf dem Anhänger
	können daher sowohl Taschen, Kisten oder sperrige Lasten mit Gurten festgespannt
	als auch Boxen, Hundekörbe oder ähnliches permanent angebracht werden.

      Der Anhänger ist für eine halbe Europalette (80 cm x 60 cm,
	das sind beispielsweise vier Getränkekisten) konstruiert und darf mit
	maximal 90 kg beladen werden. Mit einer längeren Deichsel sollte
	er sich auch gut für den Transport von Fahrrädern oder Kanus eignen. Da
	die Räder mit Steckachsen mit Schnellverschluß sehr einfach abzunehmen
	sind, braucht der Anhänger als flaches Päckchen nur wenig Platz im Keller
	oder Schuppen.

      Spezifikationen

      
        
          	Bezeichnung
          	Carryfreedom Y-Frame Large, zweispuriger Lastenanhänger mit Tiefdeichsel
        

        
          	Gewicht
          	7 kg
        

        
          	Zuladung
          	90 kg
        

        
          	Spurweite
          	720 mm; Gesamtbreite: 81 cm
        

        
          	max. Kapazität
          	64 cm X 90 cm
        

        
          	Ladefläche
          	50 cm x 70 cm, 2700 g, 10 mm starkes Ahornsperrholz
			mit einer Antirutschbeschichtung und vier großen Löchern zur Befestigung
			der Ladung. Die Ausführung der Ladefläche aus Holz erlaubt einfache
			Anpassungen an unterschiedliche Transportbedürfnisse beispielsweise
			durch Anschrauben von Kisten oder Schienen. Die Antirutschbeschichtung
			ist sehr wirksam, aber auch recht aggressiv zu empfindlichen Materialien
        

        
          	Rahmen
          	1250 g, Vierkant- (32 mm x 32 mm, 3 mm stark)
			und Rundrohr aus eloxiertem Aluminium mit Einsätzen für Steckachsen.
			Der Rahmen macht einen soliden Eindruck und ist augenscheinlich gut
			verarbeitet und geschweißt.
        

        
          	Deichsel
          	600 g, Vierkantrohr (25 mm x 25 mm, 3 mm stark)
			aus eloxiertem Aluminium. Die Deichsel wird in den Rahmen gesteckt und
			mit einem Splint gesichert. Leider ist die Passung nicht perfekt. Das
			leichte Spiel der Deichsel führt zu Geräuschen bei der Fahrt. Es sollte
			möglich sein, diese durch Umwickeln mit Klebeband oder einer geeigneten
			Folie abzustellen. Die Deichsel kann prinzipiell auch so montiert werden,
			daß sie nach oben zeigt, um den Anhänger ohne Fahrrad bequem waagerecht
			zu ziehen. Leider fehlt ein zweites Loch, damit sie in dieser Stellung
			gesichert werden kann.
        

        
          	Räder
          	20″ (406 2x 1200 g ohne Achsen), Rollstuhlnaben mit Schnellverschluß-Steckachsen
			(12 mm x 120 mm) und Normlagern, 406x20C Aluminiumfelgen,
			radial mit jeweils 28 Nirostaspeichen eingespeicht. Die Rollstuhlnaben
			erlauben ein sehr schnellen Aus- und Einbau der Räder. Die Schutzkappen
			aus Gummi auf den Radnaben können leicht verloren gehen, falls man einen
			Türrahmen oder Poller streift.
        

        
          	Reifen
          	Kenda Kontakt (47-406) mit leichtem Profil und Reflexstreifen. Die
			Reifen sind recht breit. Daher kann der Anhänger auch beladen mit niedrigem
			Druck gefahren werden, wodurch er nicht so leicht springt.
        

      

      Fahrverhalten

      Die mit 72 cm breite Spurweite sorgt für ein unproblematisches
	Fahrverhalten. Der Anhänger folgt brav und läßt sich bei passend eingestelltem
	Druck der Reifen auch von Unregelmäßigkeiten der Straße nicht aus der
	Ruhe bringen. Erste Tests mit einer schnellen Abfahrt und einem Stück
	auf einem sehr schlechten Waldweg verliefen vielversprechend.

      Auch wenn der Anhänger in Kurven fast genau hinter dem Fahrrad bleibt,
	ist natürlich zu beachten, daß er etwas breiter als die meisten Fahrräder
	ist. Übliche Weiten zwischen Pollern und andere Durchlässe sind aber meist
	breiter als die 80cm, die der Y-Frame beansprucht.

      Das Fahren mit Anhänger sollte etwas geübt werden. Insbesondere bei
	voller Ausnutzung der Zuladung ändert sich das Fahrverhalten des Fahrrads
	recht drastisch. Ausweichmanöver und hartes Bremsen lassen sich beispielsweise
	auf einem Supermarktparkplatz am Sonntagmorgen ausprobieren. Beim bergab
	fahren sollte man darauf achten, daß sich die Bremsen nicht überhitzen.

      Kupplung

      Die Kupplung ist eine einfache und effektive Konstruktion aus zwei U-förmigen
	Blechen aus rostfreiem Stahl, die Rücken an Rücken mit einer Nylonscheibe
	beweglich verschraubt sind. Eines ist an der Deichsel befestigt, während
	das andere in einen Haken links an der Hinterradnabe des ziehenden Fahrrades
	eingehängt und mit einem Splint gesichert wird. Wird der Anhänger entfernt,
	bleibt nur dieser kleine und sehr unauffällige Haken aus rostfreiem Stahl
	am Fahrrad zurück. Sinnvollerweise liefert der Hersteller den Anhänger
	mit drei Haken aus, sodaß er mit mehreren Fahrrädern im Haushalt benutzt
	werden kann.
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          	Bild 2: Der Haken ohne Anhänger
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          	Bild 3: Die montierte Kupplung. Der nach unten weisende Bügel gehört
			zum Sicherungssplint.
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          	Bild 4: Einzelteile der Kupplung. Das linke Blech wird an der Deichsel
			befestigt und das rechte am Fahrrad eingehängt. Alle Schrauben M6.
        

      

      Die Montage ist an Naben mit Vollachse oder Schnellspannern möglich,
	sofern die Achse oder der Spanner ausreichend lang sind, um das 3 mm
	starke Blech zusätzlich zu klemmen. Bei Stahlrahmen ist das meist der
	Fall. Aluminiumrahmen mit sehr dicken Ausfallenden könnten in Kombination
	mit kurzen Achsen Probleme machen. Außerdem sollte das Ausfallende möglichst
	flach und ohne vorspringende Teile sein. Ein Beispiel hierfür ist das
	verschiebbare Ausfallende, das Patria für die Nabe von Rohloff verbaut.
	Hier wäre ein Montage nur möglich, falls man die Kupplung etwas abändert.
	Schnellspanner oder Achsmuttern müssen sehr fest angezogen werden, da
	sich der Haken sonst um die Achse drehen kann. Eine Abstützung im Ausfallende,
	wie sie beispielsweise die Kupplung von Weber aufweist, ist nicht vorgesehen.

      Leider rappelt die Kupplung, vor allem auf schlechten Wegstrecken und
	mit leerem oder nur leicht beladenen Anhänger. Das stört im Stadtverkehr
	oder auf kurzen Strecken nicht weiter, kann aber wie alle Klappergeräusche
	am Fahrrad beispielsweise auf Radreisen recht nervtötend sein.

      Auch hat sich bei meinem Exemplar nach ein paar Stunden Betrieb die
	mittlere Schraube der Kupplung gelöst. Da der Anhänger ohne Fanggurt ausgeliefert
	wird, ist das ein sehr unangenehmer Ausfall, der nicht vorkommen darf.
	Nach Auskunft des Herstellers sind einige Kupplungen mit ungeeigneten
	Stopmuttern ausgeliefert worden. Meiner Ansicht nach sind darüber hinaus
	bei meinem Anhänger die mittlere und rechte Schraube mit 15 mm und
	35,5 mm zu kurz, um ausreichend Gewindegänge in den Sicherungseinsatz
	der Mutter zu drehen. In Zweifelsfällen sollte der Hersteller kontaktiert
	werden. Nach den folgenden Änderungen betrachte ich die Kupplung als sicher
	und zuverlässig:

      
        	Schrauben M6 mit 40 mm, 20 mm und 40 mm (von links
		nach rechts)

        	Ersatz der gelben Gummischeibe durch eine Scheibe aus Hartplastik

        	neue Stopmuttern mit blauem Plastikeinsatz, mit Schraubenkleber mittelfest
		montiert

        	an der mittleren Schraube zusätzlich eine Kontermutter (M6, 3 mm
		stark, DIN 439); die Konterung erlaubt ein Anzugsmoment von 8 Nm,
		ohne die Beweglichkeit der beiden Kupplungsteile einzuschränken.

        	Montage eines 20 mm Packriemens als Fanggurt. Der Gurt ist mit
		Hilfe eines 2 mm Alublechs und 2 Blindnieten an der Deichsel befestigt.

      

      Demontage und Aufbewahrung

      Nach Abziehen der Räder (Schnellverschluß mit einem Knopf in der Mitte
	der Radnabe) und evt. Abbau der Deichsel (Sicherungssplint) bleibt der
	flache Rahmen mit Ladefläche, der an die Wand gelehnt oder auch wie ein
	Bild aufgehängt werden kann. Die Räder lassen sich weiter demontieren,
	indem man die Steckachsen nach vorne herauszieht. Sie sind dann nur noch
	so tief wie die Radnaben.
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          	Bild 5: Der Anhänger von unten mit montierter Faltbox.
        

      

      Kiste

      Zum Transport von Einkäufen und anderen losen Gütern wurde der Anhänger
	mit einer gebrauchten Faltbox aus dem Industriebedarf ausgestattet:
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          	Bild 6: Anhänger mit großer Faltbox und zwei kleinen Kisten
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          	Bild 7: Faltbox zusammengelegt
        

      

      Faltbox WCB K465 (Linpak 86-465-R), 80 cm x 60 cm x 46,5 cm
	(gefaltet 12 cm) (innen: 75 cm x 55,5 cm x 42 cm),
	8750 g. Die Box ist schwerer als der Anhänger und deutlich stabiler
	als Plastikkisten aus dem Baumarkt. Sie kann mit vier Schrauben (M6, 45 mm)
	und Flügelmuttern ohne Werkzeug auf der Ladefläche befestigt werden. Dazu
	wurde sie im Bereich der vier Löcher der Ladefläche mit 12 mm starkem,
	wetterfest verleimtem Sperrholz verstärkt.

      Die Schrauben stützen sich mit vier Astlochscheiben (Eiche, 10 mm
	stark und 40 mm Durchmesser) in den Löchern und vier Holzrädern für
	Spielzeug (Buche, 10 mm stark und 60 mm Durchmesser) unter der
	Ladefläche ab. In die Aussparungen auf der Stirnseite der Box passen zufällig
	die am Fahrrad gebräuchlichen, roten Großflächenreflektoren. Sie wurden
	ebenso wie ein Stück Aluminiumblech als Halter für ein Batterierücklicht
	mit 4 mm Blindnieten angebracht. Schrauben würden an der Innenseite
	zu sehr auftragen und damit das Falten erschweren. Die Box ist nicht wasserdicht
	und soll noch mit einer Abdeckplane ausgestattet werden.

      Mit der Kiste ist der Anhänger deutlich unhandlicher und schwerer. Dafür
	kann man schnell etwas reinstellen oder herausnehmen, ohne dazu Packgurte
	nachziehen zu müssen. Sie ist daher eher für schnelle Besorgungen auf
	Kurzstrecken geeignet, während für größere Touren eine verzurrte Packtasche
	des Gewichts und der Windschnittigkeit wegen vorzuziehen ist. Sehr praktisch
	ist, daß man den Anhänger auf der Stirnseite der gefalteten Kiste abstellen
	kann und daß Anhänger und Kiste zusammen mit ca. 17 cm noch immer
	recht flach und damit platzsparend sind.

      Sonstiges

      Der Anhänger hat keine Schutzbleche. Sie ließen sich einfach an einer
	Kiste oder etwas aufwendiger an der Ladefläche befestigen. Die Reifen
	haben Reflexstreifen und der deutsche Importeur stattet den Anhänger mit
	zwei Reflektoren an der hinteren Kante aus.

      Je nach Ladung wird die Befestigung eines Rücklichts einfach oder schwierig
	sein. Das gilt auch für ein Fähnchen, sofern ein solches gewünscht wird.

      Ein Diebstahlsicherung an der Kupplung ist nicht vorgesehen. Der Anhänger
	muß also separat angeschlossen werden, oder man ersetzt die Splinte von
	Kupplung und Deichsel durch geeignete, lange Vorhängeschlösser.

      Der Anhänger ist ein wenig breiter als Türen mit 80 cm, wie man
	sie als schmale Wohnungs- oder Fahrstuhltüren finden kann. Hier läßt er
	sich nur durchschieben, wenn vorher die Gummistöpsel auf den Radnaben
	abgezogen werden. Es wäre daher sinnvoll, den Anhänger einen oder zwei
	Zentimeter schmaler zu bauen, zumal er dann immer noch ausreichend breit
	für eine halbe Palette wäre.

      Transportangelegenheiten

      Die folgenden Abbildungen zeigen einige Beispiele, bei denen der Anhänger
	sich nützlich gemacht hat. Sie können als Anregungen dienen, ob ein Transportanhänger
	im eigenen Haushalt praktisch sein könnte und welche Anforderungen er
	erfüllen sollte.

      Sonntagsauflug mit Kühltasche
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          	Bild 8: Mit Kühltasche
        

      

      Der Sonntagsausflug mit Kühltasche war mehr als Testfahrt denn als ernsthafte
	Transportaufgabe gedacht. Allerdings ist es angenehm, wenn man unterwegs
	für gekühlte Getränke nicht auf Tankstellen oder die Gastronomie angewiesen
	ist. Mit so einer leichten Last macht sich der Anhänger zumindest bei
	so einer eher gemütlichen Tour kaum bemerkbar. Das Dreirad ist übrigens
	eine sehr geeignete Zugmaschine: es läßt sich durch Engstellen oder am
	Berg fast beliebig langsam manövrieren und das Gespann steht jederzeit
	sicher. Und an allen Stellen, an denen die Vorderräder durchpassen, wird
	auch der Anhänger nicht steckenbleiben. Mit einem einspurigen Fahrrad
	erfordert es etwas Gewöhnung und Erfahrung, bis man ein sicheres Gefühl
	für die Breite des Gespanns hat. Allerdings ist die Fuhre natürlich recht
	lang, und das durch den großen Wendekreis des Zugfahrzeugs manchmal notwendige
	Rückwärtsfahren braucht Übung.

      Wochenendreise mit der Bahn zu einem Radmarathon
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          	Bild 9: Mit Wochenendreisegepäck
        

      

      Für die Teilnahme an einem Radmarathon in einem Ort ohne Bahnanschluß
	ließ sich kurzfristig kein Zimmer mehr auftreiben. Neben einigen Teilen
	Wäsche, Flickzeug und Zahnbürste waren daher ein Zelt und Schlafsack für
	die Übernachtung auf dem Gelände des Veranstalters vom nächstgelegenen
	Bahnhof in Schwäbisch Gmünd in das etwa zehn Kilometer entfernte Ottenbach
	zu transportieren. Da am Rennrad kein Gepäckträger montiert und ein großer
	Rucksack auch auf solch kurzen Strecken sehr unbequem ist, war der Anhänger
	hier sehr willkommen. Allerdings hat sich an der ganz ordentlichen Steigung
	das Remstal hinauf nach Rechberg schnell gezeigt, daß die minimale Übersetzung
	mit 33 Zähnen vorne und 32 hinten zwar für ein Rennrad sehr kurz ist,
	für den Gepäcktransport aber keine Reserven mehr bietet. Bremsen und Rahmen
	waren mit der recht leichten Last nicht überfordert. Das Fahrrad ist aber
	auch kein ausgesprochener Leichtbau.

      Im Bahnhof erwies sich das Gespann im Vergleich zu einem bepackten Fahrrad
	als umständlich: Treppen müssen erst mit dem Rad und dann mit dem Anhänger
	genommen werden, in Aufzüge paßt man nur hinein, wenn man vorher den Anhänger
	abkoppelt. Allerdings läßt sich der zweispurige Anhänger im Unterschied
	zu Modellen mit nur einem Rad auch wie ein Handwagen schieben oder ziehen,
	was das Rangieren auf dem Bahnhofsgelände erleichtert. Ein Ständer, der
	normalerweise an einem Rennrad nichts verloren hat, wäre hier praktisch,
	um das Rad mit Anhänger einfacher abstellen zu können. Im Zug läßt sich
	der Anhänger hochkant stellen und braucht so nicht mehr Platz als ein
	großer Koffer. Ein- und Ausstieg sind natürlich umständlicher als mit
	einem Fahrrad ohne Gepäck, da man beide Teile getrennt transportieren
	muß. Ich muß allerdings auch oft bei einem bepackten Rad die Taschen abnehmen,
	um die teilweise sehr engen und hohen Einstiege am Waggon zu bewältigen.

      Einkauf im Mitnahmemöbelladen
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          	Bild 10: Mit Möbeln
        

      

      Diverse Kisten und Kartons aus einem Möbelladen, kunstvoll arrangiert.
	Falls man mit kleinen Gepäckstücken einen Unterbau schafft, lassen sich
	auch Kartons transportieren, die breiter als die Spurweite des Anhängers
	sind.

      Einkauf im Baumarkt
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          	Bild 11: Mit Schirm und Erde
        

      

      Die Abbildung zeigt den Transport eines großes Sacks Blumenerde und
	eines Sonnenschirms aus einem Baumarkt. Hier ist die flache Ladefläche
	praktisch, da auch sperrige Güter gut verzurrt werden können, ohne daß
	man auf Bordwände Rücksicht nehmen muß. Nach vorne ist der Platz allerdings
	recht eingeschränkt, weil man sonst am Hinterrad und bei dem abgebildeten
	Fahrrad auch am Rücklicht anstößt.

      Zusammenfassung

      Der Y-Frame Large ist ein sehr vielseitiger und solider Anhänger, der
	sich in kurzer Zeit in Alltag und Freizeit als nützlich und praktisch
	erwiesen hat. Er ist recht groß mit einer hohen Zuladung und beansprucht
	dennoch nur wenig Platz zur Aufbewahrung. Die Demontage ist sehr einfach
	und das Fahrverhalten recht sicher. Als wichtigsten Schwachpunkt sehe
	ich das Klappern von Deichsel und Kupplung. Auch war bei meinem Exemplar
	erst nach einigen Änderungen eine sichere Verbindung zwischen Anhänger
	und Fahrrad gewährleistet.

      Eine Auswahl von Herstellern zweispuriger Lastenanhänger

      
        	
          Bikes at Work (USA)
        

        	
          Burley
        

        	Carryfreedom, (Vertrieb)

        	
          Croozer
        

        	
          Gustav-Werner-Stiftung
        

        	
          die fahrradwerkstatt
        

        	
          Leggero
        

        	
          Radical
        

        	
          Rolandwerke
        

        	Toni’s Trailers (Kanada)

        	
          vitelli velobedarf
        

      

      Links

      
        	Anhänger-Fakten von
		Peter de Leuw

        	Anhängertest
			(PDF) in Radreise-Magazin
		»Radtouren« 2/05

      

      
        Zum Autor

        Günther Schwarz, Erlangen, ist Alltags- und Freizeitradfahrer. Der
		Verzicht auf den Unterhalt eines Autos sowie die Platznot im Fahrradschuppen
		ließen den Wunsch nach einem faltbaren Anhänger aufkommen.

      

      
    

  
    
      
      Christiania-Dreirad: Zeitungen, Altglas – und Kids!!

      von Guido Geßel-Kuss

      3 Uhr morgens.

      Der Wecker klingelt.

      Langsam aber bestimmt aus dem Bett fallen.

      Anziehen.

      Runter gehen in den Fahrradschuppen.

      Hoffentlich sind die Zeitungen nicht so schwer heute morgen, das würde
	das Austragen erleichtern.

      Im Fahrradschuppen angekommen.

      Mist, ich habe vergessen gestern das Leergut wegzubringen.

      Jetzt muss ich sechs Colakästen und einen Wasserkasten ausladen.

      NA JA.

      Nun wird es aber Zeit zur Ablage der Zeitungen zu fahren.

      3:20 Uhr morgens.

      Wieder Mist!

      Die Zeitungen sind super schwer. Schnell alles eingeladen.

      Dummerweise ragen die Zeitungen über die Oberkante des Kastens, hoffentlich
	hält die Plane.

      Das Fahrrad ächzt, mit mir zusammen sind das bestimmt zweihundertundfünfzig
	(250) Kilogramm. Wobei ich nur schlanke achtzig Kilo wiege. Nun aber los.
	Ich muss aufpassen, nicht zu schnell in die Kurven zu fahren, sonst krachen
	die Speichen der Vorderräder wieder.

      Aber schnell auf Kreuzungen zu fahren macht Spaß. Autofahrer, die den
	Radweg blockieren werden immer so lustig hektisch, wenn sich ein Lastenfahrrad
	nähert.

      6 Uhr morgens erst mal Feierabend.

      Fahrrad in den Schuppen, Leergut wieder einräumen. Ach nee, erst vorher
	gegen 8 Uhr die Kinder in den Kindergarten und in die Schule bringen.

      Die Plane kann drauf bleiben, es hat angefangen zu regnen.

      Zeitungspacktaschen noch vom Gepäckträger nehmen, die müssen nicht unnötig
	nass werden.

      Kinder weggebracht.

      Jetzt das Leergut wieder einladen und weg damit. Auf dem Rückweg gleich
	einkaufen. Lebensmittel, Feuerholz vom Baumarkt, Kinderfahrrad aus der
	Werkstatt abholen. Alles auf einem Weg.
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          	Christiana-Bike mit Kids

			Von: Christiania Smede
        

      

      Kinder wieder abholen. Das übliche Ein und Ausgehsteige diverser Kinder
	um den Kasten des Fahrrades herum. Ein paar schaffen es auch auf den Sattel.

      Meine eindringliche Bitte, nicht die Feststellbremse zu lösen, wird
	weitgehend ignoriert. Es fängt an zu regnen. Plane auf den Kasten. Allgemeines
	Geschrei, die Fenster müssen auch geschlossen werden.

      Wieder meine Bitte, keine Fußgänger und Radfahrer aus dem geschlossenem
	Fahrrad heraus zu beleidigen.

      Auf dem Rückweg geht es leicht bergab. Bei einigen Kurven fahre ich
	auf zwei Rädern in Schräglage, was für wildes Gegröle sorgt. Die Speichen
	müssten das aushalten. Zu Hause angekommen geht es schon bald wieder los.
	Ein Kind und ein Fahrrad in den Kasten verladen und zu einem Kindergeburtstag
	bringen.

      Auf dem Rückweg bei Schwiegermama vorbei und Sperrmüll zum Wertstoffhof
	bringen. Ein Kühlschrank, ein alter Tisch, eine kleine Kommode, diverser
	Kleinkram. Ich muss dreimal fahren.

      Zitat Oma: »Ach, ich hät gedacht, kähmst mit dem Auto«!?!

      Mit dem Auto hätte ich auf jeden Fall zweimal fahren müssen und mitten
	durch den beginnenden Berufsverkehr.

      Nun ist es auch Zeit das Kind vom Geburtstag abzuholen.

      Noch einen Freund, der auf dem Weg wohnt, mit nach Hause bringen.

      Also, zwei Kinder und ein Fahrrad einladen.

      Dann ist der Tag vorbei, bis morgen früh drei Uhr.

      
        Zum Autor

        [Image]Guido
	Geßel-Kuss aus Hannover. Überzeugter Fahrradfahrer.

      

      
    

  
    
      
      Meuffl-Heckhutzen als Gepäck-Transportlösung

      von Hanno Hirsch
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      Der Verkleidungs- und Gepäckraumbau aus Isomatten wurde durch Harald
	Winkler bekannt. Er betrieb vor einiger Zeit das »MittelEUropäische Fahrrad
	ForschungsLabor«, abgekürzt MEUFFL. Harald hielt einen legendären Vortrag
	auf einem Liegerad-Symposium an der FH in Köln zum Thema »Verkleidungen
	Flauschen«. Der Begriff »meuffeln« wurde dann später von dem langjährigen
	1. Vorsitzenden des HPV e.V., Arndt Last, geprägt und beschreibt den Vorgang
	der Herstellung von HPV-Verschalungen aus »Meuffl-Schaum«, also dem geschlossenzelligen-PE
	Schaum (auch landläufig als »Isomatte« bekannt).
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          	Bild 1: Jive mit Meuffl-Verkleidung
        

      

      Heckkoffer, bzw. Heckhutzen an Liegerädern erfüllen 2 Funktionen:

      
        	aerodynamische Verbesserung

        	Behälter für Gepäck

      

      Die spezifischen Anforderungen der beiden Funktionen widersprechen sich
	teilweise. So wird eine Heckhutze immer ein Kompromiss zwischen Gepäcktransportfähigkeit
	und guter Aerodynamik sein. Welcher Funktion man den Vorrang gibt, ist
	eine individuelle Entscheidung. Ich persönlich habe bei meinen Heckhutzen
	mehr der Aerodynamik den Vorzug gegeben und benutze den Gepäckraum meist
	wie ein Handschuhfach für Kleinkram. Für größere, anspruchsvolle Transporte
	habe ich Anhänger. Das Raumangebot entspricht je nach Ausführung in etwa
	einer Packtasche.

      Material

      Meuffl-Flausch, also Isomatte, technische Bezeichnung: geschlossenzelliger
	PE-Schaum. Das Material bekommt man billig im Frühjahr als Isomatten bei
	diversen Sonderaktionen von Discountern. Wer das Decor nicht mag oder
	freie Farbwahl haben will, kann den Schaum auch über spezialisierte Kunststoffhandlungen
	beziehen. Für eine Heckhutze braucht man ca. 2–3 Isomatten, also 2–3 m<sup>2</sup>.
	Ich empfehle eine Mindest-Dicke von 10 mm, mehr ist besser, um eine gewisse
	Eigenstabilität zu erhalten.

      Aufbau

      Als Unterkonstruktion verwende ich einen normalen Gepäckträger, auf
	den dann die Heckhutze wie Packtaschen aufgesetzt wird. Dadurch wird der
	Gepäckraum belastbar und bietet durchaus einem 10-Kilo-Reissack Platz.
	Mit einer Lage Schaum innen wird der Gepäckraum gegen den Radkasten abgedichtet.
	Auf ein Schutzblech über dem Hinterrad kann man daher verzichten. Nach
	vorne wird dann die Kontur an den Sitz angelegt.
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          	Bild 2: Jive-Sitz
        

      

      Es ist auch möglich, die Seitenwände über den Sitz hinaus nach vorne
	zu ziehen. Wenn der Sitz schmal ist, kann der Gepäckraum auch von vorne
	am Sitz vorbei beladen werden. Damit hat man auch ein praktisches Handschuhfach,
	wo man während der Fahrt Kleinigkeiten holen und reinstopfen kann. Bei
	meinem Tieflieger Jive habe ich das so realisiert. Die Seiten laufen oben
	spitz zu und werden mit einem Klettband verbunden, so kann man die Hutze
	von oben beladen. Bei meinem Alltags- und Stadt-Liegerad habe ich die
	Hutze im oberen Viertel den Koffer waagerecht durchschnitten und erhalte
	so einen Deckel, der mit einem Baumwolltuch als Scharnier einfach oben
	aufliegt, als Kofferraumklappe sozusagen.
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          	Bild 3: Verkleidung von hinten
        

      

      Hier habe ich den Schaum mit einer Lage GFK belegt, was dem Ganzen etwas
	mehr Formstabilität und vor allem das haptische Gefühl eines festen Koffers
	verleiht. In so einen Heckkoffer kann man auch gut ein Rücklicht integrieren.

      Herstellung

      PE-Schaum lässt sich wirklich leicht verarbeiten. Man kann es einfach
	mit einem scharfen Messer in Form schneiden. Bei Dicken ab 10 mm
	ist auch Stoss auf Stoss Kleben kein Problem. Ich verwende als Kleber
	Heißkleber aus der Klebepistole, das geht am schnellsten. Andere Meuffl-Profis
	kleben mit Kontaktkleber (Pattex), den man allerdings zuerst auf die Klebeflächen
	aufbringen und ablüften lassen muss. Indem man entsprechende Dreiecke
	rausschneidet und wieder Stoss auf Stoss zusammen klebt, kann man wunderbar
	dreidimensional gekrümmte Flächen herstellen.
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          	Bild 4: Verkleidung von oben
        

      

      Es ist ein unheimlich kreatives Material, man kann leicht praktisch
	jede Form damit hinbekommen. Kleinere Rundungen oder Beulen, Dellen u.s.w.
	kann man auch leicht mit der Heißluftpistole in Form »fönen«. Das Material
	ist sehr preisgünstig, so dass man keine Angst vor Verschnitt haben muss.
	Ausserdem kann man eine verschnittene Ecke auch leicht wieder durch Wieder-Einsetzen
	von Material reparieren.

      Vorteile

      Meuffl-Heckkoffer sind total preisgünstig in der Herstellung, man braucht
	ca. 15–20 Euro (je nach Sonderangebot) für das Material und dann noch
	etwas Kleber.

      Das Material ist total unempfindlich, Stürze machen dem Material nichts
	aus, es ist auch relativ unempfindlich gegen Abschürfung, zudem schützt
	es das Gepäck, da im Falle eines Falles alles weich auf Isomatten-Schaum
	landet.

      Man kann praktisch jede Form und jedes gewünschte Volumen hinbekommen.

      Gegenüber harten Heckkoffern hat man immer noch eine gewisse Reserve,
	falls die Einkäufe doch mal üppiger ausfielen und man kann immer noch
	was reinstopfen, wo man halt bei harten Koffern an mechanische Begrenzungen
	stösst. Bei Meuffl geht immer noch was rein…

      Ein Grosser Vorteil ist das geringe Gewicht. Was wiegen schon 2 Isomatten?
	Dazu kommt noch der aerodynamische Vorteil. Martin Staubach will nachgewiesen
	haben, dass man mit einer gut gemachten Heckhutze bis zu 15 % Luftwiderstand
	reduzieren kann.

      Nachteile

      Der »Primärreiz«:
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          	Bild 5: Velomobil mit Elefanten
        

      

      Wenn man das billigste erhältliche Material nimmt, ist man nicht so
	frei in der Farb- und Dekorwahl. (Ich habe ein Velomobil mit Elefanten-Dekor-Heckhutze
	;-).

      Einfärben oder Anstreichen klappt nicht, da das Material keine Farbe
	annimmt, besser gleich in der gewünschten Farbe durchgefärbtes Material
	verwenden.

      Klebestellen mögen für optisch oder haptisch Anspruchsvolle störend
	wirken.

      Wenn man eher auf aerodynamische Form optimiert hat, dann hat das verfügbare
	Gepäckvolumen unter Umständen eine ungünstige Raumaufteilung, aber dieser
	Nachteil wird etwas durch die Flexibilität gemindert, dann bekommt halt
	die Heckhutze mal vorübergehend »dicke Backen« durch die Beladung.

      
        Zum Autor

        [Image]Hanno
		Hirsch ist Elektroingenieur in Karlsruhe. Seit der Entdeckung seiner
		Liegeradpassion vor etwa 15 Jahren schafft er es praktisch alle seine
		alltäglichen Wege mit diversen Liegerädern zurück zu legen. Da man oft
		das passende Liegerad für den jeweiligen Zweck nicht finden kann, baut
		Hanno seine Liegeräder meist selbst. Er forscht und tüftelt da in den
		Sparten Alltagsverkleidungen, Fahrradbeleuchtung, Kindertransport und
		Faltliegeräder.

      

      
    

  
    
      
      Lowrider und Packtaschen im Lowtech-Selbstbau

      von Rainer Mai
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        Achtung, Nachbau nicht empfehlenswert. Hier geht es eher um
		authentische Folklore…
      

      Als ich mich Anno 1984 anschickte, von Tunis nach Kapstadt zu fahren,
	hatte ich wohl an die 30 kg Gepäck (man gönnt sich ja sonst nichts
	;o) an Bord meines Dreigangrads.

      Das Problem

      Hinten hatte ich Cannondale-Packtaschen auf dem normalen 80er-Jahre-Einfachgepäckträger.
	Diese Kombination hielt die 20.000-km-Tour, abgesehen von eher seltenen
	Näh- und Schweißarbeiten und dem täglichen Kampf mit den Reißverschlüssen,
	wacker durch.

      Vorne dagegen gab es ständig Ärger. Auf dem Ebenfalls-80er-Jahre-Standard-Vordergepäckträger
	schaukelte, viel zu hoch und nicht wirklich stabil befestigt, eine Überwurf-Doppelpacktasche
	aus dünnem Kunstleder. Auch die, natürlich mit Schottenmuster, war damaliger
	Stand der Technik. Der PVC-Weichmacher gaste in der Saharasonne offenbar
	schnell aus, jedenfalls wurde sie bald spröde und bekam Risse, die immer
	wieder genäht wurden, bis die Tasche nach etwa 5.000 km nur noch
	aus bröckelnden Fetzen und Nähgarn bestand. Ich musste einen längeren
	Aufenthalt in Lomé (Togo) nutzen, besseren Ersatz zu beschaffen.

      Die Alternative

      An den Rädern britischer Trans-Afrika-Tourer sah ich zum ersten Mal
	die damals hierzulande noch unbekannten Lowrider: gute Konstruktion, wollte
	ich auch haben. Was bedeutete, einen zu bauen, samt den schon auf dem
	Wunschzettel stehenden »unkaputtbaren« und wasserdichten Packtaschen.
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          	Bild 1: Das Original (Blackburn) und mein Nachbau samt Taschen, Anno
			1984
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          	Bild 2: Lowrider 22 Jahre später. Rechts oben Arretierbohrung, unten
			Lederlage als Scheuerschutz aufgeklebt.
        

      

      Stahlbau

      Den Träger baute ich in einer Schlosserei unter freiem Himmel, aus Schrottmaterial
	und mit dem verfügbaren Werkzeug. Eisensäge, Feile und Bohrer (samt elektrischer
	Bohrmaschine) waren zwar vorhanden. Trotzdem kostete es viele schweißtreibende
	Stunden, bis ich das Material zurechtgeschnitten und ein paar Löcher reingebohrt
	hatte, weil alle Werkzeuge stumpf oder sonstwie zerschlissen waren. Die
	Stahlblechprofile, 3 cm breit und 3 mm dick, ließ ich zu Rahmen
	zusammenschweißen, die sehr schwer, aber dafür auch wirklich schwer zerstörbar
	sind. Die Befestigung an der Gabel erfolgte oben mit verbreiterten Seilklemmen
	(M10, es sollte ja was aushalten ;o), am Ausfallende über einen Stahlblechausleger
	passenden Kalibers und zusätzlich mit kleineren Seilklemmen am vorhandenen
	Hochgepäckträger, was diesen aussteifte und vor Bruch schützte.

      Der Stoff

      Den Packtaschenstoff erstand ich in ortsüblicher Weise auf dem Markt.
	Die Auswahl war einfach, weil es nur ein robustes Gewebe gab. Das war
	knallgrün und wurde für LKW-Planen verwendet: Naturfaser, an Markisenstoff
	erinnernd, aber dicker, schwerer und entsprechend reißfest.
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          	Bild 3: L’ atelier du couturier
        

      

      La Couture

      Die Taschen hat ein Schneider in seiner bescheidenen Werkstatt mit einer
	HPSM (Human Powered Sewing-Machine) zusammengenäht, unter Mitwirkung ihres
	Konstrukteurs. Ich stellte nämlich fest, dass es nicht damit getan war,
	die Grundmaße vorzugeben. Sämtliche mathematischen und planerischen Operationen
	musste ich selbst durchführen, z.B. die Berechnung des Umfangs eines Rechtecks
	aus Länge und Breite, Materialzugaben für Säume… Taschen sind eben etwas
	anderes als aus Erfahrung auf den Leib geschneiderte Hemden. Und konstruktive
	Fähigkeiten, wozu etwa der Umgang mit Zahlen und zwei- wie dreidimensionales
	Vorstellungsvermögen gehört, scheinen in Afrika wenig verbreitet zu sein.
	Jedenfalls waren die Anwesenden immer wieder erstaunt, wenn nach meinen
	Maßvorgaben zum Schluss, oh Wunder, alles zusammenpasste… und weil wir
	grade schon am Nähen waren, gab es dann noch eine »Front Top Bag« für
	Federklappenbefestigung anstelle der nicht vorhandenen Lenkertasche und
	dazu das dringend benötigte Uhr-Armband.
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          	Bild 4: Alle Textilien im Einsatz. Nein, das Armband ist nicht die
			Ursache der roten Punkte
        

      

      Das Holz

      Die Rückwände entstanden aus Verpackungsabfall. Leider waren die verfügbaren »Zigarrenkistenbrettchen« zu
	klein, die Rückwände mussten aus mehreren mit entköpften Nägeln zusammengestiftet
	werden. Wegen der Wasserfestigkeit (im Tropenklima ist feuchtes Holz schnell
	biologisch abgebaut) lackierte ich sie besonders gründlich.

      Zukunftsweisende Befestigung

      Zur Befestigung am Träger verwendete ich durch die Rückwand geschraubte
	Stahlblechstreifen, die oben zu Haken gebogen waren. Das untere Ende des
	vorderen Streifens ist gekröpft, zum Einhängen in die Unterstrebe, um
	das lästige seitliche Pendeln (siehe auch den Beitrag von Rainer Rauschenberg)
	zu unterbinden. Das damals ebenfalls noch übliche Aushängen der Haken
	bei heftigen Stößen verhindert die vorstehende hintere obere Mutter, welche
	in eine Bohrung im Träger einrastet. Beide Features – Pendelstopp und
	Aushängsicherung statt Opas schlichtem Gummizughaken – definierten einen
	neuen Stand der Technik, den ich von Ortlieb erst etwa ein Jahrzehnt später
	geboten bekam – und das zunächst mechanisch weniger robust.
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          	Bild 5: Rückseite der »wenig« benutzten Tasche, rechts unten der »Antipendelhaken«
        

      

      Olivax-Imprägnierung

      Nun war der Träger montiert und lackiert und die Packtaschen im Prinzip
	fertig, noch Verschlussriemen mit Schnallen drangenäht… aber was tun gegen
	Wasser? Das Naturmaterial war sehr saugfähig, zumindest im Nahtbereich
	undicht und wäre unter diesen Umständen im Tropenwetter schnell verschimmelt.
	Als verfügbare Imprägnierstoffe fielen mir nur Olivenöl und Kerzenwachs
	ein. Das eine zu dünn, emulgierbar und damit auswaschgefährdet, das andere
	zu fest und zu spröde. Also mischte ich beides im Kochtopf, stellte experimentell
	eine halbtrocken-weichzähe Kalt-Viskosität ein, etwa wie bei Wachsjacken,
	und tränkte den Stoff gründlich mit diesem im heißen Zustand dünnflüssigen »Olivax«[tm].

      Die Performance

      Das Negative zuerst: Die zum Schluss noch eilig auf die Taschendeckel
	genähten, für den Schneider werbenden Logos »Fabriqué par Kassama, Togo« hielten
	leider nicht lange. Die Blechhaken der rechten Tasche bogen sich auf,
	bis ich sie endgültig am Träger festschraubte – was sich später im Alltagsbetrieb
	als sehr praktisch erwies: Die Packtasche samt Regen- und Werkzeug konnte
	ich nie vergessen, weil immer am Fahrzeug. Bei heißem Wetter schmolz das
	Olivax, die nassen Oberflächen nahmen Pistenstaub auf, bis die damit panierten
	Packtaschen (auf gut Englisch: the panniers ;o) nach ein paar Wochen ausreichend »getrocknet« waren.

      Mit der so präparierten Maschine fuhr ich durch Zentral- und Ostafrika
	bis Kapstadt; dann wurde es von mir ein Jahr als Alltags- und Tourenrad
	benutzt, später zeitweise von verschiedenen Freunden. Die restlichen etwa
	20 Jahre gammelte die Maschine teils in nassen Kellern, teils unter freiem
	Himmel vor sich hin. Die fest montierte rechte Packtasche hat all das
	mitgemacht; entsprechend mitgenommen sieht sie aus.
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          	Bild 6: Fest montierte Tasche, nach 22 Jahren Mißhandlung vermutlich
			nicht mehr ganz wasserdicht
        

      

      Die linke Tasche war insgesamt rund zwei Jahre und 20.000 Lastkilometer
	im Einsatz, wurde also eher »normal« benutzt. Sie scheint noch wasserdicht
	zu sein.
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          	Bild 7: Linke Tasche
        

      

      Insgesamt war ich rundum zufrieden: Taschen und Träger erwiesen sich
	nicht nur als schier »unkaputtbar« – im Unterschied etwa zu den zeitgenössischen
	Trägern von Blackburn und -Nachbauten, die gerne an der konstruktiven
	Sollbruchstelle versagten. Die Taschen waren meine ersten wirklich wasserdichten,
	was sie auf afrikanischen Straßen oft beweisen mussten: Tauchtiefe bis
	15 Zentimeter, vorne große Bugwelle – und dabei der angenehme Gedanke,
	dass der Inhalt trotzdem absolut trocken bleibt. Das gab mir ein völlig
	neues Komfortgefühl. So machte Reisen Spaß, Lowtech sei Dank.
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      In einer wissenschaftlichen Arbeit könnte die Themenbeschreibung etwa »Plötzlicher
	Reifendruckverlust bei Abfahrten – Einfluss der Bremswärme von Felgenbremsen
	auf die Betriebssicherheit des Felge-Drahtreifen-Systems« lauten. Die
	mir bekannten Versagensarten:

      Reifenabschäler

      Der Reifenfuß schiebt sich an einer Stelle über das Felgenhorn, der
	Schlauch kommt ans Licht und platzt. Das geschieht typischerweise bei
	längeren Abfahrten mit mehr oder weniger heißgebremster Felge. »Weniger« schreibe
	ich, weil mir mal ein Hinterreifen bei einer Passabfahrt abgeschält ist,
	kurz nachdem ich losgefahren war. Ich hatte nur wenig und kurz gebremst;
	an dem kalten Morgen kann die Felge auf dem schwachen Gefälle nicht mehr
	als lauwarm geworden sein (siehe Foto). Andere Reifenabschäler ereignen
	sich im Flachland, ganz ohne Einsatz der Bremsen.

      Die Temperatur ist also nur ein Einflussfaktor. Als primäre Ursache
	vermute ich, abgesehen von ohnehin ungeeigneten »Niederdruck«-Felgen (bei
	manchen Tiefbettfelgen können 4 bar schon zuviel sein), zu große radiale
	Maßabweichungen des Reifensitzes: Der »Drahtdurchmesser« ist zu groß oder/und
	mindestens eines der Felgenmaße (Schulterdurchmesser und Außendurchmesser)
	zu klein. Theoretisch gibt es noch »Druck zu groß«, was ich aber nicht
	gelten lasse, weil ich der Meinung bin, dass ein Reifen so viel Druck
	aushalten muss, bis er platzt (Karkasse zerreißt) – und sich nicht schon
	bei geringerem Druck einfach von der Felge schälen darf.

      Jedenfalls ereignet sich ein auffällig großer Teil der Abschäler bei
	langen Abfahrten, insbesondere bei »Angstbremsern«, die ihre Felgen ordentlich
	aufheizen; die Temperaturerhöhung hat also ein wesentlichen Einfluss.
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          	Bild 1: Reifenabschäler auf einer Alpenstraße in Italien, mit nur
			lauwarmer Felge. Der Schlauch wickelte sich um die V-Brakes und blockierte
			das Hinterrad, das mit 40 km/h über die Straße hopste (Lauffläche von
			Felgenhörnern durchgestanzt). Die Straße war 3 Meter breit, kurvig,
			links Felswand, rechts Abhang. Ich brauchte die gesamte Straßenbreite
			und hatte das Glück, dass kein Auto entgegenkam.
        

      

      Felgenband

      Wohl selten, aber es kommt vor: Das Kunststoff-Felgenband verformt sich
	durch Erhitzung, verschiebt sich, der Schlauch dringt in die Hohlkammer
	der Felge ein und platzt. Das passierte mir, als ich mich mit beladenem
	Reiserad in den Dolmiten verfahren hatte und einen steilen, verblockten
	Waldweg herunterholperte. Vorne bremsen war nicht möglich. Durch meine
	Dauerbremsung hinten mit etwa 8 km/h und 135 kg Gesamtgewicht
	dürfte die Felge extrem heiß geworden sein. Das »Hochdruck«-Felgenband
	hatte sich um etwa 10 Zentimeter verlängert – bleibend – und konnte so
	natürlich nicht mehr funktionieren.

      Den Rest erledigte die Walkarbeit des eher mäßig aufgepumpten Reifens
	(47 mm mit etwa 4 bar) auf dem unebenen Boden. Ich hob das zu lange
	Band auf und reklamierte es beim Hersteller. Die überraschende Rückmeldung: »So
	etwas haben wir auch noch nicht gesehen.« Demnach testet man dort Felgenbänder
	nur bei Raumtemperatur? Seitdem fahre ich am Reiserad nur noch selbstklebendes
	Textilfelgenband. Das von mir bevorzugte Hochdruckband der Marke Beiersdorf
	gibt es auch im europäischen Ausland überall, in jeder Apotheke.

      »Schlauchplatzer« und »Reifenplatzer«

      In Anführungszeichen, weil oft gehört, aber bisher nicht belegt. Reifenplatzer
	bedeutet Versagen der Karkasse, wofür mir eher Vorschädigung (Gewebeverletzung,
	Walkschaden, Versprödung oder Verschleiß) oder extremer Überdruck als
	Ursache einfällt als Erhitzung. Falls sie doch einen nennenswerten Einfluss
	hat, muss die Schadenszone im erhitzten Bereich liegen, also im Bereich
	des Kontakts mit der Felge, denn der Reifen ist kein guter Wärmeleiter.

      Auch immer wieder berichtet werden Schlauchplatzer: Reifen, Felge und
	Felgenband sind in Ordnung, alles sitzt korrekt, aber der Schlauch platzt
	auf der Abfahrt. Warum kann er das tun? Ist es wirklich möglich, Felgen
	so heißzubremsen, dass sich die Elastomerschicht zersetzt? Bei welcher
	Temperatur versagen Butylschläuche? Oder, auch eine interessante Hypothese,
	wandert der Drahtreifen auf der erhitzten Felge unter der Bremskraft und
	zieht den Schlauch mit, bis der Ventilfuß ausreißt?

      Aber wie gesagt, diese Schlauch- und Reifenplatzer sind nicht belegt.
	Das Problem ist, dass in den mir bekannten Fällen die Behaupter dieser
	Vorgänge – etwa bei Anfragen an Sachverständige oder den ADFC zur Klärung
	von Haftungs- oder Gewährleistungsfragen – auf Rückfragen bisher keine
	verwertbaren Informationen lieferten. Viele scheinen nicht genau hingeschaut
	zu haben, nicht wenige haben Reifen und Schlauch gleich weggeworfen –
	aber ihre technischen Fragen zu nixgenauesweißmannicht wollen sie trotzdem
	beantwortet haben…

      Wir sind dankbar für präzise authentische Beschreibungen dieser Phänomene.
	Falls Fotos vorhanden oder machbar, bitte mitschicken – am besten natürlich
	gleich das Corpus Delicti, den geplatzten Abschnitt des Reifens oder Schlauchs.
	Wenn es unterwegs passiert: die Teile mitnehmen, beim Reifen den Bereich
	um die Schadenszone rausschneiden, Drähte aufbrechen (z. B. biegen mit
	Schraubstock oder Zangen) und rausziehen, dann verbleibt ein gut verstaubarer,
	flexibler »Lappen«

      Kleine Räder

      Kleine Laufräder bieten der Felgenbremse weniger Kühlfläche und thermische
	Masse. Sie werden also heißer und sie heizen sich schneller auf. Liege-
	und Faltradler sind im Gebirge im Nachteil; die Lieger zusätzlich durch
	ihren niedrigeren Luftwiderstand. Schließlich ist es nur die »Luftbremse«,
	die uns bei mittleren bis hohen Geschwindigkeiten davor bewahrt, die Felgen
	zu überhitzen.

      Was passiert bei der Erhitzung? – in’s Blaue gefragt…

      
        	Ab welchen Temperaturen können sich Reifen und Schlauch können sich
		durch die Hitze zersetzen oder verbrennen?

        	Wächst der Reifenumfang im Sitzbereich relativ zum Felgenumfang (die
		Felge dehnt sich ja wohl auch aus)?

        	Was ist mit der Reibung (Reifen-Felge, Reifen-Schlauch, Schlauch-Felge)?
		Inwieweit nimmt sie bei Erhitzung zu oder ab?

        	Inwieweit erhöht sich der Druck?

      

      Nur auf die letzte Frage, von Peter Eland in seinem lesenswerten »Buyer’s
	Guide Brakes« in Velovision 22 angesprochen, finde ich eine schnelle Antwort.
	Peter stellt die Druckerhöhung als alleinige Ursache der Reifenabschäler
	dar.

      Aus der allgemeinen Gas-Zustandsgleichung p ∙ V = m ∙ R ∙ T folgt unter
	der Annahme, dass das Volumen konstant bleibt, dass sich der Druck näherungsweise
	proportional zur Temperatur ändert: p~T. Absoluter Druck (technischer
	Reifendruck plus 1 bar Umgebungsdruck) und Kelvin-Temperatur, wohlgemerkt.

      Ein Beispiel: Ich fahre mit 5 bar Reifen(über)druck bei 20 Grad Celsius
	los und heize mit der Felgenbremse die Luft im Reifen auf 100 Grad an.
	Dazu muss die Felge wärmer als 100 Grad werden – womöglich deutlich wärmer
	(wäre interessant, die Wärmeverteilung mal mit verschiedenen Reifen, Schläuchen
	und Felgenbändern zu messen). Es geht also um eine signifikante Temperaturerhöhung,
	die für »Normalradfahrer« wie mich, siehe unten, sogar extrem ist. Dadurch
	steigt der absolute Druck um 27 Prozent und der technische Reifendruck
	von 5,0 auf 6,6 bar.

      Das ist nicht viel, finde ich. Selbstverständlich erwarte ich, dass
	sich ein Reifen mit z. B. »max. 5.0 bar«-Spezifizierung nicht bei 6 oder
	7 bar einfach von der Felge schält. Das ist schließlich lebensgefährlich …
	beim Auto führt eine solche relative Druckänderung, entsprechend der Steigerung
	von 2 auf 2,8 bar oder von 3,8 auf 4,8 bar, zum Beispiel durch ein fehlerhaftes
	Manometer bedingt, ja auch nicht zum Abspringen der Reifen in voller Fahrt.

      Fazit der Testrechnung: Die Druckerhöhung durch Erwärmung scheint nicht
	kritisch. Nur bei sicherheitstechnisch kritischen Reifen-Felgen-Kombinationen,
	die keinen nennenswerten Überdruck vertragen, kann sie Abschäler auslösen.
	Über die Auswirkung der anderen Folgen der Felgenaufheizung sagt das natürlich
	nichts aus.

      Temperaturmessstreifen

      Die Felgentemperatur ist am einfachsten mit selbstklebenden Messstreifen
	messbar (Fotos), die es in diversen Varianten für verschiedene Temperaturbereiche
	und Abstufungen gibt, typischerweise in Zehnerpacks. Sie bestehen aus
	einer Reihe von Feldern, die sich entweder vorübergehend oder bleibend
	verfärben, wenn die feldspezifische Temperatur erreicht oder überschritten
	wird. Schmidt Maschinenbau benutzt solche Streifen für Messungen an SON-Nabendynamos
	mit Scheibenbremsen. Andreas Oehler war so nett, mir kurz vor meinem letzten
	Sommerurlaub zwei Sorten zu schicken: Reversible Messstreifen von 30 bis
	60°C und irreversible von 71 bis 110° C.
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          	Bild 2: Der brandneue reversible Messstreifen im Flachland, an einem
			richtig heißen Tag in Südfrankreich
        

      

      Ich bestückte beide Felgen meines Reiserads mit je einem dieser Streifen.
	Weil sie etwas zu lang waren, um zwischen die Speichen zu passen, musste
	ich sie an den Enden kürzen. Sie schienen trotzdem fest und wasserdicht
	auf den glatten, entfetteten Felgen-Innenflächen zu kleben. Aber nicht
	auf Dauer, wie die Fotos zeigen: Während meiner Tour durch das Massif
	Central und – großteils auf den in dem Werk »La Travesia de los Pirineos
	en BTT« von Jordi Laparra beschriebenen Trails – durch die Pyrenäen erlebten
	die Streifen Sonne, Kälte, Nässe, Matsch und vorbeistreifende Gegenstände;
	bisweilen wurden sie tief in Flüsse und Bäche getaucht. Sie wurden bald
	undicht und machten zum Schluss sogar Anstalten, sich abzupellen. Ich
	bezweifle, dass diese Probleme nicht aufgetreten wären, wenn ich sie nicht
	gekürzt hätte. Die nächsten Messstreifen werde ich nach dem Aufkleben
	komplett mit transparentem Silikonkautschuk beschichten, wie es bei Dehnmessstreifen
	üblich ist. Das klebt und dichtet nicht nur, es schützt auch vor Schrammen
	durch vorbeistreifende Steine, Geröll, Sand, Äste…
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          	Bild 3: Messtreifen – nicht mehr so brandneu: Wasserflecken und beginnende Ablösung
        

      

      Es war von Anfang an klar, dass nur die irreversiblen Streifen interessante
	Ergebnisse liefern können. Die reversiblen sind am Fahrrad in der Praxis
	nur mit zu großer Zeitverzögerung abzulesen (die Felgen kühlen schnell
	ab), und der aktuelle Temperaturbereich bis 60 Grad war ohnehin zu klein.
	Dafür sind sie schön bunt und ein dekoratives Feature, etwa für Kaffeetassen
	;o)

      Die Messerlebnisse

      Mein Urlaubstour mit Aufrecht-Reiserad und zweck- statt gewichtsoptimierten
	Campinggepäck war 2.700 km lang und ging durch zwei Gebirge, über
	gut 42 Höhenkilometer. Das klingt nach viel, aber bei meiner normalen,
	bergab eher zügigen und damit luftbremsorientierten Fahrweise hätte ich
	mit meinen thermisch günstig dimensionierten Felgen bestenfalls die erste
	Stufe der Messsstreifen geschwärzt (71°), wahrscheinlich nicht mal das.
	Was gut zu meiner Einschätzung früherer zum-Abschluss-der-Abfahrt-willkürliche-Vollbremsung-hinlegen-und-sofort-Spucke-auf-die-Felge-Versuchen
	passte, dass ich bergab auf Asphalt wohl kaum mehr als 60 Grad hinbekomme.

      Die Testoterm-Streifen, deren Felder beim Erreichen der jeweiligen Grenztemperatur
	schwarz werden, blieben also, abgesehen von Flecken durch Wassereinbruch,
	die das Ablesen etwas erschwerten, erstmal weiß. Ich musste mich regelrecht
	zwingen, die Felgen heißzubremsen. Im Massif Central hatte ich ohnehin
	kein Gefälle passiert, das ich für einen solchen Versuch für steil genug
	hielt. In den Pyrenäen, nach 11 Tagen und 1.100 km, war es schließlich
	so weit: Auf einem steilen betonierten Waldweg ließ ich beide Bremsen
	hart arbeiten, intervallmäßig: bis 25 km/h rollen lassen, runterbremsen
	auf 10 km/h, rollen lassen, stark bremsen. Dabei bremste ich wegen
	der nicht perfekten Bodenhaftung (unebener Weg, Stöckchen, Laub) etwas
	mehr hinten als vorn. Bald verabschiedete sich die Luft im Hinterreifen
	schlagartig mit lautem »Pief!« – und während ich schlingernd zum Stehen
	kam, wurde mir klar, dass 25 km/h für so einen Test, auf so einem
	Weg jedenfalls, schon gefährlich schnell ist.

      Die erstaunliche Diagnose: Ein Flicken hatte sich vom Schlauch gelöst.
	Der Einzige. Er war ein Jahr und etwa 5.000 km alt und hatte bei
	meiner Inspektion vor knapp 2 Wochen tadellos ausgesehen. Aber nun konnte
	ich ihn von dem heißen Schlauch komplett abziehen. Die Felge hatte 82–97 Grad erreicht. Das Loch flickte ich gleich wieder, fuhr dann aber »normal« bremsend
	weiter – genug experimentiert für heute.

      Für die weiteren Versuche stellte ich höhere Anforderungen: Lange Abfahrt,
	Gefälle steil genug und halbwegs konstant, nicht zu kurvig, glatter, sauberer
	Asphalt, verkehrsarm. Das dauerte. Der zweite Versuch fand erst zwei Wochen
	später statt. Diesmal bremste ich nur vorne (eine Bremse wird schneller
	heiß, im Reparaturfall ist das Vorderrad leichter auszubauen). Die Geschwindigkeit
	hielt ich zwischen 12 und 15 km/h (wirklich konstante Bremsgeschwindigkeit
	angestrebt, aber nicht erreicht). Nach kurzer Zeit Druckverlust vorn,
	diesmal lautlos, aber auch sehr schnell – als ich es merkte, rollte ich
	schon auf der Felge. Die erstaunliche Diagnose: Der einzige Flicken hatte
	sich gelöst, auch dieser nicht neu… Merkwürdige Zufälle. Normalweile kann
	ich mich auf meine Flicken verlassen. Jedenfalls scheinen Flicken die
	Felgenheizerei nicht zu mögen. Für den nächsten Test verbaue ich meinen
	einzigen brandneuen Schlauch.

      Danach gab es keinen Ausfall mehr, obwohl ich die Temperatur noch um
	mindestens 20 Grad steigerte, bis plötzlich deutliches Fading auftrat – Details siehe Tabelle. Mit der Schwärzung des 110-Grad-Felds war der
	irreversible Messstreifen verbraucht. Im Stand nach dem Versuch roch es
	nach geschmortem Gummi. Ich konnte nicht erschnüffeln, ob das vom Reifen
	oder den Belägen stammte. Die Beläge scheinen unter dem Versuch etwas
	gelitten zu haben; jedenfalls hatte ich auch nach dem Abkühlen den Eindruck,
	dass sie schlechter greifen und auch die ohnehin gegenüber anderen Belägen
	wie Swissstop eher bescheidene Dosierbarkeit der Koolstops weiter abgenommen
	hat.

      
        
          	
            [Image]
          
        

        
          	Bild 4: Messstreifen zwischen 104 und 110 Grad, nach dem 3. Test
        

      

      Nachträgliche Beobachtungen zum Thema thermisch gelöster Flicken

      Zuhause schaute ich mir den Schlauch, der im zweiten Hitzeversuch schlagartig
	inkontinent geworden war, weil sich der einzige Flicken gelöst hatte,
	nochmal an – bei Raumtemperatur. Der testhalber aufgepumpte Schlauch verlor
	erstaunlicherweise nur wenig Luft, das ging schon Richtung »Schleicher«.
	Woran liegt das? Gab es nach der »Heiß-Devulkanisation« eine nachträgliche »Kalt-Revulkanisation«?
	Oder lag es daran, dass der lose Schlauch nur einen geringen Druck hatte,
	weil er nicht im Reifen eingezwängt war?

      Zur Klärung der letzten Frage baute ich den Schlauch in ein adäquates
	Laufrad ein und pumpte ihn auf 4,5 bar auf. Nach 30 Minuten betrug der
	Überdruck immer noch 2,5 bar.

      Aha. Ich kann mir zwar vorstellen, dass die Walkarbeit an der bewegten
	Maschine den Druckverlust signifikant beschleunigt – aber so extrem?

      Fazit

      Abgesehen von dem Ärger mit den Flicken hat das Felge-Reifen-System
	funktioniert. Die Contis hielten auf den Alesa-Felgen tadellos; ich habe
	keine Veränderung (z. B. verrutschtes Ventil) entdeckt.

      Eine Erkenntnis immerhin: Leute mit heißen Felgen (Angstbremser, Trailbremser,
	Falt- und Liegeradcamper…) sollten doch besser mit ungeflickten Schläuchen
	zur Alpentour starten. Oder besser flicken können als ich.

      Ketzerische Anmerkung zum Schluss: Scheibenbremsen haben zwar eher größere
	Fadingprobleme – aber eben nur diese; der Reifen bleibt drauf und behält
	seinen Druck.

      Das Kleingedruckte: Testdaten

      
        
          	Systemgewicht
          	ca. 135 kg
        

        
          	Reifen
          	V: Conti Travel Contact 42-622, eff. Breite 38 mm

			H: Conti Contact 47-622, Breite 43 mm
        

        
          	Schläuche
          	Schwalbe SV 17 Butyl-Gruppenschläuche, Presta, Druck ca. 4 bar
        

        
          	Felgen
          	Alesa Sputnik, 622-19, 36-Loch (hohe Bremsflanken)
        

        
          	Felgenband
          	Gewebeband selbstklebend, Velox / Beiersdorf Leukoplast
        

        
          	Bremsen
          	V-Brakes Promax, Beläge: Koolstop rot, Booster, Weinmann-Renngriffe
			mit Zusatzhebeln
        

        
          	Messstreifen
          	Testoterm irreversibel, 8 Stufen, 71–110°C, aufgeklebt auf Felgen-Innenseite
			zwischen zwei Speichen
        

        
          	Test 1
          	Betonweg, uneben, sehr steil, bis über 20 %, enge Kurven, tamb 20°C,
			1.240 m → 1.100 m, Intervallbremsung 10–25 km/h, haftungsbedingt
			vorwiegend hinten. Temp. V 77–82°C, H 82–87°, Ausfall: H sehr schneller
			Druckverlust, einziger Flicken abgelöst
        

        
          	Test 2
          	Asphalt, gerade, Gefälle schwankend zwischen 5 bis 10 %, tamb 24°,
			1.170 m → 1.080 m, gebremst nur V, »Konstantgeschwindigkeit« 12–15 km/h.
			Temp. 82–88°C (eine Stufe gestiegen), Ausfall: V sehr schneller Druckverlust,
			einziger Flicken gelöst
        

        
          	Test 3
          	Asphalt, wenige sehr enge Kurven (Bremspausen), Gefälle ca. 10 %,
			840 m → 710 m, gebremst nur V, »Konstantgeschwindigkeit« 10–15 km/h.
			Temp. 104–110°C (drei Stufen gestiegen), Ausfall: keiner (neuer Schlauch).
			Kurze Pause, Spucketest: zischt, Foto.
        

        
          	Test 4
          	Fortsetzung von Test 3 mit Restwärme, 680 m → 590 m, wie
			vorher, aber nun steiler, 10–15 %. Abbruch wg. starkem Fading und Geräusch,
			im Stand Gummischmorgeruch, Temp. ≥110°C. Kein Ausfall. Nach Abkühlung
			bleibend schlechtere Bremswirkung als vor Test 3 und 4 (Reibwertänderung).
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      Hohlspeiche
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            	Bild von: Hohlotech GmbH
          

        

        Innovation im Laufradbau: Hohlnippel

        Die neulich gegründete Tübinger Firma Hohlotech, auf die Entwicklung
		von haltbaren Leichtbaukonstruktionen spezialisiert, stellte soeben
		eine patentierte Erfindung vor, die den Laufradbau revolutionieren
		wird: Den hohlen Speichennippel.

        Das »Loch« in dem neuartigen Nippel ist keine simple Bohrung, sondern
		eine ausgefuchste Helikalverstärkung, ähnlich den legendären Columbus-SLX-Rohrendverstärkungen,
		wurde aber im Unterschied zu diesen mit Hilfe von FEM, CAD und CNN
		entwickelt.

        So wird einerseits das Volumen (und damit das Gewicht) des Nippels
		um 29 Prozent reduziert, aber andererseits die formspezifische Lateraltorsionsfestigkeit
		um satte 134 (einhundertvierunddreißig) Prozent erhöht. Das erlaubt
		die Verwendung leichterer Werkstoffe anstelle des schweren Aluminiums.
		Neben den in Kürze zu noch unbekanntem Preis im Fachhandel erhältlichen
		Magnesiumnippeln soll es bald noch edlere und leichtere Hohlteile aus
		schwarzem, weißem und grünem(!) Carbon geben.

        Außerdem stellt die Bohrung einen Druckausgleich zwischen den Nippelenden
		(letztlich zwischen der Atmosphäre und dem Felgenbett) her, woraus
		sich ein weiterer, besonders im Straßenrennsport interessanter Vorteil
		ergibt: Bei schneller Fahrt wird ein Teil der bremsenden Wirbelschleppen
		durch den Kanal abgesaugt, wodurch der effektive Luftwiderstand des
		Laufrads, je nach Geschwindigkeit, um immerhin 12–21 Prozent sinkt.
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            	Bild von: Jürgen Buss
          

        

      

      
        
          Ritzel mit mehr als 21 Zähnen verschleißen selten so, dass der
			Kettenlauf Probleme bereitet und eine Prüfung ist daher nicht unbedingt
			nötig.

        

        
          Aus: Bedienungsanleitung Rohloff HG-IG-Check

        

      

      
        
          Kein Helm kann seinem Träger Schutz vor allen absehbaren Unfällen
			bieten, insbesondere bei Zusammenstößen von Fahrrädern mit Kraftfahrzeugen.

			Je nach Art des Aufpralls kann selbst ein Unfall, der sih bei
			seh geringer Geschwindigkeit ereignet, zu schweren Kopverletzungen
			oder zum Tod führen. Dieser Helm dient dem Schutz des Kopfes und kann
			keinen Schutz vor Hirn-, Rückgrat- oder anderen Körperverletzungen
			bieten, die bei einem Unfall entstehen.

        

        
          Aus:  Gebrauchsanweisung eines Fahrradhelms eines namhaften Herstellers
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            	Bild von: Karl-Heinrich Muth
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            	Aus: Radmarkt, 5/2006, Seite 17
          

        

        SRAMs Werbeabteilung ist innovativer
		als ihre Ingenieure. Denen wie auch uns sind Leerlaufwirkungsgrad,
		Startwiderstand und die StVZO-Vorschriften zum Stromanschluß bislang
		unbekannt. Elektronik haben wir auch noch keine im i-light entdecken
		können, aber uns fehlt auch das kreative Potential von Werbetextern…
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